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RESUMO

O presente trabalho se configura como um estudo sistematico da entrada em cena
e da performance do porto da Raposa, em Sao Jodo Batista, na Baixada Maranhense, entre
os anos de 1940 a 1980, quando ele se destacou como o ancoradouro com maior
dinamismo dentre aqueles existentes nessa regiao e se constituiu como o elo conector de
crescentes fluxos de pessoas e de mercadorias em circulagdo entre as zonas produtoras
nativas e de zonas de producdo industrial exdgenas. Estuda-se facetas do processo
historico relativo ao municipio de Sao Vicente Ferrer, do qual foi emancipado o de Sao
Jodo Batista, em cujo territdrio estd incrustado o referido porto. Analisa-se representacdes
de cronistas regionais a respeito da chamada Baixada do Maranhdo. Desenvolve-se uma
narrativa relativa ao porto da Raposa em movimento e seus limites, baseada em
representacdes hauridas da exegese dos depoimentos de personagens nele interagentes
cotidianamente como profissionais de variadas areas do mundo do trabalho conexas ao
ambiente portuario. Para tanto, admite-se como aporte tedrico a definicdo de Mundo
Mediterraneo, de Fernand Braudel (1983/4), para quem a maritimidade produz
intrincadas redes de conexao entre o local e o global, além de contribui¢cdes da Historia
Cultural, vindas de Roger Chartier (1989), para o qual harmonia e/ou discordancias entre
praticas e representagdes permitem aproximagdes com a complexidade do vivido pelos
sujeitos objeto de estudo. Utiliza-se a memodria como fonte historica de pleno valor, tal
como preconizaram Marieta de Moraes Ferreira e Janaina Amado (2005). Foram
utilizadas como fontes cruciais para a pesquisa: bibliografia maranhense em geral;
producdo intelectual de cronistas oriundos da Baixada do Maranhdo; jornais
maranhenses; e depoimentos de profissionais relacionados a atividade portudria em

Raposa.

Palavras-chave: Baixada do Maranh&o. Porto da Raposa. Sdo Joao Batista.
Memorias. Representacdes.
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ABSTRACT

The present work configures itself as a systematic study of the emergence and
performance of the port of Raposa, in Sdo Jodo Batista, in the Baixada Maranhense,
between the years 1940 and 1980. During this time lapse, such anchorage stood out as the
most dynamic among those existing in this region and constituted itself as the connecting
link of increasing flows of people and goods in circulation between native production
zones and exogenous industrial production zones. Facets of the historical process related
to the city of Sdo Vicente Ferrer, from which Sdo Jodo Batista was emancipated, are
studied, in whose territory the aforementioned port is located. Representations of regional
chroniclers regarding the so-called Baixada do Maranhdo are analyzed. A narrative is
developed regarding the movement of the port of Raposa and its limits, based on
representations drawn from the exegesis of the testimonies of characters who interact with
it daily as professionals from various areas of the work world connected to the port
environment. To this end, the theoretical contribution of the Mediterranean World
definition by Fernand Braudel (1983/4) is accepted, for whom maritimity produces
intricate networks of connection between the local and the global, in addition to
contributions from Cultural History, from Roger Chartier (1989), for whom harmony
and/or disagreements between practices and representations allow for approximations to
the complexity experienced by the under-study subjects. Memory is used as a historical
source of full value, as advocated by Marieta de Moraes Ferreira and Janaina Amado
(2005). General bibliography of the state of Maranhdo; intelectual production of
chroniclers from the Baixada do Maranhdo; Maranhdo newspapers; and testimonies of
professionals related to port activities in Raposa were used as crucial sources for this
research.

Keywords: Baixada do Maranhao. Port of Raposa. Sao Joiao Batista.

Memories. Representations.
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INTRODUCAO

Em 1979, Roberto Machado Junior® roteirizou, fotografou, montou e dirigiu o
curta-metragem, intitulado Nova Estrela, com duracdo de 13°33”. O roteiro prescreveu o
acompanhamento e o registro cénico de uma viagem da lancha Nova Estrela, de
propriedade de Juju Gomes?, entre os portos de Raposa, localizado no municipio de S&o
Jodo Batista/MA, na Baixada Maranhense, e de S&o Luis, a capital estadual. Afora as
intervencdes de cunho estritamente ficcionais, trata-se de um documento que registra
imagens candentes de um dia de movimento ordinario no porto da Raposa. Pela falta de
maiores informacOes acerca da data em que foi gravado, mas consoante as condic¢oes
ambientais capturadas e a auséncia de automoveis de grande porte ao largo do porto,
supde-se que o filme tenha sido desenvolvido em periodo do ano situado entre o fim da
estacdo das cheias e o inicio do abaixamento das aguas®. Ao longo da gravacio da peca
filmica, contracenando com atores escalados para a interpretacdo de papeis referenciais?,
em meio a passageiros e a tripulacéo dessa lancha, o diretor fez emergir uma diversidade
de personagens cujas vidas estavam indelevelmente conectadas, muito em razdo da
necessidade de ser utilizado esse elo portuario, quase que com exclusividade, quando
urgia que algum deles transitasse em direc¢do a destinos como a capital estadual ou, em
sentido inverso, quando buscasse se imiscuir pelo territdrio da Baixada Maranhense.
Muitos daqueles que transitavam por esse porto, em qualquer sentido, eram sujeitos
desalojados de seus domicilios, em deslocamento motivado pela busca de terras de
promisséo, de bandeiras verdes®, de um lado ou de outro da baia de S&o Marcos.

Durante o transcurso do filme, Roberto Machado produziu um conjunto de
imagens expressivas acerca das fragilidades e dos limites do porto da Raposa, em que

pese a importancia desse ancoradouro no cenario dos transportes aquaviarios

! Roberto Machado Junior. Rio de Janeiro. Cineasta. Ator de teatro. Autor de séries infantis. Autor e diretor
de curtas-metragens.

2 José Ribamar Gomes. Empresario do setor hidroviario, proprietario de lanchas que operaram na linha
conectora do porto da Raposa, em S&o Jodo Batista, com o porto de Sao Luis.

3 Abaixamento: periodo de minimizagdo das maiores precipitagdes pluviométricas regionais, mais ou
menos a partir do més de julho, quando se inicia o processo de escoamento, de vazamento das aguas dos
campos em dire¢do aos cursos d’agua conectados as baias imediatas: Sdo Marcos, Cuma e Turiagu.

4 Atrizes: Zezé Lisboa (Mulher gravida); Maria Helena Borralho (Mulher 1); Eliana Moreira (Mulher 2).
Atores: Claudio Silva (Marinheiro); Tercilio Borralho (Padre); Carlos Carogo (Estivador); Gigi Moreira
Silva (Passageiro).

5 Alusio ao filme Bandeiras Verdes, de Murilo Santos, que realiza um registro cénico de relato de familia
oriunda de Vargem Grande/MA, versando sobre conflitos agrarios que resultaram na expulsao das terras
em que vivia por grileiros ou latifundiarios.
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maranhenses em meados do século XX. Nesse sentido, tais imagens permitem a
percepcdo de que disputavam espagos na area de terra firme do porto tanto pessoas
(passageiros, transeuntes, moradores) e mercadorias em geral quanto animais de carga,
de sela e de mercancia, alem de toras de mangue vermelho em transito para seus destinos
finais imediatos. Por outro lado, ao focalizar o leito do igarapé da Raposa, o autor do
filme registrou a algaravia de canoas® ou cascos’ singrando a cortina d’4agua dessa estrada
liquida, carregadas de passageiros e de mercadorias diversas, ambos em transito. As
canoas eram embarcagdes muito comuns na articulacdo desse porto com as localidades
estabelecidas em inimeras enseadas do entorno. Desde o porto da Raposa e similares,
somadas as canoas (quando possivel), compunham e ampliavam também o universo de
embarcacges em acdo as igarités, os iates (eventuais), os barcos, as gabarras e as lanchas.

A riqueza informacional desse curta-metragem concorreu para que fosse adotada
uma inflexo no projeto primario submetido & apreciacio do PPGHIS®. A nova proposta
de estudo foi direcionada para a realizacdo de uma pesquisa sistematica da entrada em
cena e da performance do porto da Raposa, entre os anos de 1940 a 1980. Esse era um
porto situado no territorio do distrito de S&o Jodo Batista, pertencente, até 1958, ao
municipio de Sdo Vicente Ferrer, na Baixada Maranhense. Durante o lapso de tempo
mencionado, esse abrigo nautico se constituiu como o ancoradouro mais dindmico, dentre
aqueles situados na margem ocidental e meridional da baia de Sdo Marcos. Com efeito,
por meio dele circulava o volume mais expressivo de mercadorias e de passageiros
originarios dessa parte do Maranhdo em demanda para Sdo Luis, 0s quais poderiam, a
partir da capital estadual, acessar outros destinos.

Ao reproduzir uma viagem de lancha entre o porto da Raposa e o de Séo Luis, 0
texto filmico desenvolvido por Machado Junior extrapolou os limites precisos de relagdes
travadas ao longo desse itinerario nautico, possibilitando a percepcdo comparativa de

relagcbes semelhantes, estruturantes da misceléanea de trajetos cobertos por embarcacoes

6 Canoas: embarcagdo sem quilha, formada de um casco, grande ou pequeno, com ou sem borda-falsa,
aberto ou fechado.

7 Cascos: pequena canoa desprovida de maiores apetrechos, até de banco, em que o tripulante senta a popa.
8 O projeto submetido ao processo seletivo de formagéo da primeira turma de Doutorado/2019, realizado
pelo PPGHIS, objetivava reconstituir modos de vida praticados por habitantes das areas semelhantes,
distintas e complementares que compunham a chamada Baixada Maranhense entre as décadas de 1940 a
1980.
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de tipologias diversas articuladoras de localidades portuarias situadas na Baixada do
Maranhao®.

Ao longo da conjuntura apontada, na espacialidade denominada Baixada do
Maranhdo se pronunciavam movimentos significativos e progressivos de ativacao
econbmica, de transformacdes sociais e de mudancas culturais, os quais redefiniram
muitas das bases por meio das quais essa regido participava do concerto maranhense, em
geral. Por conseguinte, se reveste de relevancia estudar em perspectiva as maltiplas
relacGes estabelecidas nos lugares constituintes dessa regido, que, no inicio do século XX,
perdeu o protagonismo histérico experimentado em tempos coloniais e imperiais e
sobreviveu relativamente isolada das demais regides maranhenses. Mesmo
precariamente, a conexao mais fluente nutrida pela regido era com a capital maranhense,
para onde eram direcionados expressivos volumes de producdo nativa para consumo
nesse mercado, bem como o0s contingentes humanos.

Com efeito, durante largo espaco de tempo a Baixada do Maranhéo experimentou
um ponderavel processo de isolamento em relacdo as regides maranhenses com as quais
mantinha relacdes de proximidade e de intercambio. Entretanto, em linhas gerais, a partir
dos anos de 1940, a regido passou a vivenciar transformacdes paulatinas nos mais
diversos ambitos, que, mais ou menos, impactaram a vida baixadeira. Esse é um problema
ainda pouco considerado pela aten¢do mais profunda e especifica da pesquisa histdrica.
Isso ndo quer dizer que inexistam trabalhos cujo objeto se reporte a aspectos da Baixada
do Maranh&o ou sobre essa regido como uma totalidade. Existem sim. Contudo, a imensa
maioria das obras ja& conhecidas consignam o registro da tematica em meio a outras
preocupacOes intelectuais e profissionais, enquanto aquelas que se devotam a
problematizar a regido o fazem de modo superficial. Assim configurada a producao
intelectual a respeito da Baixada, constatou-se que esse quadro relativamente restrito de
fontes secundérias necessérias para dar conta dos objetivos do projeto inviabilizava a
manutengdo da pretensdo primaria. Todavia, o corpus documental levantado ndo era
desprezivel para as pretensdes académicas doutorais esposadas, desde que fosse
remanejado para subsidiar o atendimento de outras demandas em que a Baixada do

Maranhdo se oferecesse como espaco vivido suscetivel de estudo sistematico.

® Neste trabalho, por Baixada do Maranhdo entende-se o somatério da espacialidade constituinte das
microrregies da Baixada Maranhense e do Litoral Ocidental Maranhense, conforme foram definidas pelo
IBGE.
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Tendo por norte essas consideracdes, fortalecidas pelo texto do curta-metragem,
foi que assumiu importancia a deliberacdo pela realizagdo de um estudo cujo objetivo
fosse compreender o papel desempenhado pelo porto da Raposa no contexto da Baixada
do Maranhao, principalmente na Baixada Maranhense, a partir da década de 1940. Com
efeito, até pelo menos a década de 1970, a Baixada do Maranhdo perdurava como uma
das poucas espacialidades regionais maranhenses desprovidas de conexdes por
intermédio de estradas de rodagem regulares construidas com recursos oriundos do poder
publico estadual ou federal. Nessas circunstancias, o porto da Raposa se constituia como
uma ocorréncia portuéria referencial naqueles territérios, em comparacdo com seus
similares encravados na orla litoranea e as margens de igarapés, rios e lagos existentes no
ambiente baixadeiro.

O porto da Raposa estava situado a margem esquerda no leito médio do igarapé
da Raposa, em tempos antecedentes conhecido como igarapé do Ambude. Este era um
vaso liquido, perenizado pelas aguas das marés, que funcionava, principalmente no
periodo das cheias, como o receptor preferencial de &guas descendentes dos campos
gerais vicentinos, joaninos, matinhenses e vianenses. O porto em referéncia configurou-
se, pois, como um ancoradouro que assumiu um papel, por exceléncia, de promocao de
intensa atividade fluviomaritima, para os padrdes da época demarcada neste trabalho,
articulando mundos os mais distintos, amplos e complementares possiveis. Assim, por
um lado, ele conectava o entorno de terra firme, proédigo em terras agricultaveis e em
madeiras de lei, que se estabelecia a oeste dos campos naturais proprios da regido e
alcancava as remotas areas dos vales altos dos rios Turiagu, Paraua, Pericuma, entre
outros®®, como os seus afluentes. Por outro lado, também por meio desse porto, eram
articulados expressivos fluxos fluviomaritimos no espaco litoraneo maranhense situado
ao norte, a oeste e a nordeste, isto é, as areas mais imediatas das baias de Sdo Marcos e
de S&o0 José!. Além disso, esse porto concertava a movimentacdo das areas situadas nas
entranhas fluviais e lacustres de bacias como as do Mearim, Pindaré, Maracu e do roséario
de lagos em torno da cidade de Viana, tendo em vista a posi¢cdo bem proporcionada no
ambiente estuarino imediato do Mearim, com liga¢Ges mais ou menos frequentes, durante
0 ano inteiro, com o entorno de terra firme e de campos navegaveis por canoas, em tempo

de cheias.

10 Sobre a hidrografia maranhense, vide Mapa 2.
11 Sobre as baias do Golfdo Maranhense, vide Mapa 3.
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Assim, pois, a definicdo pelo porto da Raposa como objeto de estudo residiu no
fato da ser esse um fendmeno que, apesar de monopolizar por cerca de 40 anos o transito
de bens e de pessoas oriundos da hinterlandia acima configurada, praticamente
permaneceu divorciado de preocupacdes intelectuais, em geral, e académicas, em
especial, exceto uma monografia de conclusdo de curso e o filme curta-metragem
inicialmente aludido®?. Além disso, estudar o porto da Raposa também se impds pela
necessidade de dar continuidade a reflexdo sobre a ambiéncia baixadeira, todavia, ndo
mais dentro dos limites estreitos do referente Baixada Maranhense.

No novo projeto, nos pareceu frutifero acompanhar a perspectiva construida por
alguns autores regionais, que em suas obras passaram a denominar como Baixada do
Maranhdo® uma érea territorial e humana mais ampla. Em verdade, trata-se de uma
construcdo de fundo identitario que, abrigando uma nocdo de pertencimento
historicamente vivenciada, extrapola as demarcacdes microrregionais normatizadas pelo
IBGE, denominadas como Baixada Maranhense e Litoral Ocidental Maranhense. Na
generalidade, desde os tempos iniciais da presenca portuguesa no Maranhdo, esses
recortes espaciais constituiam o territorio da antiga capitania de Cuméa!*, exceto a parte
da atual Baixada Maranhense situada a margem direita do rio Mearim (MEIRELES, 2015,
p. 96), contudo, sem que esse fato, no lapso temporal adotado neste trabalho, limitasse a
percepcao de contiguidade e de identidade. Por conseguinte, de Apicum Acu (Litoral
Ocidental Maranhense) a Anajatuba (na Baixada Maranhense), ndo soava (e nao soa)
estranho a agucada nocdo de compartilhamento de um passado comum, entendido como
a Baixada do Maranh@o, aos sujeitos que realizavam (e realizam) suas vivéncias nos mais
distintos e antipodas lugares dessa referéncia territorial.

Com efeito, tendo por limite a banda direita do rio Turiacu, obedecendo aos
marcos coloniais estipulados para a capitania de Cuma, a conformacdo ocidental da
espacialidade maranhense vigorou até 1852, quando, por deliberacdo da Assembleia
Geral do Império, a margem direita do rio Gurupi passou a ser o limite ocidental da

provincia do Maranh&o com a provincia do Para®. Assim, no intersticio territorial situado

12 SERRA (2009); MACHADO JUNIOR (1979).

13 \/gja-se as obras de ARAUJO NETO (2016); PINTO (2017).

14 Cf. MARQUES (2008, p. 92), o territorio correspondente da capitania de Cuma ou Tapuitapera, em
conformidade com os termos da doagdo “que lhe haviam feito os fidelissimos reis”, teve seus marcos
estabelecidos “da ponta de terra desta vila [ Alcantara], boca do rio Mearim, pelo Pindaré arriba, e da mesma
ponta desta vila correndo pela costa para a parte do norte o que se achasse até o rio Turi”.

15 Brasil. Colecdo de Leis do Império do Brasil. 1852, p. 3, vol. 1. Decreto n. 639, de 12 de junho de 1852
— (Fica desannexado da Provincia do Pard, e incorporado na do Maranhdo todo o territorio entre 0s rios
Turi-asst e Gurupihy, servindo este ultimo rio de limite a ambas as Provincias).
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entre a margem esquerda do rio Turiacu e a direita do rio Gurupi proliferou uma
ambiéncia vivida e matizada por nocdo de pertencimento com acentuada ascendéncia
identitaria paraense, provavelmente enraizada pela experiéncia historica de vinculagdo
dessa expressiva area a capitania e, depois, provincia do Para.

Entéo, sdo varias as referéncias demarcadoras da experiéncia historica dos sujeitos
oriundos da Baixada do Maranh&o. Como mencionado em trechos antecedentes, a marca
mais abrangente, sem davida, diz respeito & ambiéncia territorial da antiga capitania de
Cuméd, com varias outras referéncias nela incluida. Uma delas é aquela constituida pelo
entrecortado litoral ocidental, pleno de reentréncias, situado na parte frontal ao Oceano
Atlantico, grosso modo, entre Apicum Acgu e Cedral (na baia de Cuma), e pelo litoral mais
suave da ocorréncia de tais reentrancias, localizado desde as areas mais meridionais de
Alcéantara até Cajapio, na faixa litoranea ocidental da baia de Sdo Marcos. Outra marca
sd0 os vales em que se depositam as bacias dos rios Turiagu, Pericuma, Pindaré e Mearim,
bem como inUmeras outras menores e igarapés, afluentes ou ndo desses rios. Outra
referéncia especial é aquela conformada pelas bacias lacustres interconectadas, que
engendram o chamado Rosario de Lagos, situadas em territério do municipio de Viana e
de seus similares circunvizinhos. Por fim, ndo hd como ndo consignar a referéncia maior
que envolve a Baixada do Maranhdo, a saber, a baia de S8 Marcos. Essa massa liquida
interior, situada no oriente baixadeiro, propiciava, promovia e fortalecia a conex&o tanto
com a capital estadual quanto com o Oceano Atlantico, moldando significativamente a
experiéncia cotidiana dos sujeitos radicados na Baixada e seu entorno, visto gque, na
temporalidade estudada, era quase impossivel o habitante da regido se movimentar, por
via maritima, em direcdo a Sao Luis, sem navegar as aguas dessa baia. Em suma, ao longo
de sua trajetoria histdrica, essa territorialidade chamada Baixada do Maranhdo teve o seu
devir conectado visceralmente pela maritimidade engendrada mediante as relacdes
intimas com o Golfao Maranhense. Tal condicéo configurou essa regido como uma dadiva
da baia de Sdo Marcos.

O porto da Raposa néo teria conquistado o destaque que experimentou mais ou
menos ao longo dos anos de 1940 a 1980, caso essa referéncia nautica ndo tivesse
estabelecido relagbes positivas com as referéncias acima pormenorizadas. Com efeito,
esse porto era 0 ponto de passagem, por exceléncia, e, em alguns casos, 0 unico, para
produtores, comerciantes e passageiros em geral oriundos das areas circunvizinhas e dos
vales altos de rios como o Turiagu e o Pericumd e seus afluentes. Isto é, a época, 0

ancoradouro de Raposa articulava uma larga faixa da territorialidade maranhense situada
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nos confins ocidentais de municipios como Pinheiro, Sdo Bento, Sdo Vicente Ferrer e
Viana, por exemplo, na area denominada como Oeste maranhense. Esta era uma area de
recente e progressiva ocupacao por meio de frente de expansdo que atraia sujeitos os mais
diversos possiveis de varias regides do Maranhdo, como a Baixada, e de outros estados
brasileiros, principalmente do Nordeste.

Nessa espacialidade de incorporagdo mais recente, sujeitos que nela residiam ou
mantinham contatos extraiam uma producdo diversificada, em quantitativos crescentes e
cada vez mais demandada na regido e fora dela. Esse era o caso, por exemplo, das
abundantes e distintas madeiras de lei, de que a regido era prodiga, e géneros como arroz,
babagu e farinha de mandioca (d’agua ou seca). Nos territérios desses municipios,
tradicionais a época, a agricultura e a pecuéaria eram dominantes, coadjuvadas por
atividades excepcionais, praticadas tanto nas matas, quanto nos campos e nas fraldas de
mangue situadas no litoral da regido, como a pesca, a criacdo de aves, a producao de ovos,
a captura de cobras, a extracdo de mangue, entre outras. Essa producéo regional tinha por
destino prioritario o mercado da capital maranhense. Historicamente, tal mercado foi
fortalecendo sua articulacdo com a regido descrita em virtude da posicao estratégica da
cidade de Sdo Luis, como centro de um feixe de rotas nduticas oriundas do interior
maranhense, cujo porto cumpria um ativo papel de elo conector de rotas nacionais e
internacionais.

Desde os tempos coloniais, a regido imediata ou mediatamente conectada ao
mundo exterior por meio da baia de Sdo Marcos se debateu com sérios problemas de
promocdo da necessaria circulacdo de sua gente e de sua riqueza oferecida a mercancia.
Entraves de toda sorte subjugaram e, em muitos casos, restringiram a movimentacéo de
que careciam 0s agentes regionais e seus parceiros extrarregionais para a consecucao de
seus objetivos. Logo, como veremos a seguir, para a dinamizacao da oferta de riquezas
regionais, 0s contatos entre esses atores s6 podiam ser efetivados em baixa frequéncia,
em lentos padrées de velocidade, ditados fundamentalmente pela articulagdo
proporcionada pelos servigos nauticos possiveis de serem oferecidos na temporalidade
adotada neste estudo.

A producdo comercializavel da vasta area dos vales dos rios Turiagu e Pericuma
e de seus afluentes, especialmente aquela mediada por Pinheiro, somente conseguia ser
oferecida em mercados mais complexos, como Sao Luis, e até mesmo Belém, apos o
cumprimento de jornadas fluviomaritimas extenuantes e perigosas. A realizagdo de

empreitadas de navegacdo a partir do vale desses rios, em demanda aos destinos
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mencionados, compreendia a necessidade de as embarcacdes vencerem as dificuldades
interpostas pelas aguas rebeldes do Oceano Atlantico, em constante interagdo e embate
com os registros geograficos frequentes na entrecortada costa litoranea ocidental
maranhense. Ndo raro, os comandantes das embarcacGes oriundas de referéncias
portuarias dessas areas deliberavam por ancoragens precaucionais, por varios dias, em
determinados e abrigados portos. Essas eram solugfes momentaneas e improvisadas, as
quais nem sempre remediavam ou evitavam os recorrentes naufragios leves, graves e
tragicos, cuja ocorréncia pode ser mensurada em fartos registros publicizados pela
imprensa regional®,

N&o era realizada com maior facilidade a circulacéo de bens e de pessoas por meio
das rotas estabelecidas entre as areas produtoras dispostas pelo territério do municipio de
Viana e de seu entorno com mercados mais amplos como Séo Luis. O cumprimento
positivo dos trajetos entre essas areas exigia a ultrapassagem de inumeraveis obstaculos
cotidianos para a marinhagem, como aqueles que se ofereciam em decorréncia do relevo
submarino acidentado da baia de S&o Marcos, principalmente quando a navegacédo era
praticada pelo chamado Canal de Cima. Neste caso, a navegacdo era feita utilizando a
faixa de agua situada entre a llha dos Caranguejos e o litoral oriental da baia de S&o
Marcos, em cujo relevo submarino séo recorrentes as coroas de areia e de pedra, de
formacao lateritica, ocasionadoras de acidentes nauticos, principalmente nas cercanias da
ilha de Taua Mirim®’.

A instabilidade do uso das vias fluviais de conexdo com o entorno vianense
também se constituia como um dos problemas dentre os que dificultavam o transito de
pessoas e de bens oriundos em ambos os sentidos. Com efeito, nessa &rea, o transporte
fluviomaritimo podia ser realizado em plena poténcia por barcos e lanchas quando a
estagdo invernal proporcionava lamina d’agua suficiente para que tais embarcag0es
singrassem sem maiores impedimentos. Alguns portos dessa regido desfrutavam de
condigdes técnicas e ambientais para o recebimento de embarcacbes por no maximo trés

meses, geralmente no intersticio de abril a junho®®. Nos demais meses, a navegagéo era

16 O Lima Cardoso era considerado o maior barco motorizado de Guimarées; naufragou no dia 7 de julho
de 1980, no litoral do municipio de Alcéntara, a altura do recife do Mero, na &rea do farol de Pirajuba,
quando se dirigia a Sao Luis, conduzindo cerca de 180 passageiros, dos quais pereceram 49. Ja o naufragio
da lancha Protecdo de S&o José ocorreu na noite de 27 de outubro de 1965, quando se dirigia do porto da
Raposa para Sao Luis, com mais de 130 pessoas. Faleceram 76. Cf. FIGUEIREDO (2023).

17 Taua: em tupi, literalmente pedra pequena.

18 Esse era 0 caso de portos como o do Saubeiro, situado no igarapé do mesmo nome (Cf. MENDES (2003;
CARVALHO, 2012) e dos portos da Inveja e de Canivetes, no municipio de Viana. (Cf. LOPES, 1970).
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praticada somente em reduzido nimero de portos situados a margem dos maiores rios
regionais, como o Pindaré, e por aqueles situados nas proximidades ou na costa
meridional da baia de S&o Marcos, em ambiente estuarino do rio Mearim, como os de
Coivaras e Capim Acu'®, nos quais o regime de marés favorecia a constancia do transito
nautico.

Os portos situados no municipio de Anajatuba, particularmente o Porto das
Gabarras, também ndo fugiam aos obstaculos proporcionados pela intermiténcia da
sazonalidade e pelas agruras ja referidas, durante a realizacdo da navegacéo pelo Canal
de Cima, ao qual esse porto esta situado ha poucos quilémetros. Em tempos de estiagem,
0 transporte terrestre abastecia exclusivamente os portos com bens e pessoas para a devida
circulacdo ndutica; em tempos de cheias, a dificuldade adicional era movimentar as
canoas com cargas em meio as poucas “estradas d’agua” existentes nos campos
anajatubenses. Todavia, a especialidade produtiva de Anajatuba se baseava na pecuaria,
cujo produto era conduzido a pé, pelos campos, para ser transportado quase que
integralmente por intermédio do Porto das Gabarras®.

Por fim, o porto da Raposa, do lado ocidental da baia de Sdo Marcos, por
intermédio do estreito dos Mosquitos, estabeleceu proficuas conexdes com as mais
distintas areas orientais em torno da baia de S&o José, como os vales dos rios Itapecuru,
Munim e Peria, e do litoral nordeste maranhense, como Araioses, Tutoia, Rio Novo
(Paulino Neves) e Barreirinhas. Apesar das dificuldades da montagem de conexdes
nauticas em aguas de ambas as baias, entre essas areas se desenvolviam alentadas relac6es
comerciais, consistentes principalmente em produtos como sal, peixes e frutas?..

Como fica patente, a influéncia da baia de Sdo Marcos é seminal para a construgao
do viver na Baixada do Maranhdo. Desde os primdérdios coloniais, essa referéncia
geografica pontificou como o elo por intermédio do qual circulavam os produtores, 0s
atravessadores, os embarcadicos e outros agentes e a riqueza originaria da natividade
regional. Também por ela transitaram os bens configurados como produtos conhecidos e,
portanto, ja participes de trato ordinario dos viventes naquelas cercanias, bem como as

novidades recentemente introduzidas por agentes de mercancia, que buscavam

19 Ver Mapa 5.

20 Ver Mapa 5. Cf. REGO, Mauro Bastos Pereira. Santa Maria de Anajatuba. 22 ed. revisada. Sdo Luis:
Editora UEMA, 2018.

21 Martins, M. S. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 28 de dezembro de 2021. Tendo
quase sempre como ponto de partida o porto da Raposa, atuou como marinheiro em rotas tanto orientadas
para o litoral nordeste como para o litoral norte maranhense, geralmente a bordo de embarcacdo com
carregagdo preferencial de farinha d’agua.
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transforma-las em objeto de aceitacdo pelos potenciais consumidores. Na generalidade,
conforme o momento historico, esse vaso liquido estratégico para o dinamismo maior ou
menor da vida no norte maranhense ritmou a ocorréncia, a frequéncia e a velocidade das
possibilidades de conexdes nauticas de Sdo Luis com o mundo atlantico e com a
hinterlandia interconectada por meio de bacias fluviais e lacustres.

A constituicdo objetiva e o funcionamento dindmico e estratégico do porto da
Raposa, entre as décadas de 1940 e 1980, foi um fenbmeno que se inscreveu na histdria
da Baixada do Maranhdo como uma referéncia portuaria superlativa, considerando-se as
demais possibilidades regionais de articulacao fluviomaritimas contemporaneas. Mesmo
operando sob pilares de acentuada precariedade, a estruturacdo progressiva desse
ancoradouro proporcionou a instauragdo de rotas consistentes entre essa espacialidade e
0 mundo exterior, principalmente com S&o Luis, a capital estadual, por meio da baia de
Sdo0 Marcos, engendrando uma multiplicidade de relacionamentos interagentes,
acionados em temporalidades, movimentos, circunstancias e finalidades distintas.

O papel desempenhado pela emergéncia do porto da Raposa foi fundamental para
a articulacdo de circuitos mais dinamicos da vida maranhense com um amplo universo
espacial situado no oeste maranhense, que, em épocas pretéritas, a ela se conectava por
uma frequéncia de quase inexistente a fraco dinamismo. Assim, por um lado, esse porto
provocava acentuadas transformacgdes na hinterlandia ocidental maranhense, a medida
que, em virtude do estabelecimento de contatos cada vez mais duradouros de atores
sociais 0s mais distintos, possibilitava o ingresso nessa regido de contingentes sempre
crescentes de novidades oriundas de espagos urbanos em que a industrializacdo era
recorrente. Por outro lado, dessa fragdo ocidental maranhense procediam géneros
variados da agricultura (principalmente) e do extrativismo em demanda as sedes
municipais vianense, matinhense, vicentina e joanina, conforme a época, e ao porto da
Raposa, a partir do qual passavam a circular, geralmente com destino a Sao Luis.

Por essas e por outras caracteristicas, o fendmeno intitulado porto da Raposa se
impde como objeto de pesquisa, procedente e promissor. Esse ancoradouro extrapolou a
condicdo de apenas mais um dos lugares dentre aqueles que compfem o territorio
maranhense. Ao contrério, ele se transformou em ponto de conexdes fundamental para
um conjunto social expressivo adstrito & Baixada do Maranh&o e a territorios adjacentes,
como o oeste maranhense.

Para melhor compreensédo do objeto de estudo, cremos ser pertinente a inspiracéo

esposada por Fernand Braudel (1983/4). Ao formular a conceito de Mundo Mediterraneo,
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esse estudioso ensinou que as fronteiras ndo sdo um fendmeno exclusivamente
geogréfico, mas comportam dimens@es sociais, econémicas, politicas, culturais, entre
outras, como € possivel depreender no que concerne a Baixada do Maranh&o. Tendo o
Mar Mediterraneo como referéncia, Braudel inferiu que as relagdes produzidas pelas
populacdes historicamente estabelecidas no entorno, em termos de trocas, de ideias, de
construcdo de suas histérias, por exemplo, ndo sdo exclusividades deste ou daquele
Estado formalmente constituido, mas s&o tributéarias, em maior ou menor intensidade, de
uma referéncia comum, o mar, posto que este € um repositorio de relacionamentos de
variadas matrizes. Foi seguindo essa trilha que autores como Thornton (2004), para o
estudo do Mundo Atlantico, ou Gilroy (2001), no que concerne ao Atlantico Negro,
focaram suas preocupacOes nas proposi¢cdes fundamentais de Braudel, fortalecendo a
consideracdo de que a maritimidade proporciona uma intrincada tessitura de conexdes
que vivifica o local e o global. O mar do Maranhdo é o Golféo. Ele fortalece ritmos de
relacOes forjadas nas espacialidades imediatamente situadas no seu entorno.

Contribuigdes oriundas da Historia Cultural serdo recepcionadas, tendo em conta
qgue a harmonia e/ou discordancias entre préaticas e representaces, conforme postula
Roger Chartier (1989), permite ao pesquisador se aproximar estrategicamente da
complexidade do vivido pelos sujeitos objeto de estudo. Desse modo, como a populagéo
da Baixada do Maranhdo, ao tempo arbitrado para a pesquisa, se caracterizava por uma
expressiva diversidade de atores, sempre que oportuno, o género, como categoria de
analise, nos parece um instrumental importante, tendo em vista se tratar de uma categoria
relacional, que, para além do que respeita ao sexo, articula varidveis étnico-raciais, de
classe, geracionais e varias outras. Essa perspectiva permite o aprofundamento de um
estudo como este, que visa reconstituir a diversidade das experiéncias de que foram
participes protagonistas masculinos e femininos em épocas pretéritas.

Tal como preconizam Marieta de Moraes Ferreira e Janaina Amado, a
utilizacdo da memadria como fonte historica ndo pode ser tomada como uma fonte menor
ou mais simples. Na verdade, essa defini¢do intima a adogdo de rigor metodoldgico
semelhante aquele utilizado quando sdo trabalhadas outras fontes, especialmente as
chamadas fontes escritas. Além disso, ndo ha como passar ao largo de uma discussdo
teodrica aprofundada, em virtude da pluralidade de enfoques que essa metodologia vem
integrando ao longo das ultimas décadas (FERREIRA; AMADO, 2005).
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A justificativa para a escolha das fontes orais para uso no presente estudo se
deve a dois fatores: a proximidade temporal em que ocorreram 0s eventos vivenciados
por habitantes da Baixada do Maranh&o, a partir de meados do século XX, e a natureza
de matriz narrativa que esses eventos assumem para a populacdo local, como
estimuladores de reflexdo e de memorias e até forjadores de imagens conectadas com
cenarios carregados de inconveniéncias, tradutores da introducdo e da disseminacgdo de
elementos da modernidade. Habitantes da Baixada mais idosos como esses pressentem o
esvaziamento progressivo e, em certas circunstancias, o desaparecimento do papel de
lideranca de narradores da cena comunitaria, prenhes de intercdmbios de experiéncias
(BENJAMIN, 1994). A uma provocacao, esses personagens sao compelidos a se
manifestarem estimulados ao compartilhamento de lembrancas de suas experiéncias
desempenhadas num mundo pretérito, profundamente atreladas as atividades manuais, a
um mundo dominado por uma ‘letargia’ obsedante, que foi sendo tragado por

movimentos de areia movedica da modernidade.

Essa historia pode ser contada, pois, por muitos que a vivenciaram. Por
conseguinte, os testemunhos da memoria deles serdo um material importante. Fragmentos
de memoria individual e coletiva serdo recolhidos, preferencialmente, por intermédio de
historias de vida. Todavia, ndo ha como olvidar que a memdria é seletiva. Ela atua
promovendo a ressignificacdo do vivido em funcdo das condi¢bes do presente. Esse
procedimento estd assentado na orientacdo proclamada em contribuicbes como as de
Maurice Halbwachs (2006) e de Michael Pollack (1989).

A obra Memdria e Sociedade, de Ecléa Bosi (2012), é uma referéncia
metodoldgica imprescindivel no que tange a utilizacdo de fontes orais. A autora procedeu
a uma correlacdo dialética entre dois autores, em especial, importantes no estudo das
relacfes entre tempo e memoria, apropriando-se de alguns aspectos de suas teorias: Henri
Bérgson e Maurice Halbwachs. De forma geral, a autora apoia seu aparato conceitual nas
constru¢des complementares desses estudiosos. No primeiro, utiliza sua “fenomenologia
da lembranga e suas distingdes de carater analitico” (Ecléa Bosi, 2012, p. 43). Bérgson
postula a distin¢do entre a percepcao pura, ligada a apreenséo do imediato, do presente, e
a lembranca, local da vida psiquica passada, mediacdo entre o presente e o passado,
instrumento ativo de selegdo das novas experiéncias. Para Bérgson, o passado se conserva
no inconsciente e desempenha um papel importante no trato com o presente ou vem a

tona de forma pura nos sonhos, é o que ele denomina a memoria-sonho. Para esse ‘filésofo
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da vida psicolégica’, o passado individual seria integralmente preservado pela memoria,
responsavel por trazé-lo a tona sempre que necessario. A memoria teria um papel ativo
na formacdo da percepcéo, pois cada novo acontecimento seria visto a luz do passado

vivido/guardado/acionado pelas lembrancas.

Esse primeiro aspecto mencionado por Ecléa Bosi parece-nos passivel
aplicacdo no trabalho em questéo, pois, para os idosos habitantes de povoados da Baixada,
a partir de meados do século XX, o passado (ainda que ndo inteiramente preservado)
funciona como uma lente de observacdo da realidade atual, como um referencial
sociocultural que, com grande frequéncia, ‘vem a tona’, para a emissdo de juizos e de

interpretagdes sobre a vida.

Ecléa prossegue em sua resenha critica avaliando a obra de Maurice
Halbwachs. Partindo da matriz tedrica da sociologia francesa, que postula a precedéncia
do social sobre os fatos individuais, delimita como objeto os “quadros sociais da
memoria” (Ecléa Bosi, 2012, p. 54). A memoria, pensada em Bergson de forma
autdnoma, particular, é relativizada em Halbwachs pela influéncia do (s) grupo (s) social
(is) na sua conformacgdo. O passado, segundo ele, ndo permanece intacto, mas &
reconstruido socialmente, sempre que evocado. A memoria, portanto, € memoria-
trabalho. Para esse autor, memoria individual e memoria do grupo estdo entrelacadas.
Essa concepcdo pode auxiliar-nos sobremaneira, na medida em que as narrativas de
diferentes moradores mais antigos da Baixada, particularmente aqueles cujas vidas se
entrelacaram na ambiéncia do porto da Raposa, deixam entrever inimeras facetas do viver
praticado por tais sujeitos, como uma forma de falar caracteristica, permeada por
termos/ditados comuns, indicadores de uma especificidade sociocultural. Além disso, ha
fatos referendados em diferentes histdrias, que remetem as necessidades que impuseram
a experiéncia coletiva de migrar para a sede dos municipios ou para outros municipios e

principalmente para a capital estadual.

Ao apresentar em artigo temas, fontes e linhas de pesquisa em Histdria
Ambiental, José Augusto Drummond (1991) definiu esse campo do conhecimento como
necessariamente interdisciplinar, articulando estudos provindos de ciéncias sociais e da
natureza. Os historiadores langam mé&o de fontes as mais distintas semelhantes aquelas
manejadas por seus pares de outras areas, como “memorias, didrios, inventarios de bens,
escrituras de compra e venda de terras, testamentos”, mas também podem recorrer a

“descrigdes de dietas, roupas, moradias, materiais de construcao, mobiliario, ferramentas
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e técnicas produtivas, estudos sobre epidemias e doengas, projetos e memoriais
descritivos de obras (estradas, ferrovias, portos), listas de bens comercializados,
romances, desenhos, pinturas”, entre outros. Para esses profissionais, ““ a paisagem se
transforma em si mesma num documento que precisa ser lido adequadamente”, de modo
que precisam estar preparados para proceder a leitura da “historia na paisagem. Essa
‘escrita’ ¢ dada principalmente pelas plantas, ou pela auséncia delas, ou pela combinagao
de suas espécies, ou pela sua disposi¢do no terreno” José Augusto Drummond (1991, p.
184). Um exemplo da postura de um historiador ambiental pode ser percebido em Sérgio
Buarque de Holanda (que jamais se intitulou enquanto tal), em obras como Mon¢bes e O
Extremo Oeste, nos quais realiza a leitura e a escrita sensiveis, a partir de fontes
ambientais (flora, fauna, topografia, solos, navegabilidade de rios, meios de transporte,

disponibilidade de alimentos).

Ao fim e ao cabo, foi necessario proceder a uma exaustiva consulta de
contribuicbes bibliograficas a respeito da regido. Uma constatacdo: sdo minimos os
trabalhos na area de Historia dedicados ao estudo do porto da Raposa?® e de portos
similares situados na Baixada. Em virtude dessa circunstancia foi necessario buscar
producdes de areas afins visando alcancar os objetivos propostos. Neste sentido, o olhar
foi direcionado para um alentado corpus documental formado por obras literdrias,
poéticas, memorialisticas, dentre outras. Por outro lado, foi realizada a coleta de um
namero ponderavel e representativo de relatos orais de pessoas idosas originarias da
Baixada Maranhense, residentes em Sdo Luis ou em municipios constituintes dessa
regido. Um elo entre esses depoentes reside no fato de eles terem desempenhado suas

atividades profissionais também no porto da Raposa.

Para examinar o contexto maranhense vigente entre as décadas de 1940 a
1980 foi manejado um expressivo volume de estudos recentes da historiografia regional
devotados ao conhecimento de aspectos da cena maranhense. Por outro lado, foi
consultado um apreciavel conjunto de obras especificas sobre aspectos da Baixada do
Maranh&o, consistente em publicacdes técnicas, literarias, poéticas e académicas?. Esse

manancial vem sendo ampliado constantemente em decorréncia da atividade de

22 Cf. nota 12.
23 Consultar bibliografia especifica listada nas referéncias.
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organismos sodalicios, como academias de letras e institutos historicos e geograficos, por

universidades e por esforgos individuais.

Por outra via, apesar de percalcos que impediram a consulta de alguns conjuntos
documentais, foram compulsados conjuntos de documentacdo primaria ampla e variada,
constante de legislacdo, mensagens governamentais, relatérios, estatutos, regimentos,
regulamentos e similares, integrantes de acervos de organismos publicos como Arquivo
Publico do Estado do Maranhdo-APEM, Biblioteca Publica Benedito Leite-BPBL,
Instituto Maranhense de Estudos Socioecondmicos e Cartograficos-IMESC, Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica-IBGE, entre outros, e privados como Instituto
Historico e Geogréfico do Maranhdo-IHGM e Associacdo Comercial do Maranhdo-

ACM, por exemplo.

Tendo por base a Hemeroteca Digital da Biblioteca Nacional e a Hemeroteca da
Biblioteca Publica Benedito Leite, fisica ou virtual, a pesquisa se utilizou de registros
pertinentes a reflexdes sobre a tematica veiculados em jornais de Séo Luis como O
Estandarte (1893-1996), O Imparcial (1926-1990), O Globo (1939-1949), Jornal
Pequeno (1947-1990), Pacotilha O Globo (1949-1962), Jornal do Dia (1953-1973),
Jornal do Maranhdo (1954-1971), Diario da Manha (1958-1966), O Estado do
Maranh&o (1973-1990). Complementaram a pesquisa alguns (poucos) jornais publicados
em cidades da Baixada Maranhense como Cidade de Pinheiro (1923-1984), O Cruzeiro-
Sdo Vicente Ferrer (1928), A Epoca-Viana (1929-1931), A Semana-Cururupu (1929), O
Legionario-Sdo Bento (1931), Boletim Paroquial-Arari (1953-1981), O Estudante-
Pinheiro (1957), Noticias-Arari (1957), Cidade de Arari (1984-1985).

PARTE I - BAIXADA DO MARANHAO TRAJETORIAS E VISLUMBRES
1. BAIXADA DO MARANHAO: TRAJETORIAS

Entendida como o somatdrio das espacialidades constituintes das microrregides
da Baixada Maranhense e do Litoral Ocidental Maranhense, a Baixada do Maranhdo
plasma uma nocdo de pertencimento assumida por nativos e adventicios, em menor e
maior profundidade, de que comungariam uma histéria comum e de longa duragao, que,

em linhas gerais, remontaria aos primordios do estabelecimento e vigéncia da antiga
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capitania de Cuma®*. Desde as primeiras iniciativas lusitanas, esse espago territorial,
1 . . A . 1 , 25 . ..

relativamente virgem de experiéncias alienigenas®, passou a ser objeto da atividade

metropolitana, que promoveu e aprofundou o processo de conquista, ocupagdo e

colonizagao levado a efeito no territorio progressivamente denominado como Maranhao.

24 \/er Mapa 1. A Capitania de Cumd ou de Tapuitapera era uma das sete capitanias subsidiarias da capitania
geral do Maranhao no inicio do século XVII. Eram quatro capitanias da Coroa (Ceara, Itapecuru, Icatu e
Mearim) e trés pertencentes a donatarios, portanto, hereditarias (Tapuitapera ou de Cuma, Caeté e Vigia)
Cf. Meireles (2015, p. 95).

5 J4 no século X VI, foi detectada pelas autoridades portuguesas a presenca de outros europeus no norte
amazonico. Os ingleses mantiveram posi¢des no entorno da foz do rio Amazonas, mas o rio Xingu foi
visitado pelos holandeses, enquanto os franceses, além de circularem pelo litoral maranhense, se
estabeleceram em Upaon Acu, em 1612, no intuito de erigirem a Franga Equinocial. Cf. CABRAL (1992).
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Efetivamente, desde as primeiras investidas coloniais portuguesas, o espago

construido identitariamente como Baixada do Maranhao foi objeto das preocupacdes mais

imediatas de dirigentes e de dirigidos, que, ao longo dos tempos, enredaram os destinos
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do Maranhao, em suas distintas situacdes juridico-politicas de Estado colonial, Capitania,
Provincia ou Estado federado. Ao longo dos séculos, essa area teve sua Historia atrelada
fundamentalmente a baia de Sao Marcos (mas também, em menor proporgao, as baias de
Cuma e de Turiagu), razao pela qual essa ocorréncia geografica entrelagou e articulou
ponderaveis quantitativos dos modos de vida na regido mencionada. Assim, mediante os
vasos e estirdes comunicantes, aquaticos e terrestres, conducentes a tais baias, foram
sendo promovidos variados feixes de conexdes da regido com o mundo atlantico
(maranhense, brasileiro, americano, africano e europeu, principalmente), tendo quase
sempre a mediacao do porto de Sao Luis.

A confluéncia das aguas salgadas do mar com aguas doces dos rios e de uma
miriade de pequenos cursos d’agua, que alcancam e se depositam nas baias anteriormente
referidas, permite que se estabelegam multifacetados e importantes pontos de encontro
entre seres, coisas ¢ ideias (confluentes ou opostas), estes que sao transportados por meio
do percuciente movimento de embarcacdes grandes, médias e pequenas que singram essa
estratégica baia, configurando um apreciavel painel de idas e vindas, de partidas e de
chegadas, oriundos de rumos distintos, alguns ostensivamente conhecidos e outros até
suspeitos, como aqueles transformados em pontos de realizacdo de atividades ilegais
(contrabando).

Tendo sido agraciado pela natureza com uma infinidade de rios, igarapés, lagoas
e lagos, 0 Maranhio dispde de uma diversidade fluvial invejavel?, em termos nordestinos
(expressa em longas e estratégicas estradas d’agua), expressa em poderosa hidrografia
que deposita suas aguas quase sempre nas baias de Sdo Marcos e de Sdo José (mas
também nas baias de Cumd e de Turiacu). Essa favorabilidade natural permitiu
historicamente o estabelecimento de contatos acidentais ou permanentes entre o serto,
de onde procedem tais fluxos liquidos, e o litoral, ensejando um rico feixe de relagdes,
trocas € negdcios entre as partes componentes do todo maranhense. Por meio de um
desses registros geograficos, a baia de Sao Marcos, secundado por dois outros similares,
em menor propor¢do (Cuma e de Turiagu), a Baixada do Maranhdo fundou relagdes
diretas, necessarias e interdependentes com Sao Luis, da qual recebeu e ainda recebe
influéncia inolvidavel. Semelhante relacionamento interferiu acentuadamente na
variedade de modos de viver (de sentir e de pensar) dos seus mais distintos habitantes,

influenciando, em consequéncia, muitas das praticas ocorrentes no espago baixadeiro.

6 Vide Mapa 2.
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Tendo por suporte as reflexdes formuladas por Cabral (1992), a colonizac¢ao do
Maranhao foi promovida por meio da conjugacdo de duas frentes de expansao, as quais

promoveram avangos progressivos, sistematicos e profundos para o interior do territorio
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inclusivo. Paulatinamente, ao longo desse processo foi sendo moldada a feigao juridico-
politica da capitania do Maranhdo, obedecendo a duas orientagdes, bem distintas, mas
amplamente complementares ao longo da trajetoria historica inclusiva. Uma das frentes
promoveu sua atividade colonial palmilhando a sec¢dao setentrional do territorio
maranhense. Em outras palavras, essa frente orientou sua acdo para o interior do
continente a partir de pontos referenciais no litoral, principalmente aqueles dispostos na
orla das baias de Sao José e de Sdo Marcos, a qual teve por lugar central o nicho urbano
que ia sendo formado em Upaon Agu, com o objetivo de cumprir a funcdo capital do
estado colonial situado no norte da América portuguesa: Sao Luis. Dessa circunstancia
derivou ter sido ela intitulada como frente ou corrente litoranea, responsavel primordial
pela promogao da conquista, da ocupagdo e da progressiva colonizagao da regido,
praticada com expressivo enraizamento na area territorial que denominamos Baixada do
Maranhao. Desde meados do século XVIII, na fragao litoranea, foi sendo formatado ¢
floresceu um modelo de exploragio agroexportador?’, que definiu raizes profundas na
formagao social maranhense, as quais moldaram, inclusive, as percep¢des dominantes na
historiografia sobre o Maranhao.

Na contraparte meridional, a outra frente de expansdo agenciou o processo de
conquista, ocupagdo e colonizacdo penetrando as espacialidades situadas na parte
sudeste/sul do territorio do Maranhao. Ela foi denominada como corrente do interior ou
pastoril, em decorréncia de ter sido promovida, fundamentalmente, pela acdo de
vaqueiros procedentes do vale do rio Sdo Francisco e dos sertdes piauienses. Esses
sujeitos foram espalhando rebanhos e fazendas, ocupando progressivamente essa regiao.
Imediatamente apos realizarem a desocupacao das antigas areas de pastos bons em que
secularmente viviam expressivos contingentes de indigenas, mediante intensos conflitos,
tais agentes coloniais constituiram inumeros estabelecimentos pecudrios, por onde foi
possivel. Semelhantes empreendimentos concorreram para que proliferassem rotas de
conexdo com mercados consumidores de produtos pecudrios, principalmente no
Reconcavo baiano, na zona da mata pernambucana e do entorno e nas areas de extracao
mineral nas Minas Gerais. Relativamente negligenciada pela historiografia produzida na
parte norte maranhense, a vida construida a partir da incursdo dessa corrente modelou

outra nog¢do de pertencimento maranhense, profundamente atrelada as requisi¢cdes

2" Expressivo nimero de autores se ativeram ao estudo e ao debate da estruturagdo e funcionamento do
modelo agroexportador no Maranh&o. Cf. especialmente Almeida (1983), Assun¢do (2015), Faria (2012),
Cabral (1992), Meireles (2015) e Viveiros (1964).
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cotidianas da chamada “civilizagdo do couro”, que se fortaleceu a medida que eram
ampliados os “caminhos do gado” e estabelecidas novas e mais distanciadas locac¢des
ganadeiras?,

A experiéncia historica de tais frentes moldou duas realidades socioculturais
amplamente distintas no Maranhao: uma restou alicer¢ada por valores e praticas oriundos
da exploracdo da lavoura como atividade basica e outra por valores e praticas tipicos do
exercicio privilegiado da pecuaria. Ainda segundo defendeu Cabral (1992), em
decorréncia dessa modelagem, que conferia valor superlativo a ordem de coisas
decorrente de um mundo gestado a partir da pratica agricola, a histéria do centro-norte
maranhense, por exceléncia, foi erigida, configurada e disseminada como a historia oficial
do Maranhdo em seu conjunto. Em outras palavras, essa era uma histdria urdida para ser
compreendida como a Historia do Maranhao; essa foi, pois, a histéria que se impds como
marcante no norte maranhense e nas areas que gravitavam em torno dela, principalmente
aquelas incrustadas nas cercanias das baias de Turiacu, de Cuma e de Sao Marcos, como
a Baixada do Maranhdo, em cujo territério, desde os tempos coloniais, as praticas
agricolas foram aquelas consideradas primordiais. Nessa area setentrional maranhense, a
prevaléncia da agricultura colocava a pecuaria em posi¢do secunddria, apesar de esta ser
uma atividade regional importante e regularmente disseminada nos campos gerais
demarcadores dessa espacialidade, quer nos chamados tesos quer nas areas inundaveis,
conforme permitiam as condi¢des da sazonalidade imperante, demarcadoras de cheias (de

janeiro a junho) e de secas (julho a dezembro).

28 Entre outros, sdo trabalhos devotados especialmente ao estudo da histéria do sul maranhense: Cabral
(1992) e Pacheco Filho (2016).
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Tendo em conta a trajetdria historica das praticas fundadas no universo
agroexportador, uma parcela significativa da produgdo historiografica regional intuiu que
0 Maranhdo entrara em estado de “decadéncia” desde a segunda metade do século XIX,
ingressando no século XX nessa situagdo. Essa era uma percepg¢ao tributaria da ocorréncia
de dois amplos processos de uma mesma experiéncia: a abolicdo da escravidao e a crise
da agro exportacdo. Tal postura sustentou por largo espago temporal a ideia de que o
Maranhao construira uma trajetdria historica e uma identidade comuns, homogeneamente
disposta por todo o territorio. Entrementes, autores como Almeida (1983) e Costa (2001)
produziram reflexdes a partir das quais se sobressai a proposi¢ao de desconstrugao desse
pressuposto, sublinhando a importancia de experiéncias de regides marginais na ordem
capitalista. Nesse sentido, a atividade agroexportadora definira o papel das pequenas
cidades e de povoados como abastecedores dos nucleos de exportagdo com a diversidade
possivel de géneros, tais como aguardente de cana, farinha de mandioca, feijdo, arroz,
pecudria bovina, entre outros (VIVEIROS, 1999).

Se puder ser asseverado, por exemplo, que a cidade de Sao Luis fora impactada
pela chamada “hecatombe” de 1888, que teve por moével a abolicao da escravidao, nao €
extravagante supor que o entorno interativo e dependente da capital estadual, como a

Baixada do Maranhdo, também foi atingido com alguma gravidade. A premissa se
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fortalece tendo em conta que uma expressiva parcela dessa regido era constituida, desde
os tempos coloniais, por importantes areas de producgdo agricola baseada em for¢a de
trabalho escravizada. Um indicador dessa assertiva pode ser aferido tanto pelas noticias
corriqueiras que davam conta da venda de fazendas por pregos depreciados quanto por
outras tantas informagdes que registravam uma movimentagdo populacional que,
progressivamente, tinha por destino preferencial a capital maranhense. Essas ocorréncias
teriam provocado desarranjos significativos nos modelos por meio dos quais o Maranhao
erigira a sua trajetoria, de tal maneira que boa parte da historiografia maranhense de
molde mais tradicional viu nesse comportamento “o fim da historia” para o Maranhao
(VIVEIROS, 1999). Dessa maneira, aos sustentadores da historiografia assim qualificada
talvez parecesse que se tratasse mesmo de um epilogo da decadéncia, jamais superada
pelo estado do Maranhao. Discursos mais recentes retomaram esse mote € propuseram a
sua superacao, desde que ela fosse promovida mediante uma vigorosa renovagao cultural
(MARTINS, 2006) ou uma agdo demiurgica de liderangas regionais com o intuito de
projetar a erecdo de um Maranhao Novo. Esta tlltima foi a tematica desenvolvido por José
Sarney (1965-1970), ao proferir seu discurso de posse como governador do estado, em
1966 (COSTA, 2006).

Nas primeiras décadas do século XX, Raimundo Lopes da Cunha?® produziu
alentada critica acerca da onipresenca da no¢ado de “ideologia da decadéncia”, em meio a
discursos produzidos por iniimeros intelectuais maranhenses, desde a parte final dos
tempos coloniais. Para esse intelectual, a abolicdo da escraviddo ndo teria sido uma
hecatombe para o Estado. Muito ao contrario, teria ocorrido, em verdade, um
deslocamento de foco econdmico, num processo que foi ganhando corpo até culminar
com o predominio de unidades de pequena lavoura sobre aquelas unidades
tradicionalmente dedicadas a produ¢do de géneros demandados pelo setor
agroexportador. Nesse novo cendrio, o essencial da vida econdmica maranhense passara
a ser fundamentado, com maior profundidade e disseminagdo, na producao familiar em
pequena escala. A nova reorientacdo da produgdo agricola maranhense estava escudada
no fato de terem sido ocupados ponderaveis volumes de terras devolutas por ex-escravos

e por outras fragdes sociais com menor poder aquisitivo e destituidos da posse legal de

2 QOriginario de Viana/MA, Raimundo Lopes da Cunha (1894-1941) foi um intelectual com produgéo
eclética em areas como Histéria, Geografia, Antropologia, Arqueologia, Etnologia, Poesia. Renovou os
padrdes da Geografia praticada no Maranhdo a partir da publicacdo de O Torrdo Maranhense (1916), obra
em que produziu uma sintese geogréafica regional, profundamente concatenada com os postulados da
Geografia Moderna aquela época vigente na Europa.
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estoques de terras. Seguindo o que pensava esse autor, a economia de subsisténcia
suplantaria o atraso e a rotina, desde que os agentes envolvidos fossem progressivamente
disseminando praticas condizentes com as mais recentes conquistas daquela
contemporaneidade.

Lopes (1970) formulou a proposicdo de que era possivel a ocorréncia de uma
fragmentacdo de padrdes culturais cultivados desde o século XIX pelas elites do
Maranhio, caso viesse a perdurar, cronicamente, uma situacdo formal de isolamento de
regides do estado, em decorréncia da faléncia do modelo agroexportador. Conforme
sublinhou Martins (2006), essa perspectiva desenvolvida por Lopes estava concertada
com a atividade de intelectuais coevos, que, com seus produtos mentais, buscavam erigir
barreiras como lenitivo para refrear a dilapidagdo do patrimonio da chamada Atenas
Brasileira, por eles esmeradamente cultivado.

Desde os remotos tempos coloniais, a espacialidade na qual foram sendo
instauradas praticas sociais que conformaram a atual Baixada do Maranhdo era uma das
regides voltadas para a producao de géneros necessarios ao provimento dos nicleos agro-
exportadores (ASSUNCAO, 2015), compreendendo espagos juridico-politicos situados
em torno do Golfao Maranhense. Formada por expressivos estabelecimentos agricolas
abastecedores de Sdo Luis com viveres de natureza varia, - alguns deles evoluindo,
inclusive, para a constituicdo de povoados e de cidades, principalmente a partir da
decretagdo da abolicdo da escravidao, ao longo do tempo - a Baixada do Maranhao foi se
voltando para dentro de si mesma, para a sua espacialidade mais intima, configurando-se
como uma regido em que vicejava uma economia de subsisténcia, marcada pelo
1solamento econdmico, com tudo o que dai decorre. Por essa perspectiva, por exemplo, ¢
possivel aventar a possibilidade do fortalecimento de praticas linguisticas com variagdes
dialetais bem caracteristicas®® e de rituais tradicionais de manifestagdes da cultura popular
inclusiva®l. Se o isolamento econdmico mencionado possibilitou a cidade de Sdo Luis

desenvolver mecanismos de preservagio do casario colonial®

, este, por exceléncia, um
simbolo do fausto da aristocracia maranhense®, isso ndo foi extensivo as regides

periféricas ao sistema, que ndo vivenciaram um processo historico semelhante.

%0 Cf. Dicionario do Baixadés. Braga, 2014.

31 Veja-se, por exemplo, o caso do Baile de Sdo Gongalo. Cf. Serejo, 2016.
32 Cf. Lopes, 2013.

3 Veja-se Faria (2012), Assuncdo (2015).
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Sem maiores diferenciais, na Baixada do Maranhao foi vivida essa experiéncia.
A derrocada do modelo agroexportador privou essa regido do contato dindmico com as
localidades mais distantes, permitindo quase sempre relacionamentos intermitentes com
aquelas mais proximas>*. Em situa¢des semelhantes, quase sempre resta configurado um
ambiente de marasmo, no qual a passagem do tempo ndo extrapola a sensacao do quase
imperceptivel, de sorte que os acontecimentos parecem invariavelmente previsiveis.

Esse estado de coisas contribuiu para que, nessa espacialidade, fossem sendo
desenvolvidas maneiras mais ou menos particulares de falar, elaborado um diversificado
conjunto de crengas proprias e definido um caracteristico universo de manifestagcoes
folcloricas. A cultura cabocla do interior do estado do Maranhao, tida como genuinamente
maranhense, segundo Lopes, em grande medida alcancara acentuados indicadores de
preservacdo na regido da Baixada do Maranhdo (em processo semelhante ao que
acontecera com o casario colonial na capital), em virtude do isolamento econdmico do
Maranhao (LOPES, 1970). Em grande parte, tal isolamento era uma resultante concreta
de o Maranhao, até meados da década de 1970, ser ainda muito mal servido por rodovias,
com competéncia para a producao de dinamismos maiores no ambito da circulacao de
riquezas®®, apresentando, no setor de transportes, um quadro cuja caracterizagio ostensiva
era definida pela vagarosidade da navegagdo fluviomaritima. Em breve sintese, do ponto
de vista das articulagdes viarias, nessa regido maranhense predominava a existéncia de
veredas e de caminhos, em contraposicao as estradas, para a promog¢ao de relacdes de
circulagdo mais fluentes e integradoras, intra e extrarregionais.

Sob varios angulos, a publica¢do do livro Torrdo Maranhense, por Raimundo
Lopes, em 1916, se impds como um estudo pioneiro®. Nela, o autor se debrugou a
investigar e a conceituar a qualidade transicional do espago territorial maranhense,
resultando dessa atividade o mapeamento das regides mais amplas constituintes do estado
do Maranhao - as zonas maranhenses, como foram denominadas. Na realizacdo desse
labor intelectual, Lopes se dedicou pioneiramente a produzir um largo exame sobre a
Baixada Maranhense, como um espaco regional maranhense especifico do ponto de vista
historico e geografico. Em seu projeto primario, Lopes da Cunha visava elaborar uma

sintese em que apontasse os “caracteres, tendéncias e possibilidades do maranhense”,

34 Cf. Viveiros (1964).

35 Cf. Lacroix (2004).

36 0 Torrdo Maranhense foi republicado em 1941, redenominado como Uma regido tropical, intitulagcdo
que permaneceu na 3?2 edicdo de 1970.
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tracando um “perfil psico-étnico” do maranhense e definindo geograficamente as
diferentes paisagens do estado.

Ao estruturar uma trajetoria intelectual marcada por posturas desse nivel, Lopes
destoava profundamente da producdo e da atuacao de profissionais que lhe foram
contemporaneos, atuantes no campo do ensino e da pesquisa na area da Geografia. Em
geral, eles se conformavam em apresentar seus trabalhos manejando, com maior énfase,
epistemologias constituintes da Geografia Fisica e recorrentemente expressos em texto
descritivo. Ao contrario, Lopes deu amplo destaque a reflexao do objeto mencionado em
sua pertinéncia historica. Como resultante dessa faina intelectual, foi possivel a Lopes
definir e anunciar pioneiramente o registro dessa regido com a denominagdo de Baixada
Maranhense, quando classificou as zonas maranhenses como Campos da Baixada,
Maranhdo Oriental, Mata Virgem, Baixo Sertdo e Alto Sertdo (LOPES, 1970, p. 116 ¢
118).

Em 1947, Silvestre Fernandes publicou o opusculo Baixada Maranhense, na
secdo Resenhas e Opinioes, do Boletim Geografico da Revista Brasileira de Geografia.
Nesse trabalho, inicialmente, Fernandes avaliou as conclusdes de distintos autores,
regionais ou ndo, a respeito da evolugdo fisica da espacialidade maranhense, desde eras
geologicas bem distantes, concentrando suas cogitagdes em deslindar a conformacao e as
caracteristicas da concha e dos terrenos imediatos em que se deposita a regido da Baixada
Maranhense. Por outro dngulo, também procedeu a estudos acerca da “influéncia das
correntes e marés que ali desenvolvem forcas extraordinarias” e contribuem
decisivamente para a “notoria invasao de certos trechos de campos pelas dguas do mar,
formando salinas naturais, como temos exemplos em Sdo Bento e Cajapid”. Neste
particular, Fernandes registrou que, em sua época de menino, foi capaz de notar o fato de
“as dguas do rio Mearim, em Bonfim”, povoado arariense ribeirinho, ja “se apresentavam
salobras por ocasido das grandes marés”, situacao que havia se agravado mais ainda, pois
na década de 1940, “ja se verifica muito mais acima, nos estirdes cujas d4guas banham a
cidade de Arari, por ocasido das estiagens longas e marés altas” (FERNANDES, 1947, p.
549).

Fernandes destinou a segunda parte do artigo para promover a discussdo das
premissas por meio das quais Raimundo Lopes definiu o conceito de regido e sua
aplicacdo para o caso do Maranhdo, e especialmente no que concerne a Baixada
Maranhense. Para Fernandes, essa era uma espacialidade que, em 1947, poderia ser

definida como aquela que abarcava a multiplicidade de campos estendidos em territdrios



43

situados de Santa Helena ao Icatu, passando pelo Engenho Central, pela foz do Grajau, e
alcangando Pombinhas e Vargem Grande, compreendendo uma area de 52.658 km?, na
qual existiam 14 municipios®’, com uma populagdo de 242.855 habitantes. Assim
estabelecida essa espacialidade, Silvestre Fernandes passou a tragar um rico e variegado
perfil dos aspectos naturais caracteristicos desse fato regional e dos relacionamentos
humanos desenvolvidos tradicionalmente ao longo dos tempos, registrando o papel
exponencial cumprido pela baia de Sdo Marcos, para a articulagdo da Baixada
Maranhense com espacos que lhe sdo externos.

Apos esses estudos de Lopes e de Fernandes a regido seguiu sendo referida,
esporadicamente, por articulistas de jornais, em matérias ou noticias, como um recorte
reconhecido e marcante em meio a espacialidade norte maranhense. Somente ao cabo de
largo espaco temporal, em 1982 foi publicada outra obra em que essa regido foi eleita
como objeto tematico por exceléncia: trata-se de A Baixada Maranhense”, de Cassio Reis
Costa. Em verdade, este ¢ um texto em que o autor ndo consignou acréscimos relevantes
as formulacdes que sustentam a contribui¢do legada por Raimundo Lopes, configurando-
se mais dentro dos estreitos limites de uma publicacao por ele elaborada com a finalidade
precipua de embasar a formula¢do do plano de governo estadual na gestdo de Jodo
Castelo®®, no que concerne a defini¢io de possibilidades de intervencao do poder publico
nessa fracdo espacial do Maranhdo. A Baixada Maranhense por ele configurada era vista
como uma paisagem geografica marcada por inimeros lagos e grandes extensdes de
campos inundaveis e de matas, nas quais dominavam as atividades de subsisténcia. O
perfil humano regional ndo extrapolava a vinculagdo mais imediata de segmentos sociais
as atividades econdmicas principais da regido. Por outro prisma, a regido foi definida
como um lugar isento de conflitos, exceto a batalha cotidiana do homem contra a
sazonalidade natural onipresente, consistente em periodos sequenciais de cheias e de
secas (COSTA, 1982). Em verdade, ndo se sustenta a premissa da isencao de conflitos no
interior do territorio da regido, pois que no lapso de tempo adotado neste trabalho eram
recorrentes as dissensdes, que ndo raro fomentavam a emigracdo de naturais da Baixada

tanto para a capital estadual quanto para regides mais a ocidente da Baixada Maranhense.

37 Anajatuba, Arari, Baixo Mearim, Cajapid, Moncgdo, Penalva, Pindaré Mirim, Peri Mirim, Pinheiro,
Rosério, Santa Helena, Sdo Bento, Sdo Vicente e Viana. Como se verifica, a secdo espacial litoranea da
antiga capitania de Cuméa ndo esta compreendida na definicdo de Baixada Maranhense esposada por
Fernandes.

38 Jodo Castelo Ribeiro Gongalves foi governador do Maranhéo entre 1979 e 1982.
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Pinheiro Gomes (1981) foi um pensador maranhense responsavel pela
elaboracdo de um conjunto de reflexdes importantes para a compreensdo de chaves de
leitura do Maranhdo de seu tempo. Trata-se de José Tribuzi Pinheiro Gomes, o
reverenciado poeta Bandeira Tribuzi. Ao largo de sua aplaudida produgdo poética, esse
intelectual legou ao Maranhao uma pequena publicagdo intitulada Formag¢dao Econéomica
do Maranhdo: uma proposta de desenvolvimento. Nessa obra, o autor refletiu sobre os
mais variados cenarios pelos quais projetava a economia maranhense. Um desses cenarios
era o que dizia respeito a evolucao da agricultura maranhense, em torno dos anos de 1950.
Nessa quadra temporal, dizia ele, comegou “a ter alguma significagdao o incremento da
producdo agricola mais diversificada, notadamente de cereais”. A elevacdo da producdo
cerealista estava articulada, no geral, ao aumento progressivo “da tradicional corrente de
imigracao nordestina”. Todavia, essa produ¢do nao alcancava patamares mais elevados e
sustentados em decorréncia do “mau condicionamento da infra-estrutura viaria que limita
a expansdo da area produtiva”, em que pese o poder publico dispor “de um estoque
exponencial, no Nordeste [Noroeste], de mais de 15.000.000 de hectares de terras virgens
devolutas”, que poderiam ser agregadas ao esfor¢o de melhorar a dindmica produtiva. Por
isso, o autor louvou as possibilidades abertas para ampliar “o horizonte econdmico do
Estado”, tendo em consideragdo “a decisdo federal de interligagdo de todas as Regides do
Pais”, atravessando “o espago maranhense, rumo a Belém e a Amazdnia interior, com
rodovias”. A deliberagdo do poder publico federal poderia favorecer a ampliacdo da
“integracao economica do Maranhdo-Nordeste/Resto do Brasil”, bem como facilitaria “a
imigra¢ao nordestina” e tornaria “acessivel a mao-de-obra rural a ocupagao produtiva de
uma vasta nova fronteira de terras devolutas” (TRIBUZI, 2011, p. 61).

Em suas reflexdes relativas aos anos de 1960, Bandeira Tribuzi registrou ndo ter
havido mudanca qualitativa na estrutura economica maranhense que redundasse na
adogdo de medidas tendentes a implementar “as consequéncias da mudanca econdmica
implicitas na ruptura do sistema ‘latifundio-transporte fluvial-Praia Grande”, sistema
tradicional esse “que prevalecia no Estado até a década de 1950, quando foi substituido
pela prevaléncia do sistema ‘nova fronteira agricola-rodovias-multipolarizagdo
comercial” (TRIBUZI, 2011, p. 73).

Ao elaborar uma proposta de desenvolvimento para o Maranhdo, no inicio dos
anos de 1980, Bandeira Tribuzi identificou trés Obices que nas décadas antecedentes se
interpunham a cendrios de mudangas de que carecia o estado maranhense, a saber: o

impasse fundidrio; o impasse da intermediacdo comercial; e o impasse tecnologico. A
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conjugacao desses enredos restritivos concorria para refrear a conquista de indicadores
positivos, que possibilitassem a elevacdo de patamares desfrutados pelo Maranhdo
naquela conjuntura (TRIBUZI, 2011, p. 74).

Como ja mencionado, em relagdo as demais regides maranhenses, a Baixada do
Maranhao experimentou um processo de isolamento, pelo menos desde os anos iniciais
do século XX. Entretanto, a partir dos anos de 1940, a regido passou a vivenciar
transformagoes paulatinas nos mais diversos ambitos, apesar de perdurar sem indicadores
positivos, por exemplo, no que respeita a implantagdo de solugdes viarias a semelhanga
daquelas que vinham sendo definidas e construidas em outras partes do Maranhao,
consistentes em estradas de rodagens de interiorizacdo, de articulacio de espacos
territoriais passiveis de incorporacdo positiva ao ambiente produtivo. Alias, essa ¢ uma
problemadtica cuja abordagem ndo vem sendo entronizada como objeto de atencdo maior
da pesquisa historica. Isso ndo quer dizer que inexistam trabalhos a esse respeito, contudo
0s ja conhecidos trazem o registro da tematica em meio a outras preocupagdes ou
focalizando esta ou aquela fracdo do territério maranhense.

Como um conjunto espacial com trajetoria historica delimitada, a Baixada do
Maranhdo também quedou isolada como objeto de reflexdo. Entrementes, em tempos
mais recentes surgiram estudos cujos objetivos passaram a incidir sobre a diversidade, o
ritmo e a profundidade de mudangas e conflitos, que registram preocupagdo com o
alcance e com as consequéncias da ampliagdo, mesmo em baixa rotagdo, do processo de
modernizagao que atingiu o estado do Maranhao por volta de meados do século XX.

Poucos desses estudos foram concebidos no ambito da historiografia, dado que
a maioria foi produzida por cientistas sociais que esposaram o objetivo central de
examinar sincronicamente a diversidade de aspectos do processo de modernizagdo
vigente. Essa perspectiva analitica privilegiou o estudo de transformagdes por que teria
passado a Baixada do Maranhdo em meados do século XX, dando relevo ao esquema
pobreza-auge-decadéncia. Tais estudos vém sublinhando a lenta acdo corrosiva do
processo de modernizagdo vivenciado pela Baixada do Maranhao sobre os modos de vida
das populagdes historicamente nela estabelecidas, em particular os remanescentes étnicos
de indigenas e de quilombolas.

Na década de 1980, foram realizados estudos cujo imperativo era discutir a
extensdo dos impactos (positivos e/ou negativos) dos grandes projetos implantados no
Maranhdo, desde os anos de 1970. Tais projetos, em geral, eram apresentados como

instrumentos de reordenagdo da situacdo aflitiva pela qual passava o estado desde a
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situagdo de ‘letargia’ que se instalara com a crise do fim do século XIX e os rearranjos do
inicio do século XX. Alguns desses estudos objetivaram compreender aspectos do
processo invasivo da instalagdo do Centro de Langamentos de Alcantara/CLA, em areas
historicamente ocupadas por remanescentes quilombolas. Com efeito, a implantagao
desse centro tinha por decorréncia o remanejamento de apreciaveis contingentes
populacionais de seus lugares ancestrais de vivéncia para outros parcamente conhecidos,
portanto, sem referéncia identitaria. Os novos espacos destinados para a recepgdo dessas
populagdes, mesmo situados em territorio alcantarense contiguo, eram quase sempre
definidos como indspitos e desafiadores, circunstancia essa que projetava a demanda de
um longo investimento desses populares para dominar positivamente o novo ambiente de
acordo com seus interesses comunitarios, para, enfim, a promogao do rearranjo de novo
modo de vida ordinaria (ARAUJO, 1990).

Os autores envolvidos com essa questdo deram énfase superlativa ao exame do
patrimonio imaterial indigena e quilombola, até¢ entdo pouco conhecido. Essa era uma
postura plenamente justificavel tendo em vista que ele entrara em situacao de risco de
perdas irreparaveis, decorrente do processo de deslocamento forcado a que ficaram
sujeitas as populacdes proximas dos locais destinados as necessidades da implantagdo do
CLA. Em tais estudos foi sublinhado o carater violento desse processo de modernizagao
(CHOAIRY, 2000). A ampliagdo do processo de modernizacdo concorreu para que
saberes fossem postos em xeque: o sistema de uso comum de terras, as formas de trabalho
artesanal caracteristicas dos nucleos rurais, como o ro¢ado ou a pesca, bem como os ritos
e a religido indigena (ALMEIDA, 1989); (SA, 2007); (ANDRADE, 2008).

A Baixada do Maranhao ¢ um espago maranhense, que por variegadas razoes, se
impde como imperativo para ser estudado. Em verdade, se configura como um locus
potencialmente relevante para a identificagdo de tematicas as mais distintas, como um
lugar privilegiado para fundar uma analise dos impactos socioculturais do chamado
desenvolvimento econdmico. Essa constatacao reside no fato de que tal regido passou,
desde meados do século XX, de maneira progressiva, por um processo dessa natureza. A
partir da marca temporal, em maior ou menor grau, foi possivel aos habitantes da Baixada
do Maranhao presenciarem e se relacionarem com uma diversidade de modernidades, tais

como: a interligacao da energia elétrica (da Hidrelétrica de Boa Esperanca, € com tudo o
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que decorre dessa novidade)®®; a instalacdo de unidades de telefonia*®; a implantagio de
um sistema de transporte hidroviario (por meio de ferry-boats)*!; a abertura e ou reforma
de rodovias interestaduais*’; a constru¢do e consolidacio da rodovia MA-014%; a
implantagdo e ampliacio do CLA*; entre outras. Enfim, diante da necessidade de
relacionamentos cada vez mais intensos com essa nova ordem que se espraiava € se
enraizava, “os usos e costumes da populagdo também passam por transformagodes,
influenciadas por culturas de outras regides, que aos poucos vao salpicando novidades
nas nossas velhas tradi¢des”, em flagrante estremecimento de situagdes arraigadas
(LEITE, 2007a, p. 141).

Essa discussdo, entretanto, transcende os aspectos de natureza econdmica. Tendo
por norte relatos preliminares de autoras e autores oriundos de territorios da Baixada, a
questdo que lhes envolve o animo reside na percepcao cada vez mais entranhada e aguda
de transformacgdes de que eram testemunhas. Ter ci€ncia desses incomodos lhes intima a
se postarem e a se portarem diante do mundo contemporaneo, no qual vivem em crescente
desconforto, deixando escapar, de vez em quando, um choro saudoso, como ¢ o foco
tematico do romance O sonho e o tempo, de Graga Leite.

Decorrente de tese de doutoramento, Pacheco Filho (2016) produziu um livro de
superlativa importancia para os objetivos deste trabalho. Com efeito, por meio dessa obra
o autor palmilhou as agruras decorrentes das condigdes de navegabilidade no percurso
entre o litoral e o sertdo central do Maranhao, em Grajat, pelo rio do mesmo nome. Como
ocorreu com a Baixada do Maranhdo (mesmo no fim da década de 1970), ao serem
construidas estradas de rodagem em torno dos vales dos rios Itapecuru e Mearim, em

direcdo ao centro-sul maranhense, por mais precarias que fosse o funcionamento delas,

39 Energia elétrica: a partir de 1968, 0 Maranh&o passou a contar com a disseminacéo progressiva da energia
elétrica produzida e fornecida pela Usina Hidrelétrica de Boa Esperancga, construida no rio Parnaiba.

40 Telefonia: a TELMA foi criada em 1966 pelo executivo estadual, sendo incorporada & TELEBRAS,
sociedade de economia mista do sistema federal de telecomunicagdes.

41 Ferry boat: criado em 1969, durante o governo de José Sarney, o servico de ferry boats entre Sdo Luis e
o litoral ocidental, em Itatna (Alcantara), passou a operar em 1970, proporcionando a ampliacdo da
circulacdo de passageiros e produtos entre a capital estadual e a Baixada do Maranhao.

42 Rodovias interestaduais. Rodovias que cruzam o territorio do Maranhdo mais proximas da Baixada: BR
135, liga Séo Luis (MA) a Belo Horizonte (MG). Comegou a ser construida no Maranhd@o e em Minas
Gerais na década de 1940, de trecho em trecho, de modo que nos anos de 1960, se tornou plena em sua
integralidade; BR 222, liga Fortaleza (CE) e Marabéa (PA). Construida em na década de 1960; BR 316, liga
Belém (PA) a Macei6 (AL), foi concebida nos anos 1920, mas efetivamente foi construida nos anos 1950
e inaugurada na década de 1960.

4 MA 014: a construcdo dessa rodovia estadual comegou nos anos de 1960, todavia, somente permitiu
transito fluente nos anos finais da década de 1970.

4 CLA-Centro de Lancamento de Alcantara: a construgdo da estrutura basica desse centro de operagGes
aeronduticas para o langamento de foguetes remonta a 1982.



48

essas estruturas viarias permitiram maior dinamismo para a circulacao de automoveis, de
pessoas ¢ de mercadorias nas areas por onde passaram os trajetos rodoviarios
estabelecidos. Essa circunstancia decretou o fenecimento da experiéncia ndutica para fins
comerciais nos vales fluviais mencionados.

Em tempos de velocidade constante ditada em km/hora, varar os mundos
distintos constitutivos de cada povoado a beira-rio passou a ser uma pratica conectora
somente de mundos vizinhos, quando muito algumas voltas acima ou abaixo incrustadas
nos meandros dos rios. Todavia, ndo ha como remover por adi¢ao de velocidade constante
o registro de memoria referenciado por um mundo com novidades a cada volta do rio.
Vale dizer, o quao rico, forte e expressivo ¢ aquilo que reside internalizado no intimo
daqueles sujeitos marcados pelas correntezas e pororocas da vida e dos rios e pela
maritimidade onipresente no pos-rio. Com maestria, Pacheco Filho efetuou a exploracao
desse manancial, erigindo uma contribuicao inolvidavel a respeito da vida ribeirinha, de
sua historicidade e de suas idiossincrasias.

Com efeito, para o exame do contexto sociocultural maranhense vigente entre as
décadas de 1940 a 1980 existe a possibilidade de se ter a disposi¢do um expressivo
nimero de estudos recentes da historiografia regional devotados ao conhecimento desses
aspectos. Bem como, ja o registramos, existe um apreciavel conjunto de obras especificas
sobre a Baixada do Maranhao, consistente em publicagdes técnicas, literarias, poéticas e
académicas®. Vale dizer, ainda, esse manancial vem sendo ampliado constantemente pela
acdo proliferante de organismos como academias, institutos, universidades, bem como
em decorréncia de esforgos produtivos individuais.

Convém ressaltar, também, que, para analisar mais acuradamente as
representacdes aludidas, existe uma documentacdo ampla e variada, consistente em
jornais de Sao Luis e de municipios da Baixada Maranhense, legislacdo, mensagens
governamentais, relatorios, estatutos, regimentos, regulamentos e similares, integrantes
de acervos de organismos publicos maranhenses disponiveis para consulta publica. Além
disso, existe um universo amplo de pessoas idosas originarias da Baixada Maranhense,
residentes em Sao Luis (principalmente) ou em municipios da regido, cujos relatos
permitem sustentar estudos como o que ora empreendemos.

Como ja foi registrado em trecho antecedente, em torno dos anos de 1940, a

regido da Baixada do Maranhdo passou a conviver com um conjunto cada vez mais

4 Cf. as referéncias especificas relativas a Baixada do Maranhao constantes nas referéncias gerais.
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adensado de vetores de tipo modernizantes, que acabaram por atingir e transformar
paulatinamente essa regido como um todo. Esses processos alcancaram pontos de
culminancia nos anos de 1980. A frequéncia e a intensidade desses processos concorreram
para que os sujeitos baixadeiros redimensionassem progressivamente sua relagdo com o
seu mundo imediato e com o seu entorno, muito especialmente com o mundo cada vez
mais ritmado pela nocdo de velocidade.

As agruras e peripécias de viagens demoradas, incomodas, angustiantes e
perigosas, realizadas por habitantes da Baixada do Maranhao, utilizando-se de modais os
mais distintos, em direcdo a portos situados na orla maritima e nos vales de rios do
Maranhdo ou de outros estados, geralmente constituem capitulo marcante e inolvidavel
nas preocupagdes intelectuais de muitos pesquisadores, visto que calaram fundo na alma
de quem necessitou se movimentar pelas estradas d’agua que conectavam a regido com o
mundo exterior. No intimo desses sujeitos ficaram engastados registros de travessias
curtas ou longas, marcadas pela agonia de vencer os obstaculos aquaticos onipresentes.

Essa nova ordem certamente atingiu os modos de vida frutificados em
decorréncia de arranjos de vivéncias socialmente possiveis e passiveis de serem
praticados na Baixada do Maranhao ao longo da trajetdria dessa marca regional. A rapidez
com que esse processo foi ganhando substancia fragilizou as experiéncias tradicionais,
provocando desarranjos notaveis nos mais variados ambitos da vida nos espagos de
experiéncia histérica da Baixada do Maranhdo, principalmente apds a introdugdo de
veiculos automotores e a constru¢do, mesmo precéaria, de uma esparsa infraestrutura

viaria, conectora de algumas localidades referenciais em dmbito regional.
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2. BAIXADA DO MARANHAO: VISLUMBRES

2.1. Baixadas e litorais em vislumbres literarios

Ao cabo da realizacdo de amplo levantamento, para utilizacdo nos limites deste
trabalho, a constatacdo decorrente é de que existe uma ponderavel producdo intelectual,
veiculada em publicagdes geralmente sob a forma de livros, quase sempre desconhecida
e debatida no interior do universo académico, por meio da qual seus elaboradores
manejam representagdes concernente aos mais variados aspectos conformadores de
modos de vida ocorrentes na Baixada do Maranhdo. Mesmo que, ainda, de modo
incipiente, a partir deste momento serdo apresentadas e discutidas algumas dessas
representacdes, as quais pontificaram enquanto preocupacdo temaética de significativa
parcela desses autores; eles estéo inseridos num universo de producdo intelectual atinente
a e decorrente de demandas pessoais, regionais e de natureza varia, cuja amplitude pode
ser vislumbrada ao longo de uma consulta as referéncias constantes em espago préprio
neste trabalho. Nessa producdo, que, grosso modo, esta inserida na quadra temporal
adotada no presente trabalho, se constitui recorréncia importante e ponderavel o registro

de evidéncias de transformagdes de tendéncia modernizante, que perturbam ou animam a
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atividade de cada autor. Essa circunstancia provoca, em significativo contingente dos
integrantes desse universo autoral, a expansao de narrativas profundamente estruturadas
por enredos, de toda sorte, costurados em discursos saudosistas ou modernistas.

Com base na producao de parte desses autores, constata-se a mobilizacdo de um
esforco percuciente quanto a promocao de uma definicdo da area territorial em que eles
se reconhecem como nativos. Geomorfologicamente, a espacialidade dessa matriz
identitaria se constitui como uma ampla &rea formada por terrenos de baixissima altitude,
de tal maneira que, em algumas partes, inclusive, jazem abaixo do nivel do mar*®, Na
generalidade, essa delicada espacialidade esta disposta e conforma as sec¢des ocidental e
meridional da baia de Sdo Marcos, complementada com a faixa litordnea maranhense
limitada pela margem direita do rio Turiacu, de idéntica caracteristica constituinte.
Territérios assim qualificados se estendem desde o municipio de Anajatuba, & margem
direita da referida baia, até o municipio de Apicum Acgu, no extremo norte litoraneo. A
ponderével e especifica area territorial conformada por essa breve descri¢do pouco difere
daquela que, nos primérdios da presenca lusitana na secdo norte da América portuguesa,
foi arbitrada para servir de definicdo espacial da antiga capitania de Cuma ou Tapuitapera.
Essa possessdo donataria vigorou de 1633 a 1754, quando foi reinserida nos dominios da
Coroa lusitana, mediante indenizacdo. O limite sul do territério de Cuma alcancava a
margem esquerda inicial do rio Mearim, conformando o ambiente estuarino, e idéntica
margem do rio Pindaré, correndo, a seguir, pelo sertdo oeste adentro, em paralelo a
margem direita do rio Turiacu (MEIRELES, 2015, p. 96).

Conforme definicdo do IBGE contemporaneamente vigente*’, essa area é
constituida por duas das mais importantes microrregides dentre aquelas que constituem a

Mesorregido Norte Maranhense*®: a Baixada Maranhense, com 21 municipios, e o Litoral

4 Cf. Campelo (2008).

47 Existem mudangas recentes nessa questdo. Em decorréncia de novas redefinicdes promovidas pela
Constituicdo Brasileira de 1988, a regionalizacdo vigente desde 1970 passou por vérias atualizagBes. A
nova Divisao Regional do Brasil foi definida em Regifes Geograficas Intermediarias e Regides Geogréaficas
Imediatas, correspondendo ao que anteriormente era denominado, respectivamente, como Mesorregides e
MicrorregiGes. No Maranhdo, foram definidas 5 Regifes Geograficas Intermediarias (Sdo Luis, Santa
Inés/Bacabal, Caxias, Presidente Dutra e Imperatriz) e 22 RegiGes Geogréaficas Imediatas (Sao Luis, Santa
Inés, Bacabal, Pinheiro, Viana, Cururupu, Chapadinha, Itapecuru, Barreirinhas, Tutoia/Araioses,
Governador Nunes Freire, Pedreiras, Caxias, Timon, Codd, Presidente Dutra, Sdo Jodo dos Patos, Colinas,
Imperatriz, Barra do Corda, Acailandia e Balsas). Cf. Brasil. IBGE. Regides Geograficas do Estado do
Maranhdo. Mapa, 2015.

48 Eram 5 as Mesorregides constitutivas do territério do Maranh&o: Norte Maranhense; Centro Maranhense,
Leste Maranhense, Oeste Maranhense e Sul Maranhense. A Mesorregido do Norte Maranhense era formada
por seis microrregides, a saber: Aglomeracdo Urbana de S&o Luis, Baixada Maranhense, Litoral Ocidental
Maranhense, Rosario, Itapecuru Mirim, Lencdis Maranhenses.
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Ocidental Maranhense, 13 municipios. Para alguns dos autores de que trataremos adiante,
bem como para uma expressiva maioria dos seus habitantes, esse espaco regional deve
ser considerado para além das defini¢Oes institucionalmente estabelecidas e mais ou
menos conhecidas. Desse modo, no aspecto concernente a afirmacdo de pertencimento,
se, por um lado, ndo restam maiores duvidas para aqueles sujeitos de serem oriundos da
Baixada Maranhense, por outro, para exponencial parcela dos habitantes do Litoral
Ocidental Maranhense ndo se reveste de maiores inconvenientes o desenvolvimento da
nocdo de pertencimento ao ambiente baixadeiro. Para estes, as condi¢cdes geograficas
mais amplas dessas duas antigas microrregides guardam elementos de tal modo
semelhantes que ndo permitem uma distinc¢do inolvidavel de cada qual, embora algumas
diferencas identificadas constituam marcas substantivas. Esse espaco vivido, ampliado e
ressignificado foi se transformando numa referéncia identitaria cuja denominagdo nao
encontra respaldo em imposi¢fes verticais, contudo, grassa, se firma e se reafirma na
horizontalidade de relagBes histéricas que nele ganharam sentido, desde os tempos
iniciais da presenca portuguesa por essas partes da Ameérica.

Sem embargo, no aludido universo de producéo intelectual, é possivel remontar
uma tradicdo de obras cujos autores se devotaram a explicitar elementos definidores de
raizes identitarias cultivadas pela ampla maioria dos viventes da Baixada Maranhense e
do Litoral Ocidental Maranhense, territorialidade que, quando referida em conjunto, vem
sendo intitulada como Baixada do Maranhdo. Esse construto foi ganhando relevo a
medida que, com maior frequéncia, passou a ser objeto de reflexdo de tais autores, apesar
de ndo ser perceptivel a existéncia de um esfor¢o de grupo para a defesa dessa nogédo de
pertencimento com a denominagao acima esposada.

Nesse sentido, ao ser analisada a proposi¢cdo fundamental da obra de Aradjo Neto
ndo se apresentam maiores dificuldades para ao fim aquilatar que esse autor definiu como
proposta fundamental “retratar a imagem de um passado muito singular na vida de todos
os que habitamos, naquela época, a Baixada do Maranhdo” (ARAUJO NETO, 2016, p.
20). Com efeito, o enredo desenvolvido pelo autor em referéncia girou em torno da
histéria amorosa de um jovem casal, que teria tido sua experiéncia de vida ativa nos
primordios dos anos de 1940, em algum povoado do municipio de Guimardes. Em termos
territoriais, este era um municipio que, a época, tinha um dilatado espaco geogréfico,
situado na parte norte maranhense, na area depois conceituada como microrregido Litoral
Ocidental Maranhense. Entrementes, a partir da década de 1960 ocorreu um alentado

processo de fracionamento do territdrio desse municipio-made, por meio da
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autonomizacdo de novas situacdes juridico-politicas, que, ao fim e ao cabo,
proporcionaram a constituigdo de diversos municipios (Mirinzal*®, Cedral®®, Porto Rico®
e Central do Maranhdo®?). Ja pontificava por essa época, como uma constante, o
desenvolvimento da nocdo de pertencimento a regido da Baixada Maranhense por
expressivos contingentes dos habitantes dessa grande area, inclusive dos municipios
localizados mais ao norte (Cururupu, Serrano®, Apicum Acgu®* e Bacuri®®), que em tempo
anterior, como Guimaraes, pertenceram a microrregido Litoral Ocidental Maranhense.
Tomando por outra visada, vale consignar a tessitura moldada por Graca Leite,
que, ao prefaciar a producdo memorialistica de Cutrim (2013, p. 19), discorreu ampla e
criticamente sobre variado espectro de aspectos que calam fundo nesse nicho regional
baixadeiro, como a espacialidade, a gente e os persistentes problemas historicos. Num
primeiro plano da abordagem, essa prolifica literata destacou que, em virtude de agressoes
constantes, e de matriz variada, “o nosso pantanal maranhense vive ameacado pela fome
e pela miséria”. Logo, em seguida, registrou, em outro angulo da visada, a problematica
da riqueza natural regional quase imperceptivel em meio ao insulamento histdrico,
quando apontou ser essa uma “microrregiao”, no caso a Baixada Maranhense, composta
por “21 municipios, [que] faz parte desse colossal patrimonio ambiental que dormita
escondido nas beiradas dos igapds, igual a nossa cobra sucuruju”®. A certa altura, a
prefaciadora levantou uma questéo pertinente, qual seja a de que, em virtude da finitude
de tal riqueza, nem sempre ela era tratada pelos habitantes da regido com a devida
equidade e previdéncia. Por essa razdo, “belos lagos sao tratados como se fossem charcos,
de onde o caboclo baixadeiro retira o seu sustento”, concorrendo para o esgotamento das
potencialidades deles. No que compete a flora e a fauna, continuou a lastimar a autora,
boa parcela dos baixadeiros devotava comportamento semelhante, de modo que, no geral,
“a flora, com matizes diversas, ¢ ignorada como cendrio de beleza e a fauna, quase em
extingdo, ¢ cacada a tiros para amenizar a fome de quem labuta naquelas terras”. Para
além disso, na generalidade, o habitante da Baixada do Maranhdo convivia com

infortinios de natureza varia. Assim € que, por outras palavras, “para completar o quadro

49 Mirinzal: emancipado em 1961.

%0 Cedral: emancipado em 1964.

51 Porto Rico: emancipado em 1994,

52 Central do Maranhéo: emancipado em 1994.

53 Serrano: emancipado em 1994.

5 Apicum Acu: emancipado em 1994.

55 Bacuri: emancipado em 1961.

% Sucuruju: nome popular da sucuri, serpente muito comum em ambientes semiaquaticos, pantanosos; a
base de sua alimentacdo consta de aves, peixes e mamiferos.
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desolador, existem as ‘doengas sociais’, causada pela fome, miséria e ignorancia”, a
dilacerar ponderdveis contingentes humanos desprovidos de mais adequados
instrumentais para vencer as agruras cotidianas e a deficiéncia da execucdo de politicas
publicas eficientes.

Ao marcar posi¢do em sua obra a respeito da base fisica constitutiva da Baixada
do Maranhdo, Cutrim (2013, p. 39) diferenciou os ambientes sazonais que expressam
caracteristicas tipicas dessa territorialidade. Dessa sorte, tomando por referéncia os
tempos de estiagem, “no verdo”, tal como é de praxe 0 nativo conceituar, 0 que
caracterizava o ambiente, grosso modo, “era o solo rachado e esturricado pelo calor do
sol”. Em contrapartida, nos tempos de cheias, também recorrentemente denominado
COmo inverno, “nas primeiras chuvas”, o que se destacavam “eram verdadeiros lengdis
brancos, espalhados pelos campos, e logo depois, o desabrochar do capim e do junco com
suas matizes [sic] esverdeadas”. Essas conformagdes sazonais e climaticas acabavam por
proporcionar um painel multifacetado, o qual se apresentava “ora um verde mais claro,
ora um verde mais escuro”, pincelando um ambiente multicor, pois “logo depois
surgiriam as flores do campo, brancas, amarelas, roxas ...” Esse era um cendrio que atraia
uma fauna amplamente diversificada. Nele poderiam ser encontradas tanto populagdes de
animais secularmente estabelecidos quanto aquelas constituidas de seres vivos
adventicios, como “aves migratdrias, procurando pontos estratégicos nos campos para se
fixarem e reproduzirem”, visto que a area Situada entre a faixa litoranea e os campos
baixos representavam pousio seguro e reparador, considerando a faina executada por elas
durante as jornadas, quase sempre extenuantes, decorrentes das longas distancias
percorridas, de norte a sul das Américas.

Talvez seja por ter em mente um cendrio com tais caracteristicas,
particularmente a fracdo dominada pelos campos, que Paz (2017, p. 168) elaborou sobre
ele uma imagem polissémica. Segundo a formulagdo desse autor, “os campos da Baixada
formam uma grande manjedoura que cria e acalanta a vida aquatica a se repetir todos 0s
anos enquanto a agua perdura”. Dando prosseguimento, 0 mesmo autor ampliou esse
raciocinio e forjou uma imagem antdénima, por intermédio da qual alertou para problemas
futuros: “sem agua, quebra-se a cadeia produtiva e o encanto da vida”, logo feneceriam a
beleza e a riqueza qualificadoras dos campos em tempos de cheias. O corolario dessa
assertiva aponta para o fato de que, “se falta agua, sobra sofrimento e desespero, que deixa
a esperanga do baixadeiro arida e prolongada até o proéximo inverno”. Em dia com a

premissa inicial de Paz, vale consignar, em aditamento, a sintese produzida por Rego
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(2018, p. 22), mediante a qual “a Baixada serve de abrigo para muitas outras vidas”, que
ndo apenas a dos seres humanos que nela habitam e dela retiram 0s meios para a
reproducéo de suas vidas.

Tomando em conta os padrdes de fragilidade que baseiam os diversos modos de
producdo da vida na Baixada Maranhense, Melo (2017, p. 138) apontou uma
preocupacéo, de certo modo ja antiga, expressa na atitude, exercitada desde o “inicio do
século XX, pelo “coronel Alexandre Viveiros Raposo, a quem considero o primeiro
ambientalista da Baixada”. Entre outras agdes, esse potentado se destacava em meio aos
seus contemporaneos a medida que “combatia com artigos na imprensa maranhense a
queima dos campos, a retirado dos ovos das aves nativas e a criagdo solta de suinos”. Para
ele, tais préticas de antanho, recorrentes, corriqueiras, a considerar o0 modo como
manejadas pelos campeiros, se constituiam como agressfes que poderiam redundar em
graves consequéncias para a preservacdo do ambiente natural de imensas areas
baixadeiras.

Por outro prisma, Leite (2017, p. 61) direcionou seu olhar para um angulo de
discussdao muito pertinente, que nutre as expectativas de esclarecimento perseguidas neste
trabalho. Me refiro as consideracdes por ela desenvolvidas, no que diz respeito tanto a
constatacdo de a Baixada ter ficado a margem dos processos mais dindmicos ocorrentes
no Maranh&o ao longo de mais da metade do século XX quanto ao impacto de vetores de
tipo modernizante decorrentes da expansdo capitalista. Segundo a avaliacdo dessa autora,
“a regido da Baixada Maranhense, constituida por campos baixos, inundaveis na estagao
invernosa, facilitou o seu isolamento, por muitas décadas, distanciando-a do progresso”.
Essa situacdo de encapsulamento da regido teria sido adensada, historicamente, em
grande medida por que “soma-se a sua situagdo geografica, o descaso das autoridades
para com ela”. Em decorréncia dessas “circunstancias e a vontade da populagdo, a maioria
das cidades baixadeiras ainda guarda consigo habitos e costumes dos velhos tempos,
zelando pela sua tradi¢ao de origem”, o que em pouco contribuia para oxigenar vivéncias
contemporaneas reclamadas a cada dia, mesmo em compasso lento, mas,
irresistivelmente, cada vez com maior forga.

Tomando por referéncia uma importante cidade baixadeira, a autora concluiu
que “em Pinheiro a ligdo progressista foi decorada, mas nao foi compreendida”. Isto ¢, as
proposi¢Oes progressistas ndo passavam para muitos de premonicgdes inconvenientes,
desafiadoras e desconfortantes, considerando o sempre conhecido e resistente: as

herancas de antanho. Tendo essa faceta em consideragdo, Leite (2017, p. 62) finalizou
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sua exposicdo com uma interrogacao escorada em recursos poéticos, mas que trazia em
si mesma a tradugéo do incOmodo que mudancas consequentes ao tempo presente vinham
se fazendo sentir: “com tanto ‘modernismo’, alguém vai reparar quando os ipés estdo
floridos ou quando uma rolinha fogo-pagou canta em nossos quintais? ”

Esses autores, entre outros, também desenvolveram reflexdes acerca do
habitante da Baixada do Maranhdo. Se posicionando para além da autossuficiéncia
alimentar, Aradjo Neto (2016, p. 45) destacou que os baixadeiros, geralmente, ndo
experimentavam maiores condi¢Bes adversas quando decidiam pela construcéo e pela
consequente montagem de suas residéncias, visto que tais imdveis e mdveis se
caracterizavam pela rusticidade. Quase sempre 0s equipamentos domiciliares necessarios
eram confeccionados com material extraido do meio ambiente regional. Quando ndo era
0 caso, tratava-se de adaptacdo feita a partir do recolhimento de material descartado apds
servir como embalagens de bens alienigenas, oriundos de plantas industriais. De qualquer
modo, em sua simplicidade, o conjunto de utensilios que formavam “os apetrechos para
uma casa eram: mesa, mocho, armario, caixas de querosene, panelas, pratos, colheres,
uma concha de casca de coco para tirar caldo do caldeirdo, jirau na cozinha, um forno de
barro no quintal para assar bolo, cada qual com sua rede”. Sem maiores e melhores
atavios, “estava mobiliada a casa”, a qual, com um ou outro reparo, ficava “pronta para
ser habitada”, afora um ou outro singelo equipamento que pudesse ser adicionado no
possivel tempo aos relacionados anteriormente.

Por outro angulo, Cutrim (2013, p. 24) salientou padr6es de simplicidade
percebidos no ambiente vivencial do baixadeiro domiciliado nos campos. Com efeito,
“inserido na imensidao dos campos, habitando a beira dos mesmos ou morando como
anfibio no meio dos campos infinitos, vive 0 homem da regido”. Nessas circunstancias,
esse personagem desempenhava um conjunto de papeis que lhe eram comuns e
historicamente conhecidos. Durante a labuta campesina diaria, ele poderia atuar alocado
em varias atividades, como “pedo, pequeno criador de gado nativo, btfalos, porcos e aves
domésticas, cacador, pescador e tirador de caranguejo”, entre outros afazeres. Esse sujeito
foi desenvolvendo formulas eficientes para dominar o lugar em que “esta habituado a
viver com as alteragdes constantes, e sabe que as enchentes periddicas, causa de prejuizos
e dificuldades, sdo responsaveis pela riqueza da regiao”.

Tendo por referéncia os sujeitos habitantes da Baixada Maranhense, ao enredar
sua producdo literéria, inicialmente Pinto (2017, p. 29) fez um alerta. Por meio desse

expediente, ela aduziu: para que seja melhor compreendido “o conteudo desta cronica,
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necessario se faz falar um pouco sobre o modo de ser, viver e pensar do homem baixadeiro
no passado e no presente”. Para a autora, esse imperativo se impunha na medida em que
“a temporalidade e a situacdo geografica sdo muito importantes e podem determinar
diferencas significativas entre 0 homem da cidade e o das povoa¢des mais distantes”.
Assim estabelecido, ha que considerar, pois, que “o morador da vila tinha um
comportamento menos rustico que 0 dos chamados ‘centros”, posto que “0 baixadeiro
contemporaneo, mesmo residindo em localidades mais distantes, foi alcancado pela
tecnologia, aderindo a globalizagao dos costumes”. Essa circunstancia teria produzido um
estado de coisas em que “até o velho galo ja nao € mais o pai do terreiro”, suplantado que
foi o seu silvo natural por inUmeros outros sinais artificiais conclamatérios.
Prosseguindo nessa trilha discursiva, Pinto (2017, p. 30) asseverou que
“antigamente a vida era muito simples nas vilas e povoados do interior do Maranhado”,
particularmente aquela exercitada por “moradores das povoagdes mais reconditas, 0s
chamados ‘centros’ e as povoagdes na beira do campo, que viviam como no século
passado” (0 século XIX). Para esses contingentes populacionais, segundo a formulacao
de Pinto (2017, p. 30), “a maior ambi¢do era a de ter a barriga cheia, um teto para se
abrigar da chuva e uma redinha para arriar o corpo cansado depois da lida”. Esse ambiente
modesto poderia ser locupletado se por acaso “tivesse o caboclo um bocado de farinha de
mandioca, d’agua ou seca, para fazer o pirdo”, de modo a ampliar a oferta alimentar, se
“conseguisse pescar um peixinho (o que poderia ser feito com anzol®’, tarrafa®®, choque®®,
matapi®® ou tapagem de meancabas®l)” ou viesse a “cacar um passarinho, jurard®,

mussum® ou mesmo camale&o para fazer um caldo, ja estaria satisfeito”. Esses registros

57 Anzol: instrumento sob a forma de gancho utilizado para a captura de peixes, por meio da fisga pela boca,
quando o peixe ingere a isca preparada para atrai-lo.

%8 Tarrafa: instrumento em forma de rede, cujas malhas vdo sendo ampliadas por malhas especificas — os
crescidos. Na borda da rede séo atrelados pesos, para que o utensilio afunde rapidamente, alcance o fundo
da lamina d’agua e capture peixes ou crustaceos, apos ser arremessada. E retirada d’agua por uma corda ou
fio, que enfeixa a parte superior.

% Choque ou socd: instrumento c6nico para pesca artesanal construido com varas finas de plantas
especificas ou de talas extraidas do caule do maraja, ambas pontiagudas. A parte superior é estreita e a
inferior ¢ larga, de modo a formar uma area para capturar peixes em lamina d’agua néo superior a um metro.
60 Matapi: armadilha de forma cilindrica feita para a captura de peixes e de crustceos. Geralmente é
fabricada com talas de palmeiras ou outras plantas. Possui uma estrutura de talas invertidas chamada filho,
semelhante a um funil, que serve de passagem para peixes e de crustaceos.

61 Meangabas (mengabas): esteiras feitas com palha da palmeira babagu utilizada para inimeras serventias,
como portas, janelas, tapetes, camas entre outras, especialmente em residéncias populares.

62 Jurara: também chamado mucud, variedade de tartaruga pequena, habitante dos campos de agua doce
muito comuns na Baixada Maranhense.

63 Mussum (mugum): peixe serpentiforme, habitante de dguas com baixa oxigenagdo em rios, campos,
lagos, pantanos, cdrregos, brejos e outras areas de lama. Muito apreciado em varios municipios da Baixada
Maranhense.
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de sinais pobreza constituiam apanagio de ponderavel parcela da populacdo baixadeira,
de sorte que ndo causava espanto o fato de que “muitas familias viviam em situagdo de
pentria e a Gnica fartura era de filhos”. Familias assim configuradas, na maioria dos casos,
“acomodavam-se em uma casinha de palha, barro e adobe (tijolos crus) sem qualquer
acabamento, em cujo interior bastava um fogdo de tacurubas® ou de barro, um armario,
uma mesa e alguns mochinhos”. Esse arsenal habitacional geralmente era produzido,
segundo Pinto (2017, p. 31), tomando como base exemplares de “madeira rustica e sem
qualquer refinamento”, tanto quanto os demais utensilios, que quase sempre n&o
passavam de “uma bilha®® ou um pote de agua, geralmente servida em copos de aluminio
ou em pequenas cuias, que os mais zelosos ‘tratavam’ com leite de pido roxo para deixa-
las escuras e brilhantes” ¢ relativamente assépticas de modo a prevenir ocorréncias
infecciosas, em decorréncia do uso sistematico, cotidiano e, em grande medida, coletivo.

Quando se tratava da promog¢do do descanso noturno ordinario, “os casais
usavam redes tecidas com fios de algodao”. No caso dessas fibras, o comum era que 0S
referidos fios de algod&o procedessem do algodoal plantado em rogado anual do lavrador,
geralmente produzido em associacdo com as culturas tradicionais de arroz, mandioca,
feijao, entre outros, de ordinario consumo. No caso da producdo dos fios de algodéo, o
batimento, a fiacdo e a urdidura, isto €, o beneficiamento das plumas, eram tarefas
essenciais para a confeccdo final das redes. Essa era uma atividade geralmente promovida
pela acdo das mulheres da residéncia, muita das vezes em regime de mutirdo, envolvendo
outras parceiras comunitarias.

Se reportando as condices fisicas da residéncia em que viveu em sua terra natal
(S&o Jodo Batista), em tempo precedente ao periodo em que migrou para S&o Luis, Passos
(2013, p. 21) rememorou registros que ficaram marcadas como suas ‘“primeiras
lembrangas”. Em sua defini¢do, tratava-se de “uma casa baixa, velha e de taipa, coberta
de palha de babagu”, sem estrutura adequada para a reproducdo familiar em niveis de
salubridade aceitaveis. Segundo essa autora, esse era um ambiente residencial no qual “as
paredes de barro escuro tiravam a claridade dos poucos cdmodos que abrigavam tdo pouca
coisa”, conferindo um aspecto lagubre ao edificio. Assim, a promog¢do do descanso e do

aconchego e a necessaria visibilidade para permitir que fossem realizados afazeres

8 Tacurubas: disposicdo simétrica de trés pedras usadas para a formacédo de um fogdo rudimentar sobre as
quais é equilibrada a panela ou o caldeirdo, que recebera o fogo oriundo da lenha disposta entre as pedras.
8 Bilha (moringa): pequeno vaso feito de barro com gargalo estreito utilizado para a condugédo de agua e
outros liquidos.
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noturnos ganhavam ressonancia, de modo que “as redes armadas ¢ a luz da lamparina sao
recordagdes inesqueciveis”, inolvidaveis, imagens resistentes na memdoria da autora.

Em meio a essas precérias condi¢cdes de habitabilidade, Passos (2013, p. 22)
formulou uma inquietante interrogacao: “como esquecer do céu sempre iluminado cheio
de estrelas, porque na época ndo tinha energia? ” Logo, em casos de fracdes sociais com
habitagdes deficientes como aquela de residéncia da autora, era a iluminacdo natural,
celeste, que assomava como elemento mitigador de infortunios recorrentes no interior de
domicilio tao fragilizado (PASSOS, 2013, p. 21). Nessa coletividade, tais condi¢bes ndo
eram apandagio apenas dos contingentes sociais menos afortunados. Com efeito, tomando
por norte a maneira como exp0s Passos (2013, p. 24), “até a década de [19]70, a cidade
inteira [S2o Jodo Batista] usava dgua de pogo”. O abastecimento de dgua por meio dessa
serventia envolvia tanto o0s segmentos abastados quanto a sua contraparte
economicamente despossuida, os quais utilizavam esse produto oriundo de fontes
semelhantes. A autora montou um quadro por meio do qual deu conta das condi¢Oes de
possibilidades com que cada qual concorria para a satisfagdo de suas necessidades por
agua em boas condi¢bes de potabilidade e extraida por meio de equipamentos que
diminuiam o esforco dispendido: “a diferenca era que os considerados ricos da cidade ja
tinham um pogo com protecdo de tijolos e assim ndo corriam riscos; outros até tinham o
sistema de moitdo e ja faziam menos esforcos”. Nesse ambito, esse era um padrao
ordinario, visto que “bem poucos possuiam motor movido a gasolina” e outras
possibilidades mais adequadas de obtencdo de agua para a serventia domiciliar.

Certos utensilios reinavam absolutos na grande maioria das unidades
residenciais existentes na Baixada do Maranhdo. Para alguns dos autores mencionados,
como Cutrim (2013, p. 47), “a lamparina foi sempre a minha eterna, solidaria e solitaria
companheira nas madrugadas frias, a beira dos campos na zona rural de Sdo Jodo Batista”.
Por outro angulo, e na outra margem da baia de Sdo Marcos, ao tratar de suas
reminiscéncias juvenis no territorio de Anajatuba, Rego (2018, p. 121) indicou dois
aspectos muito recorrentes em toda a espacialidade baixadeira: as condi¢Oes de
mobilidade ordinaria e as relacbes com o tempo com que se debatiam os habitantes da
regido. Assim, rememorou esse autor, “meus pensamentos voaram para longe, quando o
acesso [de Anajatuba] ao povoado [morro do Rosério] era a pé ou a cavalo no verédo ou
em pequenas canoas, no inverno”. Nessa conjuntura distanciada, “o tempo parecia ndo
correr”, a sensagdo era como se houvesse uma paragem do tempo. Como em cenario de

longa duragdo, “os dias sucediam serenos com suas horas preguicosas escoando
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lentamente”, como que a postergar o esvaimento do sol. Tais condicionamentos levaram-
no a concluir que “a vida era mansa e todos tinham tempo para um dedo de prosa, uma
historia de principes ou cavalos encantados, uma brincadeira”, lamentando, pois, o
esfacelamento dessas referéncias muito comuns no amago da vida baixadeira.

Alids, o tempo é uma dimensdo recorrente na construcdo desses autores.
Conforme a defini¢do de Leite (2017, p. 86), “o tempo, esse senhor implacavel que ndo
d& marcha-ré nem estaciona, vai correndo na estrada da vida”. Nessa trajetoria continua,
indefinida e inapreensivel, o tempo “tece elos de uma corrente imaginaria que aprisiona
0 passado ao presente na memoria dos poetas e sonhadores, transformando-o em
lembrangas”. Em suma, o tempo era configurado como uma dimensao normalizadora do
viver na Baixada do Maranhao.

No ambito da producdo do cotidiano, a vizinhanca era tida como um espaco
privilegiado para o desempenho de um leque amplo de sociabilidades. Conforme
registrou em suas reflexdes memorialisticas, Pinto (2017, p. 21) destacou que “até ha bem
pouco tempo ainda se podia testemunhar o héabito do bate-papo na porta das casas ao
anoitecer”. Essa era uma pratica que ao longo do tempo tendia a ganhar a dimensédo de
evento de motivacdo gregaria, a medida que “se juntava ao grupo alguém com um
violdozinho ou outro instrumento qualquer, que o baixadeiro sempre foi chegado a uma
boa musica, entdo ¢ que a coisa ficava boa”.

Como segue asseverando Pinto (2017, p. 22), essas sociabilidades eram
possiveis em tempos “em que ainda podiamos por cadeiras nas calgadas ao fim da tarde
para tagarelar com a vizinhanca e inteirar-se das novidades acerca da vida da
comunidade”, sem a exigéncia mais acentuada de padrdes de seguranca institucional.
Num ambiente com essa configuragao, “o vizinho muitas vezes ¢ a familia mais proxima”,
aquela com quem pode comungar vivéncias mais afeitas aos ambientes familiares
ordinarios. De todo modo, “nas pequenas comunidades do interior, mesmo quando ndo
existe consanguinidade, a maioria das pessoas se comporta como se estivessem em uma
grande familia”, cenario esse em que ndo causa estranheza a consideragcdo de que “o
vizinho faz parte do nosso mundo”. Essa relacdo de proximidade proliferante permite
expansoes normalizadas e entendidas pela maioria dos comunitarios. Por essa razdo, “¢
tdo natural dar palpites na vida dos outros e auxiliar-se mutuamente na realizacdo de
trabalhos em regime de mutirdo”, em multiplas atividades demandadas no cotidiano
comunitario, como “cobrir casas, trabalhar o gado, fazer a colheita nas rocas etc, sem

troca financeira”. Por outro angulo, permite um diversificado raio relaces, materializado,
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por exemplo, em agdes como “a simples troca de informagdes e conhecimentos que
auxiliem na vida cotidiana, como receitas culinarias ou remédios caseiros”.

As vivéncias estabelecidas com o lastro desse tipo de sustentagdo cultural
proporcionavam oportunidades para que ganhassem relevo as ordinarias e famosas
contacOes de causos. Esses eram 0s chamados serdes, que se constituiam como eventos
de importéncia fundante para proporcionar momentos de sustentacdo e fruigdo
comunitaria. Tal como salientou Pinto (2017, p. 23), “antigamente, dentro de casa, na
porta da rua ou no ‘pau da jura’, aonde quer que acontecesse 0 serao”’, sem maiores
esforcos de natureza organizativa, “marcavam presenca as estorias do arco da velha”,
verbalizadas por prolificos, eximios e reconhecidos contadores, em cujos enredos, tecidos
com habilidade, “ndo faltavam visagens e assombra¢des, homens que se transformavam
em lobisomem e mulheres que viravam curacanga®® nas noites de lua cheia”. Nesses
momentos plenificados como reveladores da visdo de mundo daqueles extratos sociais,
era quase impossivel deixar de “falar nas mentiras cabeludas e nas famosas aventuras de
pescadores e cagadores vividas por pessoas da comunidade”, como Sinais de expanséo e
de fortalecimento grupal.

Em alguns povoados, inclusive em sedes municipais, existiam pontos
especificos destinados para a ocorréncia dos serdes, como era 0 caso de Sdo Vicente
Ferrer. Nessa cidade, tal como consignou Pinto (2017, 23), o local, por exceléncia, era o
“pau da jura”. Tratava-se, pois, de “um tronco de arvore que fica debaixo de uma das
mangueiras da Praca Raimunda Correia ou Praga do Mercado”. Era especialmente ali,
naquele ponto estratégico, “naquele senadinho popular” reconhecido pela maioria dos
municipes habitantes da urbe vicentina, que “se reuniam antigamente os homens da
comunidade para tratar dos mais variados assuntos de interesse da comunidade, como
politica, religido, futebol, e falar da vida alheia”. A respeito deste ultimo aspecto de
sustentacdo dos serdes, em virtude de acentuada presenca masculina, a autora formulou a
seguinte e bem-humorada sintese: “e depois dizem que é mulher que gosta de fofoca”.
Essa assercdo contraria a conceitua¢do mais amplamente disseminada de que a expanséo
dos mexericos seria apanagio das mulheres.

Revisitando lembrancas de espacos em que se movimentavam Seus

contemporaneos de infancia, Cutrim (2013, p. 58) reproduziu em sua obra um dialogo

66 Curacanga: personagem do folclore brasileiro comum no Maranhdo e no Para, onde é conhecida como
Cumacanga. A lenda é que se trata de uma mulher amaldigoada, cuja cabega fumegante transita pelos ares
em dias de sexta-feira. Cf. SOARES (2012).
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hipotético travado entre ele, como narrador, e um personagem, nominado como seu
amigo, que teriam se reencontrado ao cabo de largo espaco temporal em que cada qual
seguira trajetoria de vida apartada, particular, relativamente distante. Diz ele: “Cumpade,
sabe 0 que eu gustava de fazer quando era crianca? Era ajuda a inché os caminhdo [de
telhas e tijolos] nas olerias”®’. Ai a gente ia inté na Raposa, [na carroceria do veiculo,
sobre a carga que transportava] pegano aquele vento e ulhano os campo”. Em verdade, a
imagem prosaica formulada por Cutrim permite visualizar a ocorréncia de uma préatica
recorrente de utilizacdo macica de méo de obra infanto-juvenil em atividades praticadas
fundamentalmente por sujeitos adultos. Com efeito, era comum o trabalho de infantes
desenvolvido no ambiente de inimeras olarias estabelecidas principalmente na orla de
enseadas circundantes da sede do municipio de Sdo Jodo Batista, bem como a exploracao
dessas criancas e jovens, por alguns dos proprietarios, para efetuarem o carregamento e
acondicionamento de tijolos e telhas em carrocerias de caminhdes e cagcambas, para o
transporte, geralmente para o porto da Raposa. Nessas oportunidades, tais jovens
trabalhadores superavam as inconveniéncias fisicas que esse tipo de trabalho Ihes exigia
e desfrutavam de momentos de liberdade e de expansdo da alma, decorrente de serem
acariciados pela aragem do vento e terem o horizonte campesino ampliado em virtude da
posicdo sobranceira proporcionada pela altura da carroceria e dos produtos nela
acondicionados sobre 0s quais seguiam esses serem precariamente acomodados.
Naquela conjuntura, tendo por consideracdo um produto tipicamente capitalista,
como um caminhdo, Raimundo Cutrim lembrou da existéncia de determinados espacos
nesses veiculos que comumente estavam interditados para grande parte da populacéo,
especialmente aqueles que produziam a vida com menor poder aquisitivo. Um desses
espacos era a famosa boleia do caminhdo. Isto é, a cabine desse automdvel, que se
constituia como um exiguo lugar que nem sempre estava a disposi¢do de qualquer pessoa
que pretendesse nele ser transportado com algum resguardo, mais acomodado. Nessa
dependéncia do automovel, por 6bvio, somente 0 motorista tinha assento cativo. Quanto
aos demais lugares existentes na boleia, geralmente esses eram postos disputados e
efetivamente ocupados por pessoas que momentaneamente estavam em situacéo de satde
fragilizada ou que dispunham de condig¢Bes econdmicas ou de prestigio social para ocupa-

los, sem maiores contestagdes. Assim, quando asseverou, “Cumpade, eu nunca andei na

67 Olerias (olarias): unidade especializada na fabricagdo de objetos cerdmicos, como telhas, tijolos, lougas,
potes, bilhas, manilhas e outros.
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buléia®® dum caminhao”, a rememoragdo de Cutrim (2013, p. 58) ganhou uma dimensio
melancélica, posto que expressou o registro da constatacdo de que o seu lugar social,
como oriundo de familia de poucas posses, 0 excluia sistematicamente das boleias dos
caminhdes que operavam o transporte de passageiros.

Outra dimensdo importante merecedora da devida apreciacdo diz respeito a
existéncia de uma linguagem caracteristica por meio da qual os habitantes da Baixada do
Maranhdo travavam suas rela¢des cotidianas mais comezinhas. O registro dessa préatica
encontra abrigo como tematica, ao menos parcial, na obra de parte dos autores que ora
sdo tratados neste trabalho. Nesse sentido, numa de suas obras, Aradjo Neto efetuou um
registro que ganha importancia e interesse para quem se dedica a tal tematica, apenas
como leitor ou como estudioso efetivo. Com efeito, ao definir o enredo de sua obra,
Araujo Neto (2016, p. 16) anunciou que tinha por proposta a confeccdo de um texto que,
fluindo em linguagem de época, pudesse abrigar, sem maiores contratempos, a “lingua
viva”, aquela que, como ele acreditava, “estd sempre em movimento no tempo, no
espaco”. Conforme as palavras desse literato, sua pretensdo era de que essa producdo
alcancasse o patamar de uma contribuicdo de fundo histérico, ficcional e autobiogréafico.
Pelas premissas levantadas por Aradjo Neto (2016, p. 15), a obra elaborada haveria de ser
conceituada como de natureza historica, por registrar “muitos causos € muito pouca
ficgdo”. Por outro lado, a obra também poderia ser considerada autobiogréfica, de vez
que, cada um dos causos relatados e enredados para dar-lhe substancia, decorriam de suas
vivéncias e testemunhos. Em outras palavras, “tudo isso foi vivido e assistido pelo autor”,
numa temporalidade situada entre as décadas de 1940 e 1970, quando ele viveu na regido,
especialmente no municipio de Guimardes e em outros espacos do entorno, antes de
emigrar para o Rio de Janeiro.

Essa tematica foi exposta mais circunstanciadamente por Graca Leite, no
prefacio da obra de Cutrim (2013, p. 18). Nessa parte da obra, quando tratou de qualificar
0 autor, foi por ela asseverado que ele se serviu “do linguajar truncado dos caboclos
baixadeiros para descrever usos e costumes da regido”. Conforme essa prefaciadora, tal
linguajar seria a “mais auténtica expressdo de um idioma que ¢ somente deles e que
confunde aqueles que nio estdo familiarizados com ele”. Por essa razao, ao longo da obra,

consta normalmente nela, sem explicacdo complementar, um amplo conjunto de

6 Buléia (Boleia): dependéncia do caminhdo em que operava o motorista, a cabine do automovel,
geralmente com mais dois ou trés lugares, que podia receber passageiros.
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expressOes corriqueiras, como “Lacula’®®, ‘Daca’’®, ‘radia’’!, ‘apiar’’?, ‘cascavé’’®,

‘divera’’* e muitos e muitos outros vocabulos citados”. Segundo a perspectiva de Graca
Leite, essas ocorréncias, comuns ‘“na linguagem dos nossos irmaos baixadeiros,
expressam a falta de escolas, o abandono e a ignorancia em que vivem”. De qualquer
forma, ainda seguindo a compreensdo dessa autora, 0 uso de semelhante linguagem
percute, solidifica e promove uma nogdo de pertencimento substantiva aos
relacionamentos comunitarios ordinérios na Baixada do Maranhdo. Nesses termos,
homens e mulheres baixadeiros, “para garantirem a precaria convivéncia entre si, servem-
se de palavras que nunca estudaram, mas escutaram dos seus pais, avoés, tataravos,
passando de geragdo em geragdo”. Ao longo dessa trajetdria, 0s enunciadores de tais
palavras foram “modificando-lhes a prondncia, o sentido, atendendo as suas necessidades
cotidianas”. Tal como empregadas por Cutrim, “as ‘conversas’ entre os compadres
exemplificam muito bem essa realidade”, posto que fundadas em um amalgama de
expressdes tradutoras de vivéncias cotidianas consuetudinarias.

Nessa mesma trilha, Pinto (2017, p. 142) expressou sua constatacdo de que “o
linguajar do baixadeiro, embora pareca ser 0 mesmo portugués, tem tantas alteracdes na
pronuncia, tantas variagdes, que termina por mostrar-se um dialeto diferente”. Desde que
se adote uma mirada minudente, diminua o gradiente do crivo, € possivel constatar tantas
variagdes que nao ¢ demais formular a asser¢do de que, na verdade, “na Baixada, cada
municipio fala um dialeto proprio”. Logo, as chaves de leitura dessas falas identitarias
nem sempre sdo passiveis de manejo ordinario por qualquer esforco alienigena, apesar de
ter por fundamento a lingua padrdo nacional. Colocando a questdo dessa maneira, vale
retrucar, no que concerne ao objeto de posturas reprovadoras do uso sistematico dessa
linguagem referencial para a maioria da comunidade baixadeira. Assim é que, em geral,
“quando o caboclo da Baixada do Maranhdo fala entonce™, adonde’®, quaije’’, mocho’,

Guirgoria’ ou Custantino®, o homem da cidade ri e o chama de caipira”. Entrementes,

89 Lacula: ali, acola.

0 Daca: me dé, me da.

"1 Radia: Radio.

2 Apiar: Apear, saltar, descer de uma montaria.
73 Cascavé: cascavel.

" Divera: € certo, é verdade.

5 Entonce: entéo.

6 Adonde: onde, aonde.

7 Quaije: quase.

8 Mocho: banco em madeira, com assento quadrado ou esférico, sem encosto ou bragos de apoio.
7 Guirgdria: Gregoria.

8 Custantino: Constantino.
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essa deveria ser uma ocorréncia infundada, porquanto “o riso haveria de se apagar de seu
rosto se tivesse conhecimento de que o baixadeiro” ndo esta cometendo qualquer ato
falho, mas “simplesmente esta usando sua lingua mae, aquela herdada dos seus avos, que
vieram ter a regido, do mesmo modo como se conserva ainda muitos dos costumes
recebidos”.

Quando se refere ao que ele compreende e conceitua como povo, isto €, aquela
fracdo social menos favorecida, Aradjo Neto (2016, p. 36) alicercou a tese de que a
autossuficiéncia dos recursos necessarios para a sobrevivéncia imprime-lhe um carater de
pouca acdo inovadora, de limitada capacidade empreendedora. Para ele, essa constatacao
de que “o povo ali ndo era caviloso, ndo tinha qualquer ambicdo, era uma situagio
decorrente, a terra fornecia quase tudo, sazonalmente”. Essa tese da inércia do baixadeiro
para 0 desempenho de muitas atividades também é compartilhada por Pinto (2017, p. 31),
guando essa autora propds que “talvez essa acomodagio se devesse a falta de ambigao,
porque nesse quase nada o caboclo encontrava seu tudo, afinal sua necessidade mais
imperiosa ja fora suprida — a fome”. Se assim era o comportamento desse personagem,
“entdo, satisfeito com o que tinha, ndo cobi¢ava mais nada. Porém, em razao desse modo
de viver um tanto semelhante aos indios, muitas vezes era taxado de preguicoso”. Pinto
(2017, p. 36) admitiu que “esse caboclo simples e mesmo ristico amava a natureza.
Interagia e aprendia com ela”, com tal intimidade que “alguns nem necessitavam de
relogio, porque sabiam as horas pela posi¢ao do sol” ou por outras manifestacdes naturais
circundantes, como o gorjeio de certas aves, a posi¢do do vento, o perfume e as aparéncias
de arvores entre outros indicadores, que abasteciam de referéncias o relégio da natureza
por meio do qual regulava muitas de suas atividades.

Nesses contextos, os habitantes em geral, mas especialmente os mais humildes,
desenvolviam formas de sociabilidades que privilegiavam a partilha, a comunh&o com o
préximo. Pinto (2017, p. 33) formulou a asser¢do por meio da qual é possivel intuir acerca
de comportamentos ordinarios praticados em tempos mais recuados. A esse respeito, ela
registra: “Antes, o caboclo ndo tinha quase nada, mas amava o seu nada. Nao tinha
riquezas, mas nao hesitava em repartir o pao”. Essa postura era extensiva a uma sua
contraparte, “a hospitalidade”, a qual, para esse personagem se consubstanciava como
“um dever e um prazer, € 0 seu prego era apenas amizade e a boa prosa”. Nessa Otica,
constituia-se como uma atitude reprovavel o fato de um visitante deliberar por “falar em
pagamento por um almogo ou hospedagem na casa de um conhecido”. Tal procedimento

bem que “poderia ser considerado até mesmo uma ofensa ao hospedeiro”.
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Segundo pensam esses autores, isso quer dizer, entdo, que a fartura do basico
desfalcava no povo a adocéo da livre iniciativa para alcangar patamares mais elevados
nos modos de produgéo da vida cotidiana. Com efeito, segundo a detecgéo costumeira do
baixadeiro quase sempre um periodo de caréncia do elementar para a sobrevivéncia era
suplantado por outro de relativo fastigio. Como lembrou Araujo Neto (2016, p. 36), se a
questdo for posta do ponto de vista daquilo que graciosamente a terra poderia fornecer,
bastava explorar a prodigalidade de cada sazonalidade. Por essa visada, aos tempos de
falta consumada de meios de produgdo ordinaria da vida “vinha a época da manga, da
jucara, do buriti, do bacuri, da bacaba, do caju, da goiaba, da pitomba, a cacada, a
arapuca”, que supria de algum modo as caréncias mais imediatas da populagdo menos
favorecida. Por outra vertente, em outros momentos proliferavam as possibilidades de
aproveitamento daquilo que as aguas fluviais, lacustres e maritimas podiam oferecer.
Neste caso, 0 abastecimento das unidades domiciliares podia ser promovido por duas
formas: de um lado, para aqueles habitantes de areas mais proximas aos campos, vinham
os “peixes de matapi, de chama, de soco, de tarrafa”®!; de outro, para os moradores de
territérios influenciados pelos ambientes litoraneos, chegavam os frutos do mar
aprisionados em “pescaria de rede na maré, o caranguejo, o sururu, 0 camarao seco”, entre
outros.

Dando vazéo a outros aspectos da vida baixadeira, Pinto (2017, p. 33) destacou
a competéncia laborativa do habitante baixadeiro. Neste caso, relembrou que
“antigamente o homem do interior [da Baixada] era madrugador”. Essa conceituagao foi
afirmada em decorréncia da préatica costumeira da realizacdo de afazeres rurais que o
intimavam a acordar “ao primeiro canto do galo e labutava o dia todo exposto ao sol e as
intempéries na roga, no campo, pescando ou cacando”, quase sempre ‘“‘praticando
atividades que o extenuavam fisicamente”. Uma experiéncia laboral com tais
caracteristicas ndao era empecilho para que esse personagem desfrutasse de momentos de
lazer, mesmo que, para alguns, a participacao em “festas s6 de vez em quando, porque a
diversdo nao era prioridade”. Além disso, em muitas situa¢Oes e lugares, se apresentavam
inconvenientes que as vezes interditavam os desejos dessas pessoas, de vez que marcar
presenca num “baile muitas vezes exigia uma longa caminhada, atravessando baixas e
corregos com a roupa na cabeca para vestir somente no local da festa a fim de ndo suja-

la com a poeira e a lama dos caminhos”, sem contar a necessidade de dispéndios

81 Se refere a instrumentos e estratégias de pesca.
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monetarios para a satisfacdo de algum pagamento superveniente, como o da “porta”, da
“bolsa”, isto é, o desembolso de uma quantia predeterminada para permitir o ingresso no
ambiente em que era realizada uma festa, ou como aquele numerario necessario para a
aquisicao de bebidas ou comidas de que carecesse durante uma expansao festiva.

Por outra visada, Aradjo Neto (2016, p. 36) registrou que, nesse contexto
baixadeiro, também dever-se-ia incluir a ampla, importante, sistematica e histérica
exploracdo do babacgu. Nessa atividade, muito comum do extrativismo maranhense,
praticada desde temporalidades imemoriais, sem maiores mudancas tecnoldgicas, “o
povo juntava muito desse coco, quebrava na boca do machado com uma manceta®? e
vendia aos quilos, nas quitandas da regido”, particularmente depois de as améndoas
passarem a ser produto regular de mercancia®®. A prética costumeira de quebra do coco
para a obtencdo da améndoa colaborava significativamente para capitalizar as pessoas
que a ela se empregavam, mesmo gque com parcos valores monetarios. Ha que se registrar,
todavia, que, na generalidade dos padrdes de mercancia do produto, “o prego era sempre
aviltado, mas ndo deixava de ser mais uma fonte de renda que ajudava na compra do
cigarro, do café, do acucar, do fosforo e outros bens que ndo podiam produzir”, isto €,
bens oriundos de centros produtores com industria estabelecida. Em suma, ao configurar
desse modo a cena popular baixadeira, o autor proclamou a assercao de que, apesar dos
indicadores de pobreza, “a regido, sob esse aspecto, era autossuficiente”. De algum modo,
praticando as mais distintas estratégias de producdo da vida em geral, essas populacbes
desassistidas experienciavam uma pobreza remediada, isto é, conseguiam sobreviver com
um minimo daquilo que precisavam para a satisfacdo de suas necessidades bioldgicas e
sociais, sem serem associadas, por essa via, a padrdes que Ihes remetessem ao ambito da
miséria.

Tendo por horizonte essa situacdo de pobreza remediada, 0s proponentes das ou
responsaveis pelas mais variadas manifestacGes culturais realizadas por aquelas
populacdes precisavam satisfazer, da melhor forma possivel, aos que a elas acorriam,
oferecendo-lhes o que era proprio da ritualistica de cada evento, em termos de
alimentacdo e de diversdo, por exemplo. Nesse sentido, um simples velorio ganhava
dimensao inaudita; aflorava amplamente a dimensédo de pertencimento comunitario, que

imantava o cotidiano dos participantes. Com efeito, geralmente, uma ocorréncia dessa

82 Manceta: macete; porrete de madeira forte utilizado para a quebra do coco babacu.
8 Sobre o universo econdmico e social em torno do babagu, ver Barbosa (2016).
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natureza oportunizava a reproducao de atividades e de a¢des praticadas desde conjunturas
as mais recuadas no tempo.

Firmando imagens de um caso, Araljo Neto (2016, p. 171) registrou uma intensa
movimentacao que tomava conta da residéncia em que estava sendo velado um defunto.
Com efeito, “nessa noite, no velorio, [enquanto] uns faziam o caixao no quintal, as
mulheres faziam bolos de tapioca, faziam cafe, alguns bebiam cachaca (bebiam o0 morto),
outros jogavam domind”. Cumprindo tais preitos, os sujeitos mencionados passavam a
noite desempenhando essas sociabilidades de vida e de morte, fundamentais para o
prosseguimento da vida dos que perduravam. A producdo comunitaria de um velério
como esse permite a percepcao de autossuficiéncia de algumas necessidades materiais,
consoante as condicOes de possibilidades locais. Por exemplo, a fabricacéo do caixdo do
defunto era feita geralmente no préprio quintal, quase sempre utilizando madeiras
extraidas em ambito regional. Geralmente, em muitos povoados baixadeiros existiam
marceneiros profissionais ou amadores que ultimavam a confeccdo dos caixdes no
préprio dia da morte de uma pessoa, enquanto existiam outros que fabricavam caixdes
por encomenda, cujos proprietarios os guardavam em lugar reverencial nas casas até
serem utilizados. Por outro angulo, a cachaca e os ingredientes utilizados para a
fabricacédo dos bolos de tapioca (tapioca, ovos, azeite de coco, entre outros) eram oriundos
do patriménio da parentela do defunto, as vezes ampliado pela generosidade comunitaria,
em muito decorrente da posicdo desfrutada pelo defunto ou pela sua familia. Quase
sempre tais bens eram produzidos em ambiente comunitario, ou quando muito adquiridos
em localidades proximas.

No que concerne ao mundo do trabalho na Baixada do Maranh&o, essa era uma
dimensao cuja configuracdo era relativamente simples, na conjuntura indicada e na area
territorial a que se atém este trabalho. No mais das vezes, predominavam relacdes de
trabalho de tipo pré-capitalista, como o mutirdo® e a meagdo%. Conforme consigna
Araujo Neto (2016, p. 37), nas atividades agricolas desenvolvidas na regido, “o regime
quase sempre era de mutirdo”. Nesse ambiente, geralmente, “os rogados, a capina e o

plantio eram trabalhados com base no ‘ganhar dia”®. Dito por outras palavras, nessas

8 Mutirdo: forma de trabalho coletivo comum no meio rural desenvolvido gratuitamente pelos
participantes, visando a alcancar melhorias comunitarias ou a beneficiar um dos envolvidos, que custeia as
despesas necessarias.

8 Meacdo: relacdo entre partes em que uma delas cede metade de seus direitos sobre o produto de
determinada posse, uma plantacéo, por exemplo.

8 Ganhar dia: oferta de mdo de obra por um trabalhador para um semelhante, sem a percepgdo de
pagamento em dinheiro, objetivando ser recompensado por aquele com idéntica retribuicéo laboral.
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circunstancias laborais, um trabalhador oferecia sua forca de trabalho seguidamente a
varios parceiros, para que num dia combinado tais devedores se reunissem e realizassem
0s servicos de que carecia aquele, geralmente no ambito de atividades agricolas, embora
tal pratica pudesse ocorrer em outros dominios. Em ocasifes como essa, no dia aprazado,
o responsavel pelo servico a ser realizado tinha por obrigacdo imprescindivel ofertar a
alimentacdo necessaria ao grupo de trabalhadores reunidos para o pagamento do dia de
servico ganho em datas preteéritas.

Por outro lado, muito comum era a pratica da meacéo, tanto na agricultura quanto
na pecuaria. Por meio desse expediente contratual, varios produtos agricolas tinham sua
colheita efetuada em tempo certo e de comum acordo entre o proprietario e o meador.
Geralmente, produtos como “o arroz e o feijdo eram colhidos de meia”. Essa também era
uma forma de relacionamento muito praticado no que concerne a criacdo de gado
(bovinos, equinos, caprinos, ovinos, suinos, muares, asininos) e de criacdo de terreiro
(galinaceos, em geral). No segmento de suinos, no que concerne a criacao, por essa forma,
o ordinario era que “os porcos, quando a ninhada era grande, também eram ‘dados de
meia”. Em linhas gerais, isso significava que “quem ia criar, recebia o leitdo com uns dois
meses, desmamado”. A partir de entdo, 0 meeiro passava a criar 0 animal até que ele
alcangasse a idade e o peso adequados, isto ¢, “até atingir o peso maximo, quando se
abatia e dividia metade pra cada um”.

Num ambiente geral assim constituido, dizia Aradjo Neto (2016, p. 64), ndo era
rara a cena em que, apos um dia de faina extenuante, os trabalhadores chegassem da roca
e buscassem meios para espairecer as agruras do eito em estiveram aplicados. Em alguns
casos, havia aqueles que adotavam a postura de ficarem “proseando e fumando sua
diamba” nas cercanias ou no interior de suas proprias casas ou até mesmo em algum lugar
comunitario convencionado em que esse tipo de fruicdo podia ser exercido livremente,
sem barreiras, sem algum viés de ofensa as normas vigentes, visto que, grosso modo, até
a década de 1960, o consumo de diamba alcancava ampla positividade nas mais diversas
areas da Baixada do Maranhdo. Em geral, as folhas de cannabis, naturais ou secas, eram
utilizadas como adjuvante em situagdes extremas para o corpo humano, quer sob a forma
de chas, quer mediante a mastigacdo ou ainda como cigarros. De outro lado, essa era uma
planta medicinal componente ordinaria dos canteiros e jardins construidos em torno das
residéncias, de onde raizes ou folhas eram coletadas e utilizadas para mitigar as mais

variadas necessidades de salde, inclusive debelar algumas afecgdes recorrentes naquelas
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populacdes desassistidas de cuidados formais mais amplos e profundos e de
medicamentos alopaticos.

Ao distinguir o universo dos serdes levados a efeito nas terras baixadeiras, Pinto
(2017, p. 26) destacou a edicdo dos serdes devotados ao ambito do mundo do trabalho.
Com efeito, conforme assevera essa autora, “além dos serdes de simples bate-papo, havia
outro tipo de serdo na Baixada. Era o serdo de trabalho”. Esses serdes eram praticados
por sujeitos, homens e mulheres, que atuavam em artes variadas e interagentes. Existiam
os serdes realizados pelas “costureiras [que] varavam a noite concluindo alguma
encomenda urgente”, ou realizavam a preparagdo de material para novos cometimentos
de seu oficio. Em serdes semelhantes atuavam as fiandeiras, beneficiando o algodao
colhido na roca familiar ou tecendo redes e outros produtos de que careciam. Também a
noite, tal como costureiras e fiandeiras, atuavam os “trabalhadores [homens e mulheres,
que] madrugavam nas farinhadas”®’. Além desses personagens, havia também grupos
relevantes de atores na cena baixadeira, como “os pescadores [que] aproveitavam a
escuridao da noite para fisgar os incautos bagrinhos” e outros produtos da pesca nos
campos, rios, igarapés, baias, lagos e lagoas, que proliferam na regido. Uma cena
igualmente comum no 4mbito da pesca eram os serdes praticados pelos “tapageiros®
[que] passavam para o campo por volta das trés ou quatro horas da manha a fim de
recolher os peixes aprisionados nas tapagens de meangabas” armadas em posigoes
estratégicas, geralmente em areas mais fundas, os corregos, dos campos abertos ou nas
entradas/saidas dos tanques ou acudes construidos e dispostos nas beiras de campo.
Durante a caminhada em direcdo a esse tipo de pescaria, era possivel aos denominados
tapageiros, ao longo da trajetoria, a identificacdo de que estavam sendo realizados mais
serGes noturnos, tendo em vista a proliferacio do “poc-poc’® e do ‘conversé’® das
batedeiras de algoddo trabalhando no interior das casas fechadas” de habitantes da
comunidade. Essa era uma atividade primaria de beneficiamento do algodao necessario
para a fiacdo e para o tecido de produtos requisitados cotidianamente pela vida doméstica
comunitéria.

Tendo por norte de reflexdo a saude financeira de unidades municipais da

Baixada, Aratjo Neto (2016, p. 93) foi incisivo ao enunciar a assertiva: “A economia de

87 Farinhadas: jornadas de trabalho para a fabricacdo de farinha de mandioca apds as rogas serem
desmanchadas.

8 Tapageiros: pessoas que construiam tapagens nos campos para a captura de peixes.

8 Poc poc: onomatopeia relativa a batida no pano disposto para preparar o algod&o para a fiagdo nas casas.
% Conversé: conversa.
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todos esses municipios, sem qualquer inddstria forte que lhes desse suporte, esta hoje
restrita ¢ sempre foi a pecudria, lavoura (de subsisténcia), olaria e pesca”. Isto ¢&,
referenciava um ambiente econdmico evidentemente fragil e com baixo padrdo de
articulacdo com mercados mais amplos, pois que a maior parte do produto dessas
atividades era direcionada para o atendimento das necessidades mais imediatas da
populacdo produtora, direcionando as eventuais sobras para mercados préximos e para o
mercado maior da capital estadual.

Em sua obra memorialistica, Cutrim (2013, p. 74) consignou um expressivo
conjunto de imagens sobre o povoado Tabocal, no municipio de Séo Vicente Ferrer.
Segundo esse autor, tratava-se de um povoado de algum modo diferenciado, considerando
que por algum tempo ostentou uma unidade agroindustrial (um engenho) e um ponto
comercial de relativo destaque, atingindo moradores de uma ampla faixa territorial do
entorno, pertencentes a Clodomir Aprigio Costa, o Cold, como era conhecido. Tomando
por base o0 j& mencionado dialogo com um personagem por ele criado para dar vazéo as
suas memorias, Cutrim (2013, p. 74) construiu um conjunto de representacdes dando
conta de uma viagem por territérios situados pelos arredores divisorios dos municipios
de Cajapio e Sao Vicente Ferrer, e mais tarde de Sdo Jodo Batista: “Cumpade, na vorta
[de Cajapid] nois entremo numa istradinha e fumo bater no Tabocd — de Colé Gordo”.
Por muito tempo esse proprietario foi considerado “o home mais rico do luga. Tinha
ingenho que fazia cachaca e aguca bruto, muito gado, uma quitanda inorme qui vindia de
tudo, muita terra”. Tempos depois, Cold migrou sua atividade comercial para a Ponta de
Sdo Jodo, onde igualmente se transformou em proeminente comerciante daquela nova
praca, quando essa povoacdo ainda dava 0s passos iniciais que permitiram a ela, mais
tarde, ter atingido o status de sede municipal. Para o autor, a constatacdo desoladora, tal
como enunciada, foi a de que aquele lugar perdera a efervescéncia de outrora, posto que,
ao tempo da viagem, aquele lugar, o Tabocal, ndo apresentava mais quase nada das
caracteristicas de pouco tempo atrds. Em resumo, “1a vir6 tapera, num tem mais nada.
Agora ¢ s6 tapera e tristeza”.

Estabelecimentos de mercancia muito comuns na cena negocial na Baixada do
Maranhdo, as quitandas constituiram um capitulo a parte no ambiente das trocas
comerciais regionais. Esses pontos de negocios eram responsaveis tanto pela venda final
de produtos industrializados adquiridos de mercados externos a regido e também de
alguns proprios do lugar quanto pela aquisigdo inicial de produtos nativos obtidos na area

em que se localizavam. Rememorando aspectos desse multifacetado universo, Passos
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(2013, p. 44) destacou que na “época de venda a ‘retalho”, nas quitandas principalmente
da zona urbana joanina, “comprava-se o café, a farinha, o acucar, o sal e até o 6leo, de
acordo com a necessidade ou com o que o dinheiro desse”. Isto ¢, nesses pontos a
comercializacdo de produtos variava conforme a necessidade e a disponibilidade
econémica do fregués, da clientela, em quantidades, medidas ou pesos adequados para o
fechamento de negdcios de pequena monta como os demandados nesses ambientes. Parte
do trecho consignado deixa antever as dificuldades pelas quais passavam aqueles que néo
reuniam posses suficientes para interagir no mercado com alguma autonomia, com algum
poder de barganha, podendo fazé-lo somente dentro dos estreitos limites que 0s parcos
recursos monetarios Ihes permitissem. Em outras palavras, esses sujeitos acionavam o
mercado formal em conformidade com o que “o dinheiro desse”, para a aquisi¢cdo de bens
de que careciam.

Durante o periodo demarcado neste trabalho, eram unidades comerciais como
essas as principais responsaveis pela circulagdo dos produtos que animavam tanto o
comércio inter-regional quanto aquele praticado com outros pontos do estado do
Maranh&o ou de outros estados ou mesmo de alguns paises. Algumas dessas quitandas
eram abastecidas com ponderavel quantitativo de mercadorias, outras s6 conseguiam ter
por sortimento um reduzido volume de produtos. Entrementes, tais unidades de mercancia
estavam disseminadas inclusive nos mais reconditos povoados, a partir dos quais
funcionavam como local de acimulo e canal de drenagem de géneros nativos e de ponto
de oferta para a comercializacdo de produtos originarios de centros de producdo
industrial.

Como destaca Gomes (2017, p. 24), a Baixada do Maranh&o era um espaco
regional importante para a economia maranhense. Com efeito, historicamente, desde os
tempos coloniais, na area correspondente a essa area microrregional ampliada “eram
geradas riquezas oriundas da producéo do algodéo, do arroz, da farinha de mandioca, da
pecuaria, do extrativismo do babagu etc”, cuja orientacdo mais imediata de mercado era
para serem “comercializadas na Capital e destinadas ao consumo interno e a exportagdo
para a Europa, principalmente do actcar e do algoddo”. Em termos proporcionais, essa
riqueza circulava fundamentalmente em direcdo & capital maranhense. Esse era o
principal centro de convergéncia da producdo originaria desse espaco regional. Gomes
(2017, p. 26) registrou uma alentada movimentagdo cotidiana de embarcacdes
empregadas na atividade de promoc¢do do transporte de produtos nativos para esse

endereco final, Sdo Luis. Nesse sentido, apesar de existirem linhas regulares e ocasionais
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de lanchas motorizadas para portos existentes em varios pontos da Baixada do Maranhéo,
principalmente “os barcos a vela realizavam a travessia para a Capital do Estado,
atracando nos armazeéns e de 1a retornando com as mercadorias de consumo para abastecer

as fazendas e o comércio da Baixada” disseminados pelas mais distintas localidades.

A PORTOS DO MARANHAO (1940 - 1980)
A

T

D Porto da Praia Grande & P. de lcatu A P Viana
B P doAmbude X P de ltapecuru X P Vitoria

Et Fhkrd B P deArari X P Manga de lguara N. R. B Ter. Ponta da Espera
& P deAxixa B P de Miritiba A P daRaposa
2 P do Bacabal & P de Mongio & P das Gabarras
2 P de Cajari & P de Morros A P de Capim-Agu
& P de Caxias & P de Pedreiras 2 P de Coivaras

1Ri0, Mearim & P de Codd 2 P dePenalva A P de Pirapindiba

3. P de Colinas 2 P dePindare & Terminal do Cojupe
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A P de Grajau & P de Rosario & P Barra do Corda

Sistema de Referéncia de Coordenadas Geograficas SIRGAS 2000
Fontes: MARTINS, M. de I. B. (2024}; IBGFE (2022) Flaboragdo: OLIVEIRA, D. S, (2024)

Mapa 5 - Portos no Maranh&o (1940-1980)
Quase sempre o nivel de articulagdo dos negdcios praticados por sujeitos

oriundos dos mais variados portos incrustados na orla do Golfao Maranhense, por
exceléncia, se materializava com o centro comercial da capital do Maranhdo. Conforme
formulou Aratijo Neto (2016, p. 129), os “comerciantes de secos e molhados com
Armazém na Praia Grande, em Sdo Luis”, ordinariamente, recebiam “os produtos
agricolas e mais alguns outros (farinha, feijdo, milho, babacu, arroz, cachaca, peixe,
camarao, coco etc) produzidos pelas Fazendas e pescadores da Baixada Maranhense”. O
roteiro para a concretizagdo das transagdes comerciais era relativamente simples: “O
Armazém comprava [0s produtos], os revendiam ou ficavam em consignacao, adiantando
parcialmente o pagamento”. Por essa razdo, “uma boa parte dos fazendeiros daquela
regido adotava esse esquema comercial, que pagava, recebia, emprestava, vendia a
prazo”. No limite, esse arranjo de praticas comerciais acabava por se articular de modo a
alcancar seus objetivos maiores, “funcionando assim como uma precdria agéncia

bancaria”.
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A articulacdo comercial referida se escorava numa referéncia obrigatoria naquele
contexto: o porto. Sem duvida, estariam comprometidas oportunidades negociais
minimas que fossem, caso 0s espacos territoriais da Baixada do Maranhdo néo
desfrutassem de um amplo leque de possibilidades portuéarias, de dimensdes as mais
variadas. Assim sendo, escreveu Aratjo Neto (2016, p. 129): “Na falta de um meio de
transporte mais eficiente, os fazendeiros da Baixada contavam sempre com um porto
qualquer nas proximidades para transportar a Sao Luis as suas mercadorias”, as quais
eram “levadas nos barcos a vela” ou em lanchas em direcdo a esse ponto comercial. A
circulacdo dessas mercadorias (e de eventuais passageiros) até o porto desejado quase
sempre enredava uma odisseia, pois era feita apds o vencimento das agruras que eram
apanagio das incipientes solugdes de mobilidade disponiveis, como “carros de boi ou
cavalos de cangalha”, além de alguns outros poucos meios de transporte igualmente
vagarosos e dolentes. Em terra, nos rios ou no mar (e no ar), as travessias realizadas para
vencer o0s itinerarios necessarios eram quase sempre marcadas por agonias de toda sorte.
Na outra ponta, “a Praia Grande, destino dos barcos em Sao Luis, ficava a uma quadra
desses Armazens, dependendo assim de simples carrocas para levar a carga a seus
comerciantes de destino” ou a consignatarios formalizados. Os portos da Baixada do
Maranhdo adotavam calendario com horarios preé-fixados e convenientes, o que permitia
a adocdo de algum padréo de organizacdo, regulacéo e aperfeicoamento do movimento
de entrada e de saida das embarcac6es que a eles se dirigiam.

Por esses relacionamentos construidos e mantidos com um bom nivel de
imbricacdo, o enredo construido por Araujo Neto (2016, p. 18) destacou a cidade de Sao
Luis como um caminho natural para as aspira¢cfes de mudanca de ares de uma parcela
significativa de baixadeiros. Ao longo dos anos, para Sdo Luis migraram milhares de
familias oriundos da Baixada do Maranhédo, da mesma forma que outro local igualmente
sonhado por muitos era a capital do pais, a cidade do Rio de Janeiro, para onde muitos se
destinaram. Em qualquer dos casos, por aqueles tempos, se colocava a necessidade de
vencer as adversidades do mar, “vencendo os banzeiros, com a cara, a coragem € muita
vontade de vencer”, visto que um universo relativamente diminuto de pessoas reunia
condigdes materiais para transitar de avido, cuja oferta ainda recente se resumia a linhas
regulares de monomotores e bimotores, em sua maioria. Logo, veiculos aéreos com
capacidade diminuta para realizar o transporte de grandes quantitativos de passageiros.

Pinto (2017, p. 143/144) deu conta de um caso especifico em que o

relacionamento comercial de um produtor e comerciante interiorano com a praga de Sao
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Luis foi aprofundado com tal intensidade que esse articulador acabou por se fixar na
capital do estado. Com efeito, depois de ter dominado a cena comercial em Capivari, seu
povoado natal, em Penalva, Bento Mendes planejou e se organizou para também passar
a operar na praca de Sdo Luis, onde fixou residéncia, mas preservou seus interesses
comerciais no territorio penalvense. Para concretizar essa deliberacdo, que alterava o
modo mesmo como desenvolvia suas relagdes comerciais, ele “comprou uma lancha®® a
fim de transportar o babacu que adquiria das quebradeiras de coco e também dos
comerciantes menores para a capital”. Com essa providéncia, isto ¢ “a compra da lancha,
mataria dois coelhos com uma s6 cajadada”, a medida que “transportaria babagu [e]
também levaria passageiros, aumentando os lucros e dando uma contraprestacdo para a
comunidade ao proporcionar mais um meio de transporte para a capital”. Do ponto de
vista comercial, esse era um negocio que projetava a possibilidade de alcancar algum
sucesso, posto que a atuagdo ocorria “numa época em que 0s transportes para os distantes
rincdes da Baixada do Maranhdo eram muito dificeis”. Por outras palavras, a regido ndo
dispunha de meios de transporte em numero e com eficiéncia para a realizagdo de
conexdes dindmicas com a capital maranhense. O transporte fluviomaritimo era aquele
modal por meio do qual se realizava a maioria das operagdes de circulacdo de mercadorias
e de pessoas demandadas em ambos 0s sentidos, ou seja, da regido para Sdo Luis e vice-
versa. Tais operagdes eram marcadas por toda sorte de agruras, de inconvenientes.
Dependendo de onde procedesse uma viagem, urgia vencer o mar, a baia e 0s perigos
recorrentemente apresentados a destreza da marinhagem. A fragilidade das embarcac6es
era uma marca nesse modal, o que possibilitava a ocorréncia de inimeros e alguns
tragicos acidentes, consistentes no naufragio de lanchas, barcos e iates, embarcacfes essas
gue dominavam o transito pelas aguas fluviomaritimas inclusivas. Passando por idénticos
perigos, os dois Ultimos modelos de embarcacGes se aventuravam também no exercicio
da cabotagem pelas aguas maritimas maranhenses, atingindo, inclusive, outros estados,

principalmente os mais proximos como o Pard, o Piaui e o Ceara, podendo até realizar

91 E inconsistente a nomenclatura e a propriedade da lancha que transportava os produtos de Bento Mendes.
Informagdes colhidas de contemporaneos asseveram que a lancha se chamava Sao Sebastido, que atuava
como meio de transporte ndutico de propriedade da familia Mendes: ora ela é creditada como de Bento
Mendes, ora como de Aquino Mendes, seu irmédo. Todavia, essa era a embarcacgao que conduzia os produtos
de Bento Mendes, do interior para a capital e em sentido inverso, bem como de alguns comerciantes com
guem tinha relacionamento mais estreito.
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conexdes com portos do extremo norte da América do Sul, como Paramaribo, no
Suriname®.

Ingressando em outro ambito de preocupacgdes, Aradjo Neto (2016, p. 15) se
referiu a essa marca temporal situada entre as décadas de 1940 e de 1980 como um
periodo em que “o progresso (...) e tantos outros beneficios chegados com o progresso e
demais decises de politica econdmica governamental, encetadas pelo governo brasileiro,
ainda ndo havia chegado aquele chao”. Segundo a avaliacdo desse autor, se constituiam
como referéncias que denotavam progresso, entre outros, pelo ineditismo: “radio, energia
elétrica, televisao, estradas, escolas, hospitais, asfalto, telefones de linha e celular, dnibus
e outros transportes coletivos, bancos, aposentadoria dos lavradores, pescadores e
idosos”.

N&o foi muito diferente dessa posicdo aquela que Figueiredo (2017, p. 115)
creditou em sua obra. Para ele, na generalidade, “os habitantes da Baixada, dos mais
abastados aos mais pobres, sempre sonharam com a prosperidade da regido, acreditando
que um dia poderiamos contar com estradas asfaltadas, energia elétrica ininterrupta,
comunicagio telefonica e outros servigos da era moderna”. Todavia, a conquista de tais
objetivos somente passou a se apresentar como realidade tangivel em alguns municipios
a partir do altimo quartel do século XX, em grande parte fora da temporalidade aqui
adotada.

Tomando por base o caso de Sdo Jodo Batista, Passos (2013, p. 136)
testemunhou que “foi pelos idos dos anos [19]70 [que um vizinho] chegou com a
novidade, uma televisdo, aparelho nunca visto antes”. Essa era uma das novidades
modernas que comecaram a fazer parte do dia a dia de baixadeiros mais bem aquinhoados,
razdo pela qual “todo o bairro [onde essa autora morava] tinha a curiosidade de saber
como era a televisao”. A disseminagdo mediante a venda de aparelhos e a expanséo da
programacdo sistematica e envolvente desse novo veiculo de comunicacdo
progressivamente passou a desorganizar ou mesmo concorrer para a extingao de varias
praticas costumeiras do cotidiano das populacbes de povoados e de sedes municipais
interioranas. Por exemplo, “as noitadas de jogos de dominé e os contadores de historias
foram diminuindo, pois a cada més mais uma pessoa adquiria um televisor” e

progressivamente ela e 0s seus mais proximos realinhavam seus habitos tradicionais.

%2 Para esse porto transitavam também embarcaces em situacdes embaragosas, dissimuladas, conduzindo
mercadorias contrabandeadas, em ambos os sentidos.
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No dialogo criado por Cutrim (2013, p. 85), tendo por foco espagos do municipio
de S&o Jodo Batista, o narrador engendrado pelo autor formulou uma equacéo em que
arbitrou como denotadores de progresso alguns elementos que esparsamente passavam a
fazer parte da vida joanina. O dialogo por ele construido consignou alguns dos
indicadores utilizados: “Cumpade, naquele tempo Sdo Joao era adiantado. Tinha um porto
cheio de lancha, barco, garité®3. Ja tinha mais de 10 geladéra a crioseno® e mais de dez
radia na vila”. Ainda segundo a disposicao textual de Cutrim (2013, p. 91), a conversa
continua no mesmo diapasao, agora em tom de avaliagdo: “Cumpade, eu acho qui hoje as
coisa sdo bem melhor, qui no tempo da janambura®. Cumpade, mas cumo o mundo
mud6”. Tais mudangas passavam a ser observaveis pela enumeracdo de alguns produtos
industrializados que demarcavam tempos distintos e figuras socialmente estabelecidas:
“Di priméro s6 seno muito rico pa té geladéra, radio, cavalo baralhad6® e reloge™’.
Todavia, nem sempre o fato de um potentado ter competéncia econémica para adquirir
uma maior variedade de produtos significava que esse sujeito pudesse agir amplamente
no mercado nesses tempos de mudancas, pois “Pa cumpra uma carne de rés era a maid
dificulidade, mesmo teno dinhéro”. Quando a conversa resvalou para o ambito das
possibilidades de comunicacdo naqueles rincBes baixadeiros, o narrador atestou o carater
simplério em que, grosso modo, ela se desenvolvia: “Pa gente si cumunica cum os parente
e amigo era pur carta 6 recado. E quem num sabia iscrevé, tinha qui pidi pa 6tra pessoa
fazé a carta e tinha qui dizé seus segredo”.

Rego (2018, p. 155) lembrou de muitas temporalidades em que as dificuldades
sobrepujavam o cotidiano ordinario, como foi a situacdo por ele consignada: “uma coisa
que marcou o tempo da guerra® foi a maneira como as coisas foram ficando dificeis”.
Com efeito, em virtude da restricdo da circulacdo de muitas das mercadorias usuais,
alguns “comerciantes constantemente acrescentavam um pouco de sabdo ou cera de
abelha no fundo do medidor de querosene, vendido a retalho”. Essa estratégia perniciosa
visava maximizar os lucros auferidos por tais negociantes. Nessas circunstancias de

abastecimento insuficiente dos produtos adequados, ndo raro “as lamparinas a querosene

9 Garité (Igarité): Pequena embarcacdo, geralmente sem convés, as vezes com toldo traseiro. A capacidade
de carga pode chegar a até 2 toneladas. Para vencer as pequenas distancias que geralmente cumpre é
impulsionado por motor, remo, vara ou sirga.

% Crioseno: querosene.

% Tempo da janambura: tempo antigo, outrora.

% Cavalo baralhadd: cavalo adestrado para trotar concatenado.

% Reloge: reldgio.

% Tempo da guerra: tempo relativo a segunda Guerra Mundial.
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foram substituidas, quando possivel, por lampides alimentados com azeite de andiroba”,
produto este recorrentemente extraido em regides em que proliferava esse vegetal. No
limite, até produtos inusitados passaram a ser requeridos para o uso ordinario, de modo
que “os carogos de bacuri passaram a ser valorizados, porque com eles se conseguia
iluminar as casas”, deles extraindo o 6leo que era possivel.

Graca Leite é outra autora, cuja producdo intelectual tem relevante significado
para as preocupacdes da pesquisa ora desenvolvida. Em verdade, a referida escritora
produziu uma vasta e diversificada obra acerca de aspectos fundamentais da Baixada,
especialmente aqueles que se referem mais de raiz ao municipio de Pinheiro e a areas de
influéncias desse polo regional. Dessa producdo, para este trabalho, utilizaremos
especialmente dois exemplares: o romance O sonho e o tempo (2000) e o livro de crénicas
Bem-te-vi, bem te conto (2007). Neste ultimo, a autora explorou um manancial de imagens
candentes acerca de preocupacfes gue nutria com respeito aos vetores insinuados pelos
novos tempos. Com efeito, registrou Leite (2007; p. 37): “Outrora, quando o homem ainda
ignorava as leis da fisica, deixava que a imaginagdo vagasse pela imensiddo do espaco,
onde apenas a poesia imperava no grande reino da natureza”. Agora, disse ela,
indefectivelmente, um vigoroso processo de dessacralizacdo das mais remotas
espacialidades naturais vinha alimentando a crenga em muitos sujeitos de que “acabou-
se o mistério” e levou consigo “a poesia”. Por esse raciocinio, a constatacdo saudosa
levava a retencdo de que “os tempos atuais, infelizmente, ndo comportam mais o
romantismo de outrora”.

Essa era uma deteccdo dolorosa que progressivamente se afirmava ndo s6 em
discursos como o dela, mas também naqueles constantes em muitas outras referéncias -
que utilizaremos sempre que necessarios. Segundo a férmula discursiva adotada por
Leite, a producdo do cotidiano vinha passando por mudancas impactantes para 0s modos
de vida arraigados na regido. A vida que ia se projetando e se afirmando era por ela
representada como cada vez mais insipida e desprovida daquilo que a simplicidade e a
natureza ofereciam para a ultimacgdo das mais variadas necessidades humanas. Em suma,
“j4 ndo ha mais mistérios” que se insinuem como problema para animar a alma
especulativa, pois que praticas novas estavam a produzir cenarios distantes daqueles que
ordinariamente davam substancia a vida de antanho.

Em relacdo a nova ordem que se instituia paulatinamente, Leite (2000, p. 26)
registrou uma cena cotidiana ordinaria na vida urbana de Pinheiro que foi suplantada por

processos comerciais engendrados por estabelecimentos de panificagdo mais modernos.
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Tratava-se da requalificacdo do exercicio da profissdo do “padeiro de outrora”. Esse era
um personagem urbano que em tempos remotos cumpria tanto as suas fungdes precipuas,
quando “percorria as ruas da cidade e com o cesto de pao nas costas, de casa em casa,
entregava o prodigo alimento”, quanto as extrapolava e servia de mensageiro para aqueles
com que se relacionava, trazendo “as novidades dos ultimos acontecimentos: quem
morreu, quem nasceu, quem brigou com quem etc”. Em outras palavras, era esse um dos
sujeitos que se incumbiam de dar parte dos assuntos candentes naquele mundo bucélico.
Em temporalidades como essas, de ordinario, o padeiro (como o leiteiro ou o pescador,
por exemplo) “acordava a dona da casa com pancadinhas na porta e ela acudia
prontamente com a vasilha na mao”, completando a extensao da relacéo afetivo-comercial
e de noticioso.

Tomando como referéncia a conjuntura relativa a chegada do homem a lua, Leite
(2007, p. 37) construiu imagens que consignam o desconforto com a progressiva ‘perda
da aura’ da lua. Por diversos prismas, referéncia cosmica muito influente na Baixada,
segundo a formula dessa autora, a lua acabara de ser destituida do “encanto de ‘deusa da
noite’ para se transformar em campo exploratorio, em satélite de turistas”. Dito por outras
palavras, o satélite terrestre passava por um progressivo processo de dessacralizacdo, em
decorréncia da corrida aeroespacial, cada vez mais aguda, complexa e eficiente.

Em linhas gerais, a “rainha da noite” vinha sendo amplamente ressignificada.
Estava em curso um processo por meio do qual, a cada dia, a lua era subtraida
paulatinamente do “coracdo dos homens”. Nesses termos, a realizagdo de uma prosaica
serenata estava em vias de ser severamente comprometida, pois que “ja ndo ha
preocupacdo com a espera da lua cheia para se dedilhar as cordas de um viol&o debaixo
da janela da casa da namorada”. Conforme discorreu Leite (2007, p. 38), os acordes e 0
repertorio das serenatas ja ndo seriam eficientes para animar tanto o comportamento de
uma donzela, que “vibrava do interior do quarto, enrolada na rede, a respiracao ofegante,
quando era homenageada” por seresteiros, entre os quais o seu pretendente, quanto do
genitor dela, o qual “tossia, andava, espiava o quarto da filha para se certificar de que ela
realmente dormia, ou para que a mesma ficasse ciente de que ele estava acordado,
vigilante”, de atalaia, a espreita de qualquer gesto inopinado interno e particularmente
externo. Com efeito, essa preocupacédo do pai tinha a ver com a possibilidade concreta de
a sua filha vir a cometer a “loucura de abrir a janela do quarto, altas horas da noite, ficando

assim ‘difamada’, por somente aparecer na janela”. Esse era um tipo de loucura
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considerado como “um grave delito”, em épocas pretéritas, por largas faixas daquela
sociedade inclusiva.

A instalacdo da energia elétrica em cidades da Baixada do Maranhdo foi uma
novidade com muita repercussdo nesse espaco comunitario. Tal equipamento urbano
provocou indimeras situacdes inusitadas até se consagrar como imprescindivel para a vida
dos municipes que o receberam. Sem embargo, a chegada da energia elétrica quase
sempre era saudada com muita euforia. Entretanto, vale registrar, como o fez Leite (2007,
p. 42), para o caso da cidade de Pinheiro, geralmente o aparato de energia implantado
“ficava por conta de uma ‘caldeira’, movida a lenha”. Como fica patente, tratava-se de
uma estrutura objetivamente incipiente, com capacidade para promover o fornecimento
de energia de maneira instavel, intermitente. Em linhas gerais, era uma unidade com essa
qualificag&o técnica que funcionava como “geradora daquela luzinha fraca, avermelhada,
que acendia as 18 horas e apagava as 21”. Esses horarios limitrofes pré-fixados foram
sendo assimilados pelos consumidores e pelos municipes em decorréncia de serem
anunciados “a sua chegada e a sua partida por meio de um apito languido e triste”. Assim,
tdo logo era acionado o silvo do apito para iniciar o servigo, as 18 horas, “ja com o
‘crepusculo envolvendo a aldeia”, estava feita a conclamagao para a chegada da energia,
entdo, “a cidade toda se assanhava”. Assim, para muitos, urgia relegar ao lugar adequado
e antitético as novidades as referéncias de passado, consistentes em ‘“lanternas e
lamparinas”, que eram devidamente recolhidas. Ao chegar esse esperado momento,
“pessoas saiam as ruas para visitar amigos, sentar debaixo dos postes ou simplesmente
passear, caminhando com prazer por entre areias brancas e finas iluminadas pela fraca
luz”. O momento de pico dessa experiéncia inovadora era aquela demarcada pelo apito
das 21 horas. Ele simplesmente anunciava que em cinco minutos as lampadas seriam
desligadas e, por conseguinte, estava decretado o fim do exercicio de sociabilidades
jamais vistas e praticadas. Entdo, a azdfama era geral, “era aquele corre-corre, todos para
casa, de tal forma que, quando a luz se apagava, todo mundo estava ja na sua rede”. Nesse
momento, proclamou Leite (2007, p. 44), uma providéncia indispensavel era o uso de
mosquiteiro, para quem podia dispor desse equipamento de protecdo, pois principalmente
“no inverno a luz elétrica atraia muita ‘murigoca”, que atacavam sem cerimonia 0s
incautos e os desprotegidos.

Leite (2007, p. 41) registrou a precariedade dos momentos iniciais da oferta
desse importante servico publico. Com efeito, a inauguracao da energia elétrica nas sedes

municipais, e eventualmente em alguns povoados, quase sempre se materializava
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mediante o fincamento de “postes de madeira, alguns até recurvados” (parecendo
trdpegos), nas ruas principais, 0s quais passavam a ser 0s responsaveis pela sustentacao
dos “fios que corriam paralelamente iluminando as ruas e os lares”.

Uma préatica muito comum dos habitantes em relacdo a novidade da energia
elétrica era aproveitar ao maximo a iluminagdo incidente sobre o “pé do poste” para
promover sociabilidades por meio de conversas e outras praticas comunitérias possiveis.
Como geralmente havia uma pequena estrutura de cimento que circundava e sustentava
o poste, segundo Leite (2007, p. 42), isso favorecia a disposi¢ao de “cadeiras para manter
conversas em volta dos postes, como forma de valorizar a sua presenca”. Entretanto, essa
prética, mesmo tida como salutar, além de correspondente aos novos rumos ditados a
partir do mundo exterior, ndo conseguiu se instituir plenamente, visto ter que se
desvencilhar de forcas da natureza atraidas pelo brilho resplandecente da novidade e
antitéticas aos anuncios de progresso ora implantados. Com efeito, apesar da euforia, essa
novidade enfrentou atropelos de toda sorte, de sorte que “a moda de sentar debaixo dos
postes s6 ndo pegou por causa dos besouros, que chegavam aos milhares e acabavam
qualquer reunido”. Poucas pessoas resistiam a guerra aberta travada entre besouros e
sapos em torno do poste. Em numero significativo, estes acorriam para o pé do poste e se
alojavam em lugar estratégico para deglutir o maior nimero de besouros e sanar suas
necessidades alimentares.

Luiz Alexandre Raposo (2012; 2018) também é outro autor que produziu
alentado trabalho igualmente importante para esta pesquisa. Por intermédio de artigos e
cronicas, esse autor desenvolveu uma substantiva apreciagdo concernente as
possibilidades de ligacdo de Viana e, por extensdo, da Baixada com o mundo exterior,
especialmente com Sdo Luis, durante a temporalidade esposada neste trabalho, isto é,
entre os anos 1940 e 1980.

Com efeito, Raposo (2018, p. 111) registrou que, “nos anos 60 [1960], os tnicos
meios de transporte entre Viana e S&o Luis eram as lanchas e os avides monomotores,
conhecidos popularmente como ‘teco-teco”®®. A pobreza remediada da maioria da
populacdo baixadeira, conforme ja referida, ndo permitia que esse contingente se
utilizasse com maior frequéncia da aeronavegacdo, razdo pela qual a preferéncia dela
recaia, primordial e obviamente, sobre a navegacdo fluvial. Esta, em que pese as

deficiéncias e 0s acidentes recorrentes, se constituia em oferta regular com pregos de

% Teco-teco: pequena aeronave monomotora, com reduzida capacidade para o transporte de passageiros,
com poténcia para vencer trajetos curtos.
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passagens mais ou menos compativeis com o or¢camento dos eventuais passageiros em
deslocamentos. Essa deliberagdo era decorrente do “alto prego das passagens” de aviao,
ja que a “via aérea nao era acessivel a todos, o que tornava a via fluvial, na prética, a Unica
opc¢do de viagem para a maioria da populagdo vianense” e da Baixada do Maranhao, nesse
periodo.

Tratando, amiude, das condigdes regionais de mobilidade terrestre, no geral, 0
registro de Aradjo Neto (2016, p. 29) asseverou que as estradas existentes no meio
ambiente baixadeiro eram extremamente precarias. Essas vias permitiam sofregamente o
transito mais ou menos regular de veiculos automotores. Nessas condicdes, a circulacdo
pelo leito irregular de tais vias exigia pericia dos condutores, para alcangarem os destinos
sem maiores contratempos. Quase sempre o cenario era o mais indecente possivel: “lama,
barreira caida”, estradas fundas e as consequentes estradas novas no nivel e nas laterais
do topo das barreiras. Além disso, nos rigorosos tempos chuvosos, “a enxurrada carregava
pau, galho, toco” e toda sorte de detritos para o curso da fragil estrutura viéria,
dificultando a passagem ordinaria dos viandantes. Por outras palavras, com algum
exagero, Araujo Neto (2016, p. 73) registrou a imagem de que “o transporte ndo existia,
as estradas, nem pensar”, posto que a circulacdo de mercadorias ¢ de pessoas ocorria
numa realidade em que “os itinerarios eram os caminhos carrogais” [sic]. Em verdade,
existiam as mais variadas formas de movimentacdo dos transportes, mesmo que as vias
de comunicacdo ainda fossem das mesmas condicdes daquelas dos tempos de outrora.
Como sintetizou Araujo Neto (2016, p. 29), essas situacdes melindrosas das estradas e
dos transportes decorriam das condicGes climaticas sazonais tipicas na espacialidade
baixadeira. Essa constatacdo levou esse autor a enunciar que “na Baixada Maranhense ¢
assim”: em certo momento, o quadro poderia levar a que o testemunho de alguém
sustentasse que “chovia torrencialmente ha trés dias” ou mais, bem como arrematar a
defini¢do, declarando que “no primeiro semestre chove muito, no segundo quase nada”.

Conforme asseverou Moraes (2017, p. 32), em linhas gerais, seguramente até a
primeira década da segunda metade do século XX “a Baixada Maranhense ainda
conservava o seu ecossistema equilibrado, exuberante e farto”. Segundo a avaliagdo
manejada por esse autor, tratava-se esse ambiente de um cenario composto por varios
ingredientes de estabilidade aquatica, como, por exemplo, “rios e lagos navegaveis
durante todo o ano, igarapés adentrando os campos, lagoas desaguando nos rios e estes
na baia de Sao Marcos”. Tendo por referéncia o inicio da segunda metade do século XX,

Moraes destacou que “o transporte dessa regido para outras, inclusive para a Capital, era
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realizado exclusivamente pela navegacao fluvial, lacustre e maritima”, pela simples razao
de que “ndo havia estradas de qualquer tipo, somente caminhos e veredas”. ESse era um
problema marcante na Baixada do Maranhdo: a inexisténcia de estrutura viaria que
permitisse ativacfes mais dinamicas das atividades regionais. Vale ressaltar, nos
ambientes fluviais e maritimos, “as embarcagdes responsaveis pelo deslocamento de
pessoas, animais, matérias-primas e mercadorias eram as canoas, igarités, barcos, lanchas
e bateldes”, e eventualmente iates. Por outro prisma, no &mbito terrestre, os circuitos de
movimentacdo de que careciam as populagdes regionais eram realizadas, “nos pequenos
trechos”, quase que exclusivamente mediante 0 uso de “carros de boi, cavalos, burros e
jumentos”. Entretanto, ao formular a conclusdo do seu texto, Moraes apontou para uma
problematica que, em décadas posteriores, se constituiu em estorvo para a movimentagdo
franca de grande parcela dos habitantes da Baixada do Maranhao, principalmente aqueles
adstritos as beiras de campo. Tal como destacou esse autor, “ainda era possivel, permitida,
viavel e facil a mobilidade dos caboclos pelos campos baixadeiros sem as cercas de
arames farpados”. Em outros termos, progressivamente, a livre circulagdo de pessoas
entre as areas de matas e as areas campesinas, que era marcada pela liberdade do transito
possivel de ser urdido, sem maiores obstaculos sendo por aqueles oferecidos pelas
condigdes ambientais inclusivas, passou a ser mediada por intervengdes humanas erigidas
na zona de transicdo entre essas areas. Essa acdo nefasta foi ganhando concretude
mediante a privatizacdo de espacos publicos historicamente havidos como de interesse
comum, cujo simbolo mais expressivo eram as cercas, construidas a base de arame
farpado, avangando para o devasso dos campos, mais tarde transformadas em cercas
eletrificadas, que passaram a oferecer elevado perigo para a movimentacao ordinaria dos
comunitarios afetados.

Complementando essa assertiva, Figueiredo (2017, p. 114) diagnosticou que “a
microrregido da Baixada Maranhense, ndo obstante a sua proximidade com S&o Luis,
durante muito tempo viveu isolada do resto do Maranhdo por via rodovidria”. Sendo
assim, aos que demandavam por estabelecer conexfes com outros lugares regionais ou de
fora da regido néo restava outra alternativa sendo a de utilizar os servigos oferecidos pelos
modais de transporte disponiveis. Entretanto, os meios de locomogdo possiveis em
meados do século XX quase sempre apresentavam marcadores cuja tonica recaia sobre a
fragilidade das naves empregadas. Por conseguinte, “o0 meio de transporte era precario e
perigoso”, particularmente aquele oferecido “mediante o uso de barcos a vela [e lanchas],

que aproveitavam as vias fluviais e maritima”, para incrementar relagdes com outras
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partes com as quais se estabeleciam interesses de varia natureza, articulando regides
distintas por intermédio do intercAmbio comercial de bens produzidos em ambos os lados
da relacéo.

Considerando que somente no fim da década de 1980 foi possivel aos habitantes
dos mais variados municipios baixadeiros passarem a usufruir dos beneficios de uma
estrada asfaltada, Raposo (2018, p. 111-112) consignou que, nas décadas antecedentes,
“a estrada ainda era um sonho acalentado por muitos, mas desacreditado por outros
tantos”. O descrédito muito se devia as condi¢des hidrograficas, mesoldgicas e climaticas
da regido, que impunham acentuadas exigéncias técnicas aos projetos articulados e
sobrestavam a concretizacdo de uma via pavimentada de circulagdo terrestre com a
finalidade de vencer ao isolamento regional. Pelas razdes expendidas, “imaginar uma
cidade [como Viana, e, por extensdo, a Baixada] ligada a capital do Estado por via
rodoviaria parecia algo pouco provavel, face a inundacdo dos campos durante 0s
prolongados periodos de chuva”, 0 que inviabilizava qualquer possibilidade de transito
terrestre ordinario na estagdo invernal.

Tendo em consideracdo o caso do inicio da conexdo rodoviaria de Viana com
outras localidades maranhenses, Raposo (2018, p. 112) destacou que “os anos 60 [1960]
foram marcantes para tal evolucéo, ja que as primeiras viagens por terra” com destino “a
capital aconteceram justamente nessa década”. Esse foi um feito realizado
acentuadamente em decorréncia de a¢do do poder publico municipal de Viana, que,
protagonizando uma “bem-sucedida empreitada, abriu caminho para que 0s primeiros
onibus tipo ‘jardineira’1?® comecassem a transportar passageiros entre Viana e So Luis”.
Todavia, consubstanciava-se patente a imensa fragilidade do novo servi¢o oferecido,
tendo em consideracdo as peculiaridades climéticas sazonais da regido. Assim, a nova
modalidade de transporte ofertada, por meio de jardineiras, ainda era realizada
sazonalmente, posto que “no inicio, s6 era possivel nos meses de seca”, quando a estiagem
proporcionava terreno mais ou menos seco o suficiente para o estabelecimento de
incipientes roteiros pelo largo dos campos, que ao longo do tempo se transformavam em
deficientes estradas de rodagem. Na estacdo das cheias, ou seja, “no resto do ano, as
lanchas continuavam reinando absolutas”, como meio de transporte por exceléncia de

conexdo desses rincGes com a capital estadual e com espacos territoriais adjacentes.

100 Jardineira: veiculo adaptado em estrutura de caminh&o ou de caminhonete, utilizado como transporte
coletivo, geralmente dotado de bancos paralelos.
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De acordo com as reflexdes procedidas por Raposo (2018, p. 115), para 0s
baixadeiros que ndo utilizavam a aviacdo nem a navegacdo fluvial e maritima para
resolverem suas necessidades de locomocgdo ou de transporte de bens e de ideias, nos
espacos da Baixada Maranhense situados no extremo sul da baia de S&o Marcos, no
entorno estuarino do rio Mearim, foi possivel experimentar, a partir do “final de 1968 as
primeiras viagens de jardineira”, para o transporte de passageiros € o consequente
incremento de unidades automotoras para o dificil transporte de cargas naquelas
circunstancias e condi¢cGes materiais de transito. Promover a circulacdo de passageiros e
de bens por via terrestre nesse territdrio regional era tarefa que demandava uma
mobilizacdo de esforcos sobre humanos, tendo em consideragdo que por essa quadra
temporal “ainda ndo existiam pontes sobre os rios Pindaré e Mearim”, 0 que exigia a
mobilizacdo de modais especificos para suplantar o leito dessas estradas liquidas. Por essa
razdo, a realizagdo positiva de uma “viagem consistia em trés etapas distintas”, em que
se impunha a necessidade de ultrapassar, de vencer inconvenientes de toda sorte. As trés
secdes da viagem eram as seguintes: “na primeira, a jardineira saia de Viana cortando 0S
campos até Cachoeira, onde os passageiros desembarcavam para fazer a travessia do rio
em canoas”. Essa era uma etapa problematica e extenuante, visto que, na grande maioria
da viagem, urgia vencer as inconsisténcias e inconveniéncias afirmativas da precariedade
dos caminhos que defloravam aqueles campos naturais. Assim, somente “depois de
alcancar a outra margem, comecava a segunda etapa da viagem entre Cachoeira e Arari”.
Esta era uma etapa minimamente mais tranquila que a antecedente e ja prenunciava
alguma novidade, posto que, a medida que chegavam em Arari, “os passageiros
atravessavam o rio Mearim novamente em canoas, para finalmente tomar um onibus que
os conduziria pela estrada asfaltada a Sdo Luis”. Sem embargo, o dnibus coletivo era uma
novidade que extasiava 0s transeuntes por aquelas cercanias, pois suplantava
incomensuravelmente os meios de transporte que eles costumeiramente utilizavam, além
de se constituirem em passaporte efetivo para alcancarem destinos como a capital estadual
ou outros pontos do pais demandados.

Também se reportando a essa tematica, Abreu (2017, p. 33) salientou que
“apenas nos anos 70 [1970] surgiu a estrada carrocavel que da acesso a Capital, passando
por Vitoria do Mearim”, oriunda de Viana e &reas do entorno imediato. Todavia, essa era
uma conexdo de locomocdo rodoviaria ainda realizada por espasmos, isto é, apds
sobrepujar os inconvenientes hidrograficos que se interpunham, como o0s rios Pindaré e

Mearim. Tais obstaculos foram removidos “somente na década de 80 [1980, quando]
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foram construidas pontes sobre os rios [antes nominados], libertando os viajantes das
incomodas travessias de canoas e pontdes”. Nessas circunstancias, em se tratando das
condices de trafegabilidade entre a Baixada do Maranhdo e o mundo exterior, o ordinario
mesmo era que “barcos e lanchas singravam a baia [de Sdo Marcos] até Sao Luis
abarrotados de cargas, animais e passageiros mal acomodados e expostos a riscos de toda
ordem, especialmente o perigo de naufragios, como ocorreu em diversas tragedias”,
algumas das quais disseminaram profundas tristezas em muitos lares dessa regido ao
proporcionaram acentuadas perdas humanas, de animais e de produtos.

Abreu (2017, p. 127) discorreu acerca das agruras de uma das viagens que fez
com destino a Viana. O registro desse autor deu conta da seguinte situacdo: “o ano era
1979, o dia era 2 de novembro, dia de finados. Saimos de S&o Luis em um 6nibus da
empresa Floréncio'® com destino a Viana”. Em que pese os incOmodos supervenientes,
“a viagem transcorreu bem até 0 povoado Cachoeira, onde tivemos que descer e esperar
a chegada da maré, pois ja estava quase na hora da pororoca”%2. Recorrente naquelas
paragens, esse fendmeno natural também concorria para que as viagens ganhassem mais
dramaticidade e emocdao ao passarem por aquele ponto. Abreu (2017, p. 128) mencionou
suas impressdes acerca desses momentos de tensdo, consignando, como disse algum
circundante: “a maré esta chegando! ” Essa foi a senha para o acionamento de um
conjunto de providéncias ordinarias naquele cenario, pois “logo os barqueiros correram
para levar suas pequenas embarcacdes para longe das margens, visto que elas poderiam
ser danificadas pela forca da maré”. Ao fim dessa agdo, exultavam os responsaveis pelas
embarcagdes por terem passado incolumes fisicamente por mais uma ocorréncia da
pororoca, que ndo raro causava estragos irreparaveis naqueles confins. Como ainda
asseverou Abreu (2017, p. 129), imediatamente apds a passagem da pororoca, “o rio
estava cheio e pudemos atravessd-lo sem problema”. Depois dessa etapa vencida,
comegava a viagem no trajeto situado entre Cachoeira e Viana, pois “do outro lado, nos
aguardava um ‘pau-de-arara’, que era um caminhdo com bancos de madeira na sua
carroceria € uma cobertura de lona”, veiculo que os conduziria ao destino previsto. Depois
de toda sorte de agruras, “chegamos afinal a sede da Fazenda Nazaré”. Nesse lugar, os

transeuntes foram recebidos “com a iluminag¢do de lamparinas, além do j& consagrado

101 Empresa Floréncio: empresa de transporte coletivo, que serviu diversos municipios maranhenses,
inclusive da Baixada.

192 Pororoca: ondas extraordinarias que avangam do mar ou bafa em diregéo ao leito dos rios, proximo a
foz. Fendmeno muito comum no estuario do Mearim e Pindaré.
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Petromax, que era 0 que de mais avancado existia na época, em tecnologia de iluminagao”
nas residéncias com poder aquisitivo mais elevado segundo os padrdes regionais.

Em relag&o a sede municipal de Viana, Morais (2017, p. 198) informou que “na
Praca da Matriz, se situava a agéncia de passagens do pau-de-arara, que fazia linha de
Viana até o Povoado de Cachoeira'%, O pau-de-arara transitava em percurso que “seguia
por uma poeirenta estrada vicinal, passando pelo povoado Ibacazinho!®, até chegar ao
Rio Pindaré”. Neste ponto da viagem existia “um pontdo, espécie de balsa de ferro, [0
qual] atravessava veiculos e passageiros até o outro lado”, de onde todos seguiam pela
estrada “que dava acesso a cidade de Vitoria do Mearim”.

Na mesma temporalidade, mas se referindo a S&o Joédo Batista, em outro ponto
da Baixada do Maranh&o, Cutrim (2013, p. 62) consignou o nivel elementar da circulacéo
de bens regionais, nomeando alguns dos transportadores de cargas em modal rudimentar,
mas recorrente a época, como o carro de boi. Para fortalecer essa imagem, se serviu de
personagem — um “cumpade” - por ele inventado, por meio do qual rememorava:
“Cumpade, no verao as mercadurias iu do Sao Jodo pd Porto da Raposa, nos carros de boi
de Nenen Costa e Dudu Santo Jacinto, qui tinha quatro carro”. Em outra pincelada
memorialistica, esse autor configurou a jornada penosa e demorada para o cumprimento
do itinerario de uma viagem entre 0s portos da Raposa e de S&o Luis. Segundo asseverou,
“di priméro, nois gastava quatro dia pa chegé na cidade”. Por fim, esse autor registrou o
paradoxo saudosista relativo a conexdo entre 0s processos concretizados pela construcao
e entrada em funcionamento da MA-014 e pelo perecimento do porto da Raposa. O
registro se devia ao fato de esse porto ser o I6cus por exceléncia das articulagdes entre
aquela hinterlandia e o entorno interativo, como S&o Luis. Num curto periodo gramatical,
0 autor construiu uma sentenca na qual concatenou o paradoxo: “depois qui fizero a
istrada o porto murreu”. Nessa nova ordem, ditada por conexdes rodovidrias ordinarias,
em volume cada vez mais crescente, a movimentacao de passageiros e de cargas diminuiu
drasticamente pela Raposa, posto que “ninguém mais atravesso a baia de barco”, exceto
alguns grupos de coletores de crustaceos na ilha dos Caranguejos, isto €, “so os tirado de

caranguejo”.

108 Cachoeira: povoado a margem esquerda do rio Pindaré, onde existiam embarcagdes comuns e uma balsa
(pontdo) para efetuar a travessia de passageiros e de automdveis. Mais tarde foi construida uma ponte de
concreto armado, eliminando a travessia nessas condi¢des e tornou plena a MA, para fluxo ordinario de
automdveis, ampliando a velocidade da circulacdo por essa area da Baixada.

104 |bacazinho: povoado préximo a Viana cujas origens remontam a presenca dos jesuitas na regido.
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Ainda se referindo a circulacdo ordinaria de pessoas ou de bens na Baixada do
Maranh&o, Moraes (2017, p. 33) discriminou que “no verdo, os caminhos empoeirados
nos conduziam a lugares distantes e diversos, viajando a pé ou a cavalo; no inverno,
transitava-se de canoa a remo ou a vara”. Como se vé, os registros aludidos pouco se atém
ao universo de veiculos automotores. Tratando dessa tematica, Cutrim (2013, p. 40)
asseverou que em 1959, “quando sai de Sdo Jodo Batista”, havia um pequeno contingente
de veiculos automotores, a saber: “s6 tinha trés caminhdes, um jipe € um trator”.

Luiz Pedro (2017, p. 64) destacou que “o Maranhao da época [se refere aos anos
1940] ndo possuia rodovias e todo o transporte de cargas e pessoas era feito através de
barcos que singravam a costa e adentravam os rios da vasta rede fluvial do Estado”. Por
essa razdo, “a distancia entre Arari e Miranda'®, por exemplo, era feita em lombo de
animais”. De qualquer forma, “duas décadas a frente, as comunicagdes terrestres
continuavam dificeis e s6 se chegava da capital a Arari em desconfortaveis jipes. Ou seja,
os municipios eram ilhas dentro de um enorme arquipélago chamado Maranhao”.

Um capitulo pungente na vida das populacdes baixadeiras diz respeito as
“viagens de lancha” entre locais na propria Baixada e em conexdo com a capital do estado.
Nesse quesito, resumiu Raposo (2018, p. 112), “muito ja foi dito”. No que tange ao tempo
gasto para realizar o trajeto com destino a Sao Luis, as viagens “duravam em média dois
dias”, tendo Viana como origem da jornada nautica. Esse era o “tempo para a embarcagédo
vencer todas as curvas dos rios Maracu, Pindaré e Mearim até alcancar a baia de S&o
Marcos com suas ondas revoltas e poder atracar no porto de Sdo Luis”. Esse meio de
transporte apresentava uma tipologia sem maiores variagoes: “as lanchas podiam ser de
um toldo, um toldo e meio, ou dois toldos”. Nelas, uma pratica muito comum era aquela
em que “os passageiros armavam suas redes uma ao lado da outra”, para desfrutarem de
um minimo de conforto ao longo da incdmoda e perigosa viagem. Quanto a alimentacao,
vale registrar a precariedade constitutiva: “era servido um café preto com bolachinhas
pela manha e refei¢des de péssima qualidade no almogo ¢ jantar”, quando era o caso. Um
item problematico era a oferta de 4gua para o consumo dos passageiros. Em verdade, esse
bem essencial ndo apresentava a adequada qualidade, “a agua para beber tinha gosto ruim
e era armazenada num tambor - sabe-se 14 em que condigdes de higiene”. Além disso,
durante a viagem, os passageiros haveriam de ultrapassar uma infinidade de infortunios

até chegar ao destino, principalmente “nas noites de inverno [quando] as murigocas [e

105 Distancia equivalente a 30 km.
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maruins] incomodavam bastante”, picando intensamente 0s menos diligentes quanto ao
uso dos agasalhos adequados.

Com efeito, segundo informou Figueiredo (2017, p. 114), “a partir da década de
19407, passou a ser desenvolvido com maior dinamismo o movimento de “pequenas
lanchas e navios a vapor que navegavam no rio Mearim e baia de Sdo Marcos”,
articulando uma malha portuaria relativamente ampla existente ao logo dessas referéncias
geogréficas, embora fosse ela francamente rudimentar.

Se tomarmos casos pontuais, é possivel seguir avaliando as vivéncias de viagem
de uma passageira de origem joanina. Segundo lembrou Passos (2013, p. 142), “foi de
lancha que fiz as trés primeiras viagens a Sao Luis”. Nessas ocasides, 0 passageiro carecia
de estar em ou ter condi¢Oes para se deslocar do seu local de residéncia para o porto de
Raposa: “Primeiro eu saia de casa a cavalo”. Esse animal pertencia ou a “meus tios ou
[era] contratado pela minha mae, pois andar de carro na época era privilégio de poucos”.
Essa viagem preliminar seguia em direcdo ao “porto de Sdo Jodo Batista [que] se chama
Raposa e fica a aproximadamente 10 a 15 km da sede”.!® Uma vez nesse local, a
viandante passou por experiéncias inusitadas: “A primeira vez que me deparei com aquela
embarcacdo, nunca tinha visto antes, me assustei, com tanta gente, animais para
embarcar”. Em verdade, tratava-se de um cenario distante de suas vivéncias e
expectativas mais elementares: “Antes de entrar na embarcacao, fiquei horas observando
a entrada de bois, porcos, bodes, carneiros e galinhas nos pordes”. Uma vez no interior
da lancha constatou um cenario nem sempre possivel de ser observado em situacdes e
lugares normais: “Na parte de cima, ja havia inimeras redes armadas, muito proximas
umas das outras, ou melhor uma agarrada na outra”. Para quem ndo tinha contato
constante com aquele modo de praticar a circulacdo em direcdo a outros lugares, causava
estranheza aquela diversidade reunida em espago tdo reduzido. Com efeito, “parte das
pessoas era estranha, parece que mais pobres do que eu, porque ao conseguir entrar senti
um cheiro de catinga de pessoas que pareciam ndo terem tomado banho; eram mulheres
despenteadas, homens malvestidos, criancas catarrentas, enfim, um ambiente” indecente.
Sua conclusdo era a de que “parece que aquelas pessoas ndo eram de S. Jodo Batista, eu
ndo as conhecia”. Certamente, essa assertiva tem a ver com o fato de a passageira ndo ter

familiaridade com uma algaravia de pessoas como a que se formava em dias de viagem

1% Em verdade, a distancia entre o porto da Raposa e Sdo Jodo Batista ndo ultrapassa a 8 km.
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por meio do porto da Raposa, para onde convergiam transeuntes em situacdo econdmica
distinta e oriundos de localidades as mais distintas.

Cutrim (2013, p. 62) também descreveu a configuracdo das pessoas na
embarcacao e a apreensdo dos passageiros durante as viagens nas lanchas. Em primeiro
lugar, relatou as providéncias adotadas para identificar um espaco minimamente
confortavel para desfrutar de acomodacdo adequada: “A gente armava aquela ruma de
rede, uma pur riba das 6tras'®’, qui paricia sardinha inlatada”. Depois, esse autor revelou
0 estado de nervos decorrente dos perigos a que 0s usuarios de tal servico estavam
submetidos, principalmente “quando chegava no Buquerdo”'®. O Boqueirdo era uma
ocorréncia geogréafica situada bem préximo a cidade de Sdo Luis, muito temida por
embarcadigos e passageiros em virtude das ondas variadas, altas e encrespadas. Ao passar
por essa formacdo marinha, “todo mundo ficava cum medo da imbarcagdo anaufraga e
todo mundo comegava a reza e fazé promega”, para uma infinidade de santos catolicos de
sua devocdo ou entidades sobrenaturais, buscando protecdo para a eventualidade de o
espectro da morte rondar os viajantes.

Por outro lado, quando se reportou sobre sua emigracdo da terra natal, Cutrim
(2013, p. 39/40) salientou que, vindos da cidade de Séo Jodo Batista: “pegamos a canoa,
eu, meu pai e minha mae, e seguimos viagem até o Porto da Raposa. De |4 tomamos a
lancha que nos levaria at¢ Sao Luis”. Entrementes, como também registrou, uma vez
residente na capital estadual, o incomodava sobremaneira a saudade do berco natal. Por
conseguinte, assim que se desvencilhava de afazeres escolares em Séo Luis retornava a
casa paterna. Mais uma vez havia que se defrontar com uma penosa viagem maritima.
Entdo, assim que “fiquei de férias no final de junho” [de 1959], sem maiores hesitacoes,
“no mesmo dia peguei o barco, do qual o meu tio era 0 mestre, e parti risonho e feliz para
ficar junto da minha familia e da minha terra”. Essa era uma atitude recorrente entre os
que mudavam de seu lugar de residéncia, principalmente para S&o Luis, € ndo eram
poucos os emigrados. Todavia, nem sempre os desterrados momentaneamente dispunham

de um tio mestre de barco para abreviar suas saudades.

107 Uma pur riba das 6tras: uma por sobre as outras.

108 Buguerdo (Boqueirdo): canal situado entre a ilha do Medo e Upaon Acu, onde esta localizada a cidade
de Sao Luis. Desde os tempos coloniais foi considerado um local perigoso para o trafego de embarcagdes,
muitas das quais naufragaram.
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Referindo-se a circulacdo fluvial e maritima praticada em Anajatuba,
especialmente acerca da presenca saliente de comerciantes de sal'®, Rego (2018, p. 88)
explanou que “ha muitos anos, (...) todo o transporte de mercadorias e pessoas era feito

2110 Entre esses

por barcos que ancoravam no porto daquele igarapé [Troita]
transportadores se incluiam “os salineiros [0s quais] ali chegavam com suas cargas que,
no verdo, eram transportadas para a vila [de Anajatuba] e outros povoados em carros de
boi, carrogas ou lombo de animais”. No desempenho da atividade transportadora
destacavam-se alguns como “Euzébio Prazeres, por exemplo, [que] transportava suas
mercadorias em carrocas e Agostinho Sanches [que] as transportava em burros”. Como
se V&, para cumprir seus afazeres, cada qual desses agentes mobilizava uma modalidade
de transporte, a qual devia estar em consonéancia com as condicdes regionais oferecidas
para a circulacdo ordinaria, com 0s inconvenientes decorrentes.

Quando chegavam a um porto, quase sempre 0s salineiros se organizavam de
modo que, a medida que precisavam dar conta de alguma atividade em terra, pelo menos
um deles “permanecia no seu barco, vigiando a mercadoria, enquanto seus companheiros
as iam transportando para a vila [Anajatuba], onde era comercializado” 0 sal. Apos ser
efetuada a venda do produto, a seguir se processava o “descarregamento [que] era feito
através de pranchas de madeira retiradas a noite, a fim de evitar a acdo de ladrdes e deixar
os embarcadicos seguros”. Essa, alias, era uma providéncia muito praticada pelos
embarcadi¢cos quando eram obrigados a passar tempo dilatado nos portos, cumprindo seus
compromissos. Em muitos desses portos eram comuns as praticas de furtos de bens de
comeércio ou de uso, dai a necessidade de serem resguardadas as embarcacdes, com as
devidas precaugdes, sempre que era necessaria “a saida das pessoas para terra”.

Salineiros procedentes principalmente de varios pontos do litoral nordeste do
Maranh&o™?, bem como da costa oriental da baia de S&o José'*?, travavam ativas relaces
comerciais com negociantes estabelecidos na contraparte ocidental da baia de S&o
Marcos, na Baixada do Maranh&o, como salientou Mauro Rego, para o caso de Anajatuba.
Em relacdo a margem oeste da mesma baia, Pereira (2023, p. 37) consignou em sua obra

a movimentacdo do personagem Severiano, o qual foi definido como “um daqueles

109 Desde tempos remotos, o comércio de sal era uma atividade intensa entre localidades do Golfdo
Maranhense e regides situadas no litoral nordeste maranhense, como Primeira Cruz, Barreirinhas, Rio Novo
(hoje Paulino Neves), Tutoia e Araioses.

10 Troita (Trauiritd): vala, igarapé que liga a sede municipal de Anajatuba ao porto do mesmo nome no
estuario do rio Mearim.

111 Ver nota 109.

112 principalmente de Icatu, de Primeira Cruz e de Miritiba (atual Humberto de Campos).
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comerciantes embarcados na Baixada Maranhense que compravam sal e camardo no
percurso fluvial do Munim e trocava por redes e farinha na regido dos lagos,
especialmente na vila de Sao Bento”. Era expressivo o quantitativo de personagens reais
que labutavam na articulacdo comercial de lugares de producdo de distintos géneros
regionais, cuja atuacdo era marcante e esperada, de modo que quando esses sujeitos
chegavam em determinado porto da area mencionada, como registra Pereira (2023, p. 38)
“era sempre uma festa para os comerciantes que queriam comprar as mercadorias que
trazia e para a familia do lado de ca da baia de Sao Marcos”.

Num registro de memdria sobre os itinerarios das praticas de circulacdo de bens
no territorio de Anajatuba, Rego (2018, p. 140a) procedeu a uma retrospec¢do por meio
da qual formulou um conjunto significativo de imagens consequente aquele mundo
alcangado por suas lembrancas. Assim, rememorou: “em busca do meu mundo antigo, eu
ouvia o tropel dos animais”. Em verdade, a lembranga recaia sobre “comboios de burros
carregados de cereais, comandados pela voz imperiosa de Porfirio, [que] dirigiam-se a
vila”, até alcancar o estabelecimento comercial de “onde Agostinho Sanches ia
amontoando 0s sacos que iriam depois para o Troita, de onde seguiriam de barco para Sdo
Luis”. Por outra parte, lembrou igualmente de cenas em que “manadas de gado [bovino]
eram acompanhadas pelos vaqueiros conduzindo-as ao Porto das Gabarras”'3, de modo
a serem transportadas para os destinos finais, dentre os quais, pelo volume desses animais,
se destacava 0 Matadouro de S&o Luis.

Em linhas gerais, o porto das Gabarras, em Anajatuba, e 0 porto da Raposa, em
S8o Jodo Batista, foram dois ancoradouros referenciais nos dois lados do Golféo
Maranhense, entre as décadas de 1940 e 1980. Ndo é demais ressaltar, o porto
anajatubense cumpria um papel saliente para os transportes regionais desde a parte final
dos tempos coloniais. Todavia, tais ocorréncias portuarias, cada qual em temporalidade
prépria, foram estruturadas em lugares indspitos, pouco plausiveis, a priori, para a
operacdo de atividades que demandam regularidade e suporte, visto que situados a
margem de igarapés comuns, circundados por faixas de mangue espalhadas até a beira

mar. Além disso, entre tais portos e as localidades por eles servidas se apresentavam

113 Porto das Gabarras: povoado e porto localizado no litoral sudeste da bafa de Sdo Marcos, no municipio
de Anajatuba, imediatamente ap6s espessa cortina de mangue contigua ao campo de teso que o separa do
povoado denominado Afoga, em terra firme. Existem indicativos de que desde o fim do periodo colonial o
Porto das Gabarras funcionava como um dos pontos de atracdo de gado bovino, principalmente, e em menor
quantidade de gado suino e caprino, para fins de transporte para outras localidades, como S&o Luis, o
mercado de consumo por exceléncia. A conducdo de tais animais era feita geralmente em embarcacdes
apropriadas para o transporte de bovinos, as chamadas gabarras. Dai a denominagao do porto e do povoado.
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oObices superlativos, tanto no inverno (cheias) quanto no verao (secas). Por mais que tais
adversidades fossem marcantes, essas realidades portuarias foram se impondo e
conquistando posi¢do no concerto portudrio maranhense assentado na orla do Golféo
Maranhense.

Como assevera Rego (2018, p. 47b), o “Porto das Gabarras era a mais importante
vila do municipio de Anajatuba antes do advento das estradas de rodagem”. Durante sua
trajetoria foi se transformando em destacado “embarcadouro de gado na foz do rio
Mearim”, bem como foi, em época pretérita, um “ponto estratégico de defesa da ilha de
Sao Luis durante a Guerra da Independéncia”. Assim, cumprindo uma fungdo importante
de ligagdo com Séo Luis, enquanto outro modal ndo se estabeleceu consistentemente, “a
prosperidade da vila [de Anajatuba] deveu-se ao seu porto de embarque, para onde eram
conduzidos os rebanhos do sul do Estado destinados ao abastecimento da Capital”. Afora
outras pequenas possibilidades, como canoas em tempo adequado, isto é, no periodo das
cheias, e animais a qualquer época, “o acesso ao Porto das Gabarras era feito pela estrada
do Afoga”'4 esta via “que j4 era a mais importante durante o século XIX e primeira
metade do século XX” e continuava sendo em meados do século XX. Ainda seguindo o
raciocinio de Rego (2017, p. 21), era “por ali [Anajatuba, que] passavam as estradas de
gado!®, que a partir do século XV1I e até inicio do século XX, conduziam boiadas vindas
do Sertdo e de outros Estados até o Porto das Gabarras, para 0 abastecimento da capital”.

Como fica exposto, esses portos se transformaram em pontos importantes para
as conexdes fluviais e maritimas até por volta dos anos de 1980, quando foram
suplantados por conex@es rodovidrias, as quais interligaram, com maior constancia,
consisténcia, comodidade e velocidade, algumas das diversas partes do Maranhdo, onde
as operacOes rodoviarias ainda ndo funcionavam como integrantes de um sistema mais
amplo de articulacGes terrestres, que conferia maior dindmica a circulacdo de pessoas e
de bens. Desse modo, foi com base em cenérios portuarios muito intimos de sua vida,
posto que nativo do povoado Raposa, que Cutrim (2013, p. 49) erigiu um candente
registro memorialistico, por meio de personagens que criou, em que pergunta: “Como ta
o0 Porto da Raposa? Ainda tem muito muvimento, na teuca feira, cum muitos barco, lancha

e garit¢”? Ao que obtém como resposta: “Ah cumpade, o Porto acabo, vird tapera, num

114 Afoga: povoado situado no municipio de Anajatuba, proximo ao porto das Gabarras, em terra firme.
115 Estradas de gado: caminhos trilhados por boiadas procedentes de areas de criagdo de gado em outras
regides, cujos proprietarios buscavam os campos de Anajatuba para a recomposi¢ao organica dos animais,
antes de serem comercializados.
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tem mais nada, depois que fizero a istrada”, a MA 014. Em decorréncia dessa novidade
viaria, a conclusdo de Cutrim (2013, p. 66) soou melancolica: “Num tem mais barco, nin
lancha. A Raposa vir6 tapera”. Por outras palavras, esse autor associou doiS processos
interagentes. Efetivamente, ndo ha como dissertar acerca do progressivo fenecimento das
atividades do porto da Raposa sem a devida conexao com as transformacdes provocadas
pela ligacdo de largos territorios da Baixada do Maranhdo, proporcionada pela construgdo
e entrada em operacdo da MA 014, entre Vitoria do Mearim e Pinheiro. Mesmo
alcancando baixa média em km/hora, tanto em virtude do piso rodante geralmente
deficiente quanto do peso da carga transportada, a velocidade constante proporcionada
pelos automaveis cargueiros, como caminhdes, e de passageiros extrapolava amplamente
aquela possivel de ser desenvolvida pelas embarcacdes motorizadas e mais ainda por
aquelas movidas a vela, que careciam do ritmo das marés para projetarem seus percursos.
Entre outras, essa circunstancia foi decisiva para a transformacao do porto da Raposa da
condicdo de ambiente portuario efervescente, por cerca de 40 anos, para a de um povoado
marcado por um ambiente vegetativo, como aquele caracteristico das chamadas taperas,
em que alguns dos antigos domicilios perderam essa funcdo, resistindo apenas como
registro material, mas sem expressar o dinamismo, a profundidade e a complexidade das

redes de interacdo ali desencadeadas.

2.2. Transitos aéreos: campos de aviacio, aeroportos, rotas, aeronaves

Desde a quarta década do século XX, o transporte aéreo foi sendo
paulatinamente admitido como possibilidade de circulacdo de pessoas entre as varias
espacialidades do estado do Maranhdo com a sua capital. Mesmo em frequéncia diminuta,
mas crescente no médio prazo, diversas localidades de municipios do Maranhdo, e
especificamente da regido da Baixada do Maranhdo e de outras mais proximas, passaram
a fazer parte do cenério criado por essa nova e veloz modalidade de transporte, que foi
integrando rotas instituidas para suprir demandas supervenientes.

Dessa maneira, em junho de 1941, o jornal O Imparcial noticiava um pequeno
balanco da navegacao aérea pelo territorio maranhense, asseverando ter noticias seguras
“de que ja se encontram prontos e em condic¢des de aterrisagem os campos de aviagao dos
seguintes municipios maranhenses: Pinheiro, S&o Bento, Cod0, Arari, Bacabal e
Cajapi6”. Por outra parte, consignava a normalidade de viagens aéreas semanais entre a

cidade de Sao Luis e a de Carutapera, bem como, por informagGes colhidas, registrava
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que, “a 14 do corrente [Més], a ‘Condor’ dara inicio, provavelmente, 4 navegagio aérea
regular, semanalmente, entre S3o Luiz e a cidade de Balsas”!'®. Entrementes, no ano
seguinte, os Servigos Aéreos Condor anunciavam: “Agora vocé€ pode viajar novamente”.
Por essa peca publicitaria, a empresa marcava para o dia 8 de abril o reinicio regular da
navegacdo aérea da empresa na linha Rio de Janeiro/Parnaiba/Belém, informando estar
apta para realizar o transporte de cargas, de passageiros e de encomendas e
correspondéncia (como a do Correio), devendo os interessados buscarem informacdes
com os agentes (Empresa de Pesca, Comercio, e Industrias Generalizadas S.A.), a rua
Candido Mendes, na Praia Grande!?’.

Progressivamente, passaram a ser comuns 0s anuncios de empresas aéreas com
ofertas de trajetos regionais, nacionais e internacionais cada vez mais abrangentes, para
0 transporte de cargas, passageiros e encomendas, tal como o faziam regularmente, em
nivel nacional e internacional, os Servigos Aéreos Cruzeiro do Sul, Panair do Brasil e
Panamerican!'®, Quanto a exploracdo de linhas regionais, foi crescente o niimero de
anancios a partir dos anos de 1940 e 1950, permitindo constatar uma cobertura cada vez
mais ampla do territério maranhense por distintas empresas.

A marca definidora dessa novidade no setor de transportes, praticada naquela
conjuntura, estava localizada tanto na incipiéncia das aeronaves quanto na fragilidade dos
ambientes aeroportuarios, o que adicionava incalculaveis situacdes embaracosas, do
inicio ao término de cada viagem efetivamente realizada.

Com efeito, por um lado, em virtude do parco aparato tecnolégico embarcado,
as aeronaves estavam sujeitas a recorrentes percal¢cos durante as viagens, como panes e
instabilidades em momentos de condi¢cdes meteoroldgicas adversas. De outro lado, nessa
temporalidade inicial do trafego aéreo era patente a debilidade da infraestrutura
aeroportuaria disponivel, quando ela existia. Em muitas cidades maranhenses, conectadas
por meio do transporte aéreo, ndo existia nem mesmo um singelo e regular campo de
aviacdo, para dar vazdo as necessidades de aterrissagem e decolagem de aeronaves
demandadas.

Nestes casos, avultavam os exemplos de proezas técnicas e pericia levadas a
efeito por muitos pilotos quando se manifestava a necessidade de pousar as aeronaves que

dirigiam, sem maiores infortinios, em varios pontos de linha regular ou em pontos

116 O Imparcial, 9 de junho de 1941, p. 3.
1170 Imparcial, 6 de abril de 1942, p. 3.
118 Diario de Sdo Luiz, 16 de julho de 1946, p. 3.
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improvisados para finalizar alguma viagem arribada'®. Raposo (2012. p. 158/161)
descreveu uma situagdo inusitada relativa aos momentos iniciais do transito aéreo com
destino a Viana. Conforme uma reconstituicdo procedida por esse autor, 0 evento ocorreu
no dia 6 de julho de 1950. Ele se reportou ao caso de “de um avido monomotor que
sobrevoava a cidade em voos rasantes”. Tratava-Se, pois, “de uma pequena aeronave que
se encontrava perdida e precisando aterrissar urgente”, em virtude de o piloto ter partido
de S&o Luis com destino a cidade de Vargem Grande, “mas, devido a um forte temporal,
precisou retornar” ao ponto inicial da viagem, “quando o piloto perdeu o rumo e foi parar
em Viana”. Entrementes, por aqueles tempos, “o problema ¢ que Viana ainda nao
dispunha de um aeroporto”, razao pela qual, nas oportunidades em que se verificavam
demandas dessa natureza, “os avides costumavam pousar a beira do lago durante o verao”.
Como, em decorréncia de fatores mesologicos, no més de julho ainda nao se
apresentavam condicdes adequadas para que se verificassem pousos e decolagens a
margem do lago, visto que “os campos ainda se achavam inundados, ndo existia nenhum
espaco adequado para aquele pouso de emergéncia”. Logo, a cidade foi tomada de panico,
em consequéncia dos sobrevoos recorrentes daquela aeronave e das poucas possibilidades
de realizacdo de um pouso ordinério, seguro. Em terra, aqueles que poderiam contribuir
para evitar uma tragédia iminente, tomaram medidas para “evitar que o avido mergulhasse
no lago, perigosamente encoberto pela escuriddo da noite”. Nesse sentido, a ideia foi
mobilizar dois equipamentos disponiveis em Viana, quais sejam a “precéria iluminagao
elétrica, mantida por um motor a diesel, e um sistema de comunicacdo, a base de alto-
falantes”!?°, Dessa maneira, aos comunicadores caberia a promocdo da divulgacéo
sistematica de orientacBes aos municipes para que pudessem eventualmente socorrer 0s
tripulantes e passageiros “do teco-teco em apuros”. Por outro lado, os responsaveis pela
iluminagdo publica deveriam “iluminar o antigo campo de treino do Babagu!?, na
Barreirinha”, de tal sorte que, de improviso, foi feito o agenciamento e “os candeeiros
petromax existentes na cidade foram levados as pressas para aquele local”. No entanto,
esse plano foi abortado, dado que o pessoal dos alto-falantes alertara para o fato de “que

o campo de futebol era muito pequeno para permitir o pouso do avido”. Assim, 0s

119 Viagem arribada: aquela que ndo alcangou o destino previsto, sendo finalizada em outro aeroporto.

120 Alto-falantes: estrutura para a ampliagdo do som, muito utilizado em cidades ou bairros, visando
conexdes imediatas com as comunidades inclusivas, quer mediante a produgdo de contetdo proprio quer
por meio da reproducdo de conteldo oriundo de estaces de radio de amplitude modulada. Também
chamada popularmente de voz.

121 Babacu: tradicional clube de futebol da cidade de Viana sediado na Barreirinha, bairro vianense.
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comandos enunciados para a efetivacdo desta ou daquela medida adicionavam mais
confuséo entre aqueles que se esmeravam para encaminhar a questdo para uma resolugéo
positiva. Por fim, o piloto conseguiu pousar a aeronave sem que 0s passageiros sofressem
maiores danos, “depois de esgotar todo o combustivel e de mais ou menos quarenta
minutos de sobrevoos”. A estratégia adotada foi desligar “o motor e desceu planando
rente aos quintais que beiravam o lago, caindo por cima da cerca” do quintal de uma
residéncia, que, “de tdo forte e embora vergando, conseguiu amenizar 0 impacto da
aeronave”, a qual “por muito pouco ndo caiu no lago”. Em vista do sucesso do pouso, por
meio do padre Manoel Arouche, a igreja catolica realizou a celebragao de uma “missa em
acao de gracas com a presenca de todos os ocupantes da aeronave”, ato que pode ser
tomado como ponto de culminancia das manifestacGes de alegria levadas a efeito pela
populacéo local.

Lembrando dos seus tempos de juventude, “vividos na minha querida Viana, nos
idos de [19]50 a meados de [19]60”, Galvao (2000, p. 88) consolidou, em dois poemas,
imagens candentes do primarismo da oferta de servicos aeroportuarios nas
municipalidades em que a aviacdo era explorada, comercialmente ou ndo. Num primeiro
momento, tratando da passagem por Viana de comitiva politica de candidato a presidéncia
da Republica, Galvdo (2000, p. 39) construiu um enredo poético em que assomam
algumas das debilidades presentes na oferta aeroportuaria em Viana:

“Grande pipocar de foguetes

Com avides cruzando o céu

O povo correndo em diregéo

Do campo de aviagéo

Para saber o que estava ocorrendo.

No pouso, uma nuvem de poeira

Em sequida o avido aparece

O passageiro de chapéu de palha

Ademar de Barros, candidato a presidente”.

N&o escapou a percepg¢do do vate vianense o nivel de deficiéncias estruturais e
recorrentes que marcavam o ambiente dos lugares destinados a servirem de base de
recepcdo do transito aéreo nessa municipalidade. Em outro momento de sua construcao
poética, Galvao (2000, p. 75) consolidou imagens como as seguintes:

“No campo de aviacao

Vejo um trator em movimento
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E o Luis Couto operando

Aterrando a pista de pouso

Guardas em seus uniformes

Da Guarda Municipal

Abatendo animais soltos nas ruas

Com rifles calibre 44

Executando a correi¢ao”.

Por essa época, tanto do ponto de vista simbolico quanto econdémico, “as viagens
aéreas” se constituiam como uma cara novidade. Com efeito, os sujeitos que tinham a
oportunidade de desfrutar da novidade oferecida para dinamizar a circulagéo de pessoas
o faziam entre medos e alegrias incontidos. Para muitos passageiros, essa era uma viagem
em que a ansiedade Ihes dominava o animo. Até entdo majoritario entre as ofertas de
modais, o transporte fluviomaritimo muito pouca comodidade oferecia aqueles que
careciam de utiliza-lo como via de conexdo com outras paragens. O temor de algum
infortlnio era a ténica das viagens, especialmente se no trajeto fosse obrigatorio (como
de ordinario era) o trafego por espacos geograficos como as coroas do Taua Mirim, Taua
Redondo (as famosas “Bolas do Taua”) e 0 Boqueirdo. Todavia, no que compete ao
transporte aéreo, como registrou Raposo (2018, p. 114), tudo era novidade e
“naturalmente o cenario era bem diferente”. Na generalidade, os usuarios desse modal
eram pessoas detentoras de poder aquisitivo médio ou alto, os quais “fora o medo de quem
ndo estava familiarizado com aquele tipo de transporte, [desfrutavam] a sensacdo de estar
‘flutuando no ar”, além de “outras emocgodes”.

De qualquer modo, a aviacdo comercial desenvolvida aquele tempo era feita com
nimeros muito restritos em termos quantitativos, tanto de unidades aeronauticas quanto
de passageiros. Em verdade, as unidades moveis aéreas fundamentais eram “os teco-tecos
[que] transportavam trés pessoas, as vezes quatro, dependendo da soma total do peso dos
passageiros, incluindo o piloto”. Se reportando a essa temética, Figueiredo (2017, p. 114)
reforgou que existia “o transporte [praticado] por via aérea com a utilizagdo de pequenos
avides monomotores, os chamados ‘teco-tecos”. De qualquer modo, a oferta de
aeronaves, por ser reduzida e nem sempre regular, acarretava a formalizacdo de um
quadro de assentos geralmente insuficiente, razdo pela qual as passagens aéreas
disponiveis eram comercializadas por valores “inacessiveis a populacdo de baixa renda”,

principalmente esta que vivia “sufocada pelo éxodo crescente para a Capital”,
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demandando, pois, alguma modalidade de transporte para circulacdo, razdo pela qual
utilizava fundamentalmente o modal fluviomaritimo.

Dependendo do lugar definido para a saida/destino das aeronaves, as viagens
da/para os lugares mais distantes da Baixada do Maranh&o eram de curta duracdo, ndo
ultrapassando em muito a uma hora de duragdo. Tomando por referéncia um registro feito
por Raposo (2018, p. 114), os voos entre Viana e S&o Luis eram relativamente curtos,
“demorando em torno de 45 minutos”. Afora incidentes previsiveis durante esses
percursos, “as viagens transcorriam normalmente tranquilas e sem grandes sustos”.
Geralmente, as preocupacdes de ordem técnica eram levadas a sério pelos empresarios e
pilotos, impedindo que “as aeronaves [decolassem] em meio a chuvas fortes e
tempestades”, mas nem sempre evitavam eventuais acidentes. As boas condi¢des
atmosféricas no trajeto fortaleciam a concretizacdo das viagens com final feliz. Com
efeito, o trajeto mencionado ndo apresentava maiores percal¢os para a realizacdo de uma
boa viagem, pois que nele “havia também pouca turbuléncia e [pelo fato de as acronaves]
voarem a baixas altitudes, o passageiro podia se entreter com as paisagens vistas la de
cima”, agregando mais uma novidade para essa época. Novidade essa compartilhada com
poucos, como ja registrado.

Se manifestando a respeito da chegada a S&o Bento de avido bimotor conduzindo
frades Piamartinos, em dezembro de 1957, Padilha (2017, p. 92) descreveu a fragil
infraestrutura aeroportudria disponivel, naguele momento, nessa importante cidade da
Baixada do Maranhdo. Segundo rememorou esse autor, “o campo de pouso [era], na
verdade, uma estrada de pigarra, misturada em alguns pontos com um gramado”. Tratava-
se, pois, de uma pista, como muitas outras nessa quadra temporal, em que o pouso de
aeronaves explicitava a incipiéncia das condi¢bes de possibilidades para a operacdo de
trafego aéreo seguro e eficiente. A realiza¢do da aviacdo em nivel municipal convivia
com realidades semelhantes a essa disponivel em Sao Bento, “onde o gado sonolento
pastava ou deitava-se aproveitando os ultimos raios de sol da ventilada tarde de fim de
verdo”. Assim, antecipando-se a chegada de uma aeronave, 0s responsaveis pelo campo
de pouso deveriam tomar medidas preparatorias, considerando que esse equipamento de
servigos aeroportudrios “precisava estar em condi¢des para que o avido” pudesse
aterrissar sem maiores contratempos. Em vista desses inconvenientes, e dada a velocidade
desenvolvida pelas aeronaves e as grandes possibilidades de acidentes, era necessaria a
constante atencdo dos responsaveis pela seguranca daquele campo de pouso, para que
“tdo logo o roncar dos motores do DC 3 da AERONORTE [fosse] ouvido, alguém
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[lembrasse] de enxotar 0 gado da pista para deixa-la livre”. Vale consignar, as condi¢des
técnicas e de seguranga do “campo de aviagdo” de Sdo Bento ndo diferiam em quase nada
daquelas existentes nas demais cidades maranhenses que desfrutavam de servigos
aeroportuarios.

Decorrentes de dois anuncios publicados no Jornal do Maranh&o, numa mesma
data, as duas tabelas seguintes, relativas a oferta de linhas regulares e eventuais, permitem
uma avaliacdo da cobertura aerondutica de cidades e povoados espalhados territorio
maranhense, feita por meio da empresa Taxi Aéreo Alianca, em 1957. Como fica patente
na primeira tabela, os itinerarios das linhas regulares exploradas por essa empresa ainda
eram relativamente restritos, em relacdo a totalidade do territério do Maranhao, visto que
ndo ultrapassavam os limites da Baixada do Maranh&o (alcangando a cidade de Pindaré)
e do litoral noroeste (alcancando a cidade de Candido Mendes) e nordeste (alcancando a
cidade de Barreirinhas).

No primeiro anuncio, em que se intitulava como “a mais antiga Empreza de
TAXI AEREO do Maranhdo”, o Taxi Aéreo Alianga se dispunha a aceitar “viagens para
qualquer ponto do Estado, sob fretamento”, devendo realiza-las com “0 maximo em

rapidez e seguranca”?,

TAXI AEREO ALIANCA
LINHAS REGULARES - 1957

LOCALIDADE DIAS LOCALIDADE DIAS

Morros 5as feiras Alianga 3as feiras e
sabados

Nazaré Sabados Barreirinhas Sas feiras
Bom 4as. feiras Paraty 3as. e Sabs
Futuro/Pindaré
Penalva 2as, 4as e 6as. Bequimao 3as e Sabs.
Pindaré-Mirim 2as, 4as e 6as. Bacury/Cururupu 3as e Sabs
Peri-Mirim 3as. e Sabs. Cururupu 3as. e Sabs.
Pinheiro 3as, 5as e Sabs. Candido Mendes Sabados
Sé&o Vicente 2as, 4as e 6as. Gurutil/Guimaraes 3as. e Sabs.
Sao Jodo Batista 2as, 4as e 6as. Guimarées 3as. e Sabs.

122 Jornal do Maranhdo, 25 de dezembro 1957, p. 5.
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Sta. Inés-Pindaré 2as, 4as e 6as. Joaquim 3as. e Sabs.

Antonio/Guimaraes

Sta. Luzia/Pindaré | 4as. feiras Matinha 2as, 4as e 6as.
Tamanduai 3as. e Sabs. Moncao 2as, 4as e 6as.
Turiagu 3as. e Sabs. Mirinzal/Guimaraes 3as e Sabs.

Tabela I — Taxi Aéreo Alianca — Linhas Regulares.

Pelo quadro apresentado pela empresa referente as linhas eventuais passiveis de
serem disponibilizadas aeronaves com o objetivo de efetivar a realizacdo de viagens
demandadas pela aquisicdo de passagens para os destinos anunciados, ndo foi possivel a
identificacdo de variacGes de monta em relacdo as linhas regulares. A distin¢éo constatada
é que foram oferecidas possibilidades de viagens para localidades no vale do rio Mearim,
como € o caso de Dom Pedro, Lago da Pedra e Pedreiras, bem como para o vale do rio
Munim e afluentes, como Vargem Grande, Chapadinha e Urbano Santos.

Ja no segundo anuncio, o Taxi Aéreo Alianca alertava a qualquer pessoa que
“viaja constantemente para o interior do Estado”, para que recortasse o aviso constituinte
do andncio e buscasse informac6es na loja da empresa. Provavelmente, a estratégia era
atrair o possivel usuério para a oferta de vantagens referentes a contratacdo de viagens

exclusivas ou & compra de passagens ordinarias para voos em avido Cessna'?®,

TAXI AEREO ALIANCA
LINHAS REGULARES E EVENTUAIS - 1957
LOCALIDADE LOCALIDADE LOCALIDADE

Alcantara Icatu Pinheiro
Barreirinhas Joaquim Antonio Primeira Cruz
Candido Mendes Jerusalém Dom Pedro
Cajapio Lago da Pedra Santa Helena
Cajari Matinha Sao Jodo Batista
Chapadinha Morros Sao Vicente Ferrer
Cururupu Pedreiras Sao Bento
Guimaraes Penalva Rio do Peixe
Gurutil Peri Mirim Urbano Santos
Humberto de Campos Pindaré Mirim Vargem Grande

123 Jornal do Maranh@o, 25 de dezembro 1957, p. 5.



102

Tabela I — Taxi Aéreo Alianga — Linhas Regulares e eventuais.

Para o caso de Sdo Jodo Batista, Figueiredo (2021) consignou que foi Francisco
Figueiredo, o Chiquitinho, o responsavel pela constru¢do do “primeiro campo de pouso,
que para os municipes era atragdo turistica” (p. 44), no inicio da década de 1950. Essa
obra proporcionara a aterrissagem regular, a beira do campo, ao menos no periodo da
seca, de avibes “teco-tecos, guiados pelos comandantes Gualhardo, Jodo José, Diegues e
Gaudéncio” entre outros, os quais permitiam a que médicos como Jodo Damasceno Serra
Figueiredo, Carlos Borges e Santos Neto fossem constantemente ao municipio, em dias
de sabado, “levando remédios para atendimento da populagdo pobre” (p. 52). Os que
privavam de proximidade com esse lider politico joanino asseveram que ele “adorava
voar nos famosos teco-teco e os fazia de taxi-aéreo, para atender os acidentados, as
parturientes em dificuldades ou mesmo as pessoas que tinham necessidade imperiosa de
deslocamentos para Sdo Luis” (p. 69). O relacionamento intenso com os profissionais
aviadores que cobriam a rota para S&o Joao Batista resultou na formacdo de amplo circulo
de amizade, estaldo de valor importante para a prestacdo de tais servicos de que careciam
0s municipes. Alias, circulos de amizades semelhantes se multiplicavam pelas localidades

em que eram oferecidos servigos de aeronavegagéo.

2.3. Novidades em transito: vozes e ondas de radio/telégrafo

Mudando o foco para a velocidade e para a extensdo das comunicacfes que
davam ritmo a producdo da vida cotidiana dos sujeitos adstritos aos mais variados rincdes
maranhenses e da Baixada do Maranhdo, em particular, deve ser levada em conta a
proposicao, digna de atencdo, formulada por um autor regional. Aradjo Neto (2016, p.
15) desenvolveu o pressuposto de que “as noticias eram veiculadas através do ‘boca a
boca’, de cartas e bilhetes aos que eram alfabetizados e em muitos os casos pelas toadas
do Bumba-boi”. Com base nesse argumento, ele prosseguiu, asseverando que,
“culturalmente, acho que aquela época o povo da baixada maranhense era tao feliz quanto
¢ hoje. Se ¢ que ¢!” Um cendrio assim configurado remete a relagdes sociais
desenvolvidas por outros parametros, permitindo que a expansdo de noticias fosse
plasmada, inclusive, por meio dos textos de toadas. Em muitos casos, essas composi¢oes
musicais eram produzidas no calor da hora presente, as quais eram adicionadas outras
compostas em tempos mais recuados. Em qualquer caso, as toadas careciam de tempo

certo para virem a publico. Geralmente, elas eram produzidas para serem apresentadas no
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espaco publico por ocasido da ocorréncia das manifestacdes culturais estruturantes do
periodo junino, particularmente as “brincadeiras” do bumba meu boi. Entrementes,
muitas dessas toadas permaneciam em ampla repercussao pelos demais meses do ano,
enquanto parte delas perdurava por longos anos como registro significativo no imaginario
popular. Mesmo assim, o alcance delas era relativamente restrito.

De qualquer modo, vale ressaltar o papel atribuido por Araujo Neto (2016, p. 73)
a manifestacdo do “Bumba-boi, naquela regido”, na Baixada do Maranhao. Conforme
creditou tal autor, essa manifestacdo da cultura popular cumpria um papel de ponderavel
importancia, alcancando o mérito de ser tida como uma expressao exponencial para 0s
sujeitos que nela buscavam referéncia. Assim, para muitos, ela se constituia como uma
referéncia polissémica, de vez que funcionava tanto como “a MPB de entdo”, como
também cumpria outros variados papeis, de tal sorte que ela “era o jornal, o radio, a
televisdo, era a revolta, a rixa, o enaltecer, era 0 amor, era 0 Xxingamento, era a promessa
paga, era o agradecimento, enfim, era a voz do povo”. Era, enfim, uma matriz identitéria.

Um contexto como esse apresentava condicionantes favoraveis no meio social,
para a propagacdo, com relativo sucesso, das programacdes de estacGes de radio
sintonizaveis no ambiente baixadeiro. Tal como prop6s Luiz Pedro (2017, p. 123), a
vitalidade do radio fazia com que ele fosse “0 meio de comunicagdo de massa mais
presente na vida das pessoas, seja pelo imediatismo seja pela facilidade de acesso a ele,
presente nos lares, nos carros e, mais recentemente, nos celulares”. Entrementes, esse
autor sobreleva o papel cumprido pelas estaces de radio nas comunicacdes a distancia:
“se isso acontece nos dias atuais, imagine em épocas passadas, como as décadas de 50,
60 e 70 do século passado”. A hipdtese por ele aventada para o rddio ganhar inaudita
proeminéncia se devia ao fato de que “o Maranhdo, até os anos [19]50, ndo possuia
rodovias”. Em virtude desse status quo, “o movimento de pessoas e de cargas era feito
[quase integralmente] por embarcacdes e pelos trens da Sdo Luis — Teresina”, bem como
por via aérea, em quantitativo diminuto, em comparagdo com 0s demais modais, dado
que “os avides eram usados [fundamentalmente] por pessoas de posses e em alguns casos
emergenciais”.

Num contexto assim configurado, as mensagens por escrito ou a bom recado, ou
seja, enviadas por portador de confianca, demandavam tempo largo para alcangarem seus
destinos, tendo em vista as condi¢des precarias € a lentiddo do transito por intermédio de
estradas de terra e de caminhos de aguas de gque se serviam 0s sujeitos interessados em

ou carentes de intercambios variados entre suas localidades e entre estas e a capital
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maranhense, entre outros lugares. Em sentido ordinario, as transmissdes radiofonicas
acabavam por possibilitar o encurtamento das distancias, mediante o agenciamento da
emissdo e da recepcdo de mensagens demandadas entre partes, isto €, entre emissores e
destinatarios espalhados pela hinterlandia maranhense. A concretizacdo desse ato
comunicacional demandava um aparelho receptor de ondas de radio, um radio, conforme
a denominacdo popular. Num primeiro momento, apenas algumas pessoas com poder
aquisitivo maior adquiriam esses bens e proporcionavam a familiares e vizinhos a
audiéncia almejada pela ampla maioria e a conexao com as novidades oriundas de outras
localidades.

Considerando a avaliacdo de Luiz Pedro (2017, p. 123), efetivamente, “as
comunicagdes eram extremamente escassas” na Baixada do Maranhdo. Em verdade, elas
remontavam a padrbes elementares, consubstanciados particularmente pela circulacao de
cartas e de telegramas, correspondéncia essa dependente da maior ou menor agilidade dos
transportes terrestres e fluviomaritimos, para o cumprimento de suas premissas. De
qualquer forma, essas formas usuais de montagem de fluxos de comunicagdo eram
desenvolvidas necessariamente em baixa velocidade. Por essa razdo, as vezes,
dependendo do itinerario cumprido, “as cartas demoravam semanas para chegar ao
destino”, tal como ocorria com “os telegramas [que] s6 chegavam a poucos pontos em
determinadas cidades do interior” (PEDRO, 2017, p. 123), de onde eram levados aos
destinatarios até por vizinhos, em eventuais passagens destes pelo ponto de distribuicdo
de correspondéncia. Mesmo meios e formas de comunicacdo mais modernos, ndo fugiam
a regra de baixo desempenho e velocidade ditados pelas condi¢es de possibilidades da
época. Nesse cenario, as “ligacdes telefonicas eram dificeis, 0s telefones, raros, e 0s
enlaces interurbanos demoravam horas para se completar, quando se completavam”
(PEDRO, 2017, p. 123), impossibilitando a ocorréncia de comunicacdo em tempo real.
Em muitos casos, havia a necessidade de emissor e destinatario de uma ligacao telefonica
marcarem horario para que fosse positiva a comunicacdo entre ambos, pois que algum
deles carecia se deslocar de lugar distante ao ponto de conex&o, para assim conectar-se
com o outro.

Conforme a proposicéo alimentada por Luiz Pedro (2017, p. 124), “o radio tinha
importancia fundamental”, num ambiente assim qualificado, pois que cumpria um papel
de destaque na interacdo entre 0S sujeitos que constituiam o universo populacional
inclusivo. Sem embargo, era por intermédio desse meio de comunicacdo que

“informacao, entretenimento e servigos chegavam ao mais distante povoado do interior”,
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bastando que ao menos um morador dispusesse de um aparelho de radio em condicdes de
uso, para o desfrute préprio e interacdo com seus pares. A possibilidade de larga utilizacdo
do aparelho de radio foi potencializada a partir da introducdo “do radio transistorizado,
que utilizava pilha ou bateria, uma vez que energia elétrica era pouquissimo difundida”.
Esse produto do avanco tecnoldgico daquela contemporaneidade passou a ser
amplamente vulgarizado desde o inicio da década de 1950, isto é, pouco tempo apds a
invencdo do transistor, que proporcionou a fabricacéo do radio transistorizado. Alias, essa
foi uma década marcante para a historia do radio maranhense, com a ampliacdo do
quantitativo de estacGes de radio e a expansdo da programacdo direcionada aos mais
distintos publicos.

Em consonancia com esse raciocinio, Leite (2000, p. 37) registrou o caso da
crescente utilizacao do radio de pilhas em meio a inimeras mudancas ocorrentes por esses
tempos. Entre outros, esse foi um dos bens que passaram a ser muito almejados e queridos
pela populacdo, & medida que acabou se imiscuindo lentamente na intimidade das
pessoas, promovendo possibilidades de conexéo de habitantes de localidades ermas com
o mundo exterior. O radio, esse bem “que carregamos a tiracolo”, se transformou em
companheiro sempre presente na vida daqueles que buscavam estar antenados e
atualizados com as Ultimas novidades do mundo circundante. Todavia, segundo essa
autora, naquele contexto de sucesso norte-americano na corrida espacial, o radio vinha
relegando ao ostracismo pautas tradicionais e apresentando outras absolutamente
inusitadas e essencialmente novas, circunstanciais. Como sintetizou Graca Leite, agora,
o radio “somente se ocupa em falar da lua para transmitir o lancamento da ultima nave
espacial”, esquecendo de dar relevo as cotidianas relagdes humanas alojadas nas zonas
mais profundas da alma, influenciadas pelo satélite nosso de cada dia.

A historia da radiofonia maranhense remonta a década de 1940. Como assevera
Luiz Pedro (2017, p. 124), o radio “maranhense existia desde 1941, com a fundagdo da
hoje Radio Timbira”. Em verdade, a emissora maranhense mais antiga foi a Radio
Difusora do Estado do Maranhdo, que foi ao ar pioneiramente utilizando-se do prefixo
PRJ-9. Tal como noticiou O Imparcial, de 14 de agosto de 1940, “sera inaugurada, hoje,
as 21 horas, a Radio Difusora do Estado com escolhido programa de estidio. Falara
fazendo a inauguracio o Exmo. dr. Paulo Ramos”!?* A essa altura, a estacdo de

radiodifusdo mencionada adotava uma programacao orientada para a expansao de pautas

124 O Imparcial, 14 de agosto de 1940, p. 1.
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substancialmente de cunho institucional, decorrente de necessidades do poder publico, no
cumprimento de suas fungfes. Quatro anos mais tarde, a Interventoria Federal
maranhense negociou e aceitou proposta formulada por um grupo empresarial, de
abrangéncia nacional na area de comunicagdo, os Diarios Associados, para que este
passasse a realizar a “exploragcdo comercial da difusora do Estado, pelo prazo de 5 anos”.
Como consequéncia da concretizacdo das tratativas, os estidios da “Radio Difusora do
Estado” foram transferidos “para o prédio n. 46, a Rua Afonso Pena, onde funcionam o
‘Diario do Norte’ e ‘O Globo’, de propriedade dos ‘Diarios Associados'?, A partir dessa
data, a Radio Difusora do Estado do Maranhdo continuou a utilizar o prefixo PRJ-9,
todavia passou a ser denominada como Radio Timbira do Maranhdo. A assunc¢do dessa
denominagdo de extragdo indigena estava em consonancia com a nomenclatura atribuida
as mais emissoras de radio e de televisdo constituintes do grupo Diarios Associados,
pertencente a Assis Chateaubriand, localizadas em boa parcela dos estados brasileiros'?®.

Como prosseguiu informando Luiz Pedro (2017, p. 124), foi a partir da
constitui¢do de emissoras de radio privadas, como as “radios Ribamar (hoje Cidade) e
Difusora, que os programas radiofénicos [ganharam] o gosto das multiddes e [projetaram]
nomes de locutores que eram téo prestigiados quanto os atores globais da atualidade”. A
conexdo popular com a programacdo das radios crescia a medida em que 0s sujeitos
sociais ordinarios conseguiam adquirir um receptor de radio e passavam a acompanhar a
programacdo da emissora de sua preferéncia. Essa pratica concorria para que 0s ouvintes
fossem plasmando imagens polissémicas em relacdo aos profissionais radialistas. Para a
audiéncia contumaz de quem se utilizava desse meio de comunicacgéo, os locutores eram
alcados a condicao de mitos, que paulatinamente se imiscuiam em suas vidas, expandindo
mensagens com conteldos os mais distintos. Era em decorréncia, também, da
credibilidade que tais profissionais davam a atividade publicitaria, irradiada em cada
programa, que as novidades do mundo industrializado alcancavam o interior dos lares dos
ouvintes e de seu entorno mais imediato formado por ouvintes que se serviam dos
aparelhos de radio de vizinhos. Mais tarde, tais novidades adentravam em muitos desses
mesmos lares sob a forma de bens consumo adquiridos no mercado imediato ou mediato,

sob as mais variadas formas.

125 O Imparcial, 15 de agosto de 1944, p. 2.

126 No lapso temporal adotado neste trabalho, os Diarios Associados, de Assis Chateaubriand, eram um dos
mais poderosos grupos da midia brasileira, mantendo um expressivo nimero de veiculos de comunicacéo
no ambito da midia impressa, do radio e da televisdo.
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Tendo por referéncia a cidade de Sdo Jodo Batista, Passos (2013, p. 134)
registrou uma rememoracdo a respeito desse veiculo de comunicacao, asseverando que
“o radio (...), esse meio de comunicagdo, chegou [na cidade] no final da década de 1950
e inicio dos anos 1960”. Conforme cla relembrou, esse veiculo de comunicagdo foi
ganhando a simpatia popular mediante a audiéncia das “emissoras Radio Ribamar, Radio
Timbira, Radio Gurupi, Radio Difusora e Radio Educadora”. Para essa autora, mesmo
que nao guardasse “lembrancas dos programas de radio”, da programacdo que cada
estacdo de radio desenvolvia cotidianamente, tinha como registro os programas de
natureza esportiva, visto que “muita gente ouvia jogos pelo radio”. De qualquer modo, a
circulacdo de informacfes em muito dependia do radio para cumprir seus objetivos, de
vez que “as noticias chegavam pelo radio”. Segundo salientou essa autora, “a maior
lembranca que tenho do radio era o programa que a Educadora tinha de passar o horario
da lancha e de pessoas que iriam ou que viriam de algum interior da Baixada”. Nesse
caso, o protocolo comunicacional de expansao das noticias era relativamente simples. Em
geral, “o apresentador comunicava para a familia que o fulano de tal viajaria na lancha
[se fosse o caso, mas poderia ser também de barco] e que chegaria a tal hora” no porto de
destino da embarcacdo. A diversidade de noticias era ampla, dominando a cena aquelas
relativas ao transito de embarcacfes. No entanto, também alcancavam importancia “as
noticias de doentes, de morte”, bem como aquelas relativas a festas em geral e uma
diversidade de muitas outras. O mercado de noticias era movido também por outros meios
de comunicag&o, entretanto as maiores expansdes do volume de noticias “eram todas via
radio”. Evidentemente, o gradiente de noticias expandido para o interior do estado era
bem mais amplo e agitava o ambiente radiofonico ludovicense e a ambiéncia comunitaria
dos ouvintes, dos receptadores, posto que essas mensagens radiofonicas cobriam uma
gama acentuada de necessidades de comunicacdo de interessados, momentaneamente
distanciados de entes queridos, de amigos ou de parceiros comerciais por barreiras as
mais distintas.

Com a expansdo, a aceitacdo e o reconhecimento do radio como porta-voz
eficiente de demandas comunicacionais de boa parcela dos habitantes do interior do
Maranhdo, em geral, e da Baixada do Maranh&o, em particular, foram sendo criados
programas direcionados para a articulacdo das necessidades de ouvintes, de anunciantes
e de proprietarios das estagbes de radio. Nesse sentido, Luiz Pedro (2017, p. 124)

registrou que, no fim da década de 1950, na Radio Difusora, “surgiu um programa que
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veio a fazer historia no radio maranhense: o Correio do Interior”’*?”. Esse era um programa
que “ia ao ar as 8 da noite, apds a Voz do Brasil”, imediatamente em sequéncia a
transmissdo da Cronica da Cidade, “produzida por Bernardo Almeida, geralmente lida
por Almeida Filho, com durag¢do de no maximo cinco minutos” (RIBEIRO, 2014, p. 94).
A transmissdo continuada do Correio do Interior o transformou numa das maiores ofertas
de produtos radiofonicos maranhenses, cumprindo um papel exponencial de mitigador de
caréncias informacionais importantes e historicas da época. Conforme asseverou Luiz
Pedro (2017, p. 124), o programa foi estruturado sob a regéncia de uma formula
relativamente simples: “pessoas que queriam se comunicar com parentes € amigos no
interior, especialmente nos municipios da Baixada, redigiam avisos que eram lidos pelo
locutor do programa”. Em pouco tempo, essa modalidade de interacdo entre personagens
distanciados por inumeras raz6es alcangou imediato sucesso, fundamentando também a
pauta “de outros programas da Difusora, como o Correio Musical Eucalol, das 8 as 10
horas, e de 16 as 17 horas, e 0 Quem manda € vocé, comandado por Zé Branco, nas
manhas de segunda a sexta”. A demanda pela veiculacdo de avisos alcangava, inclusive,
alguns programas em dias de domingo. Neste caso, em que pese serem veiculados em
outros programas, “os avisos apareciam no Domingo é nosso, que teve Lima Junior, Don
Ivan e Leonor Filho como apresentadores”. A adogdo da formula por outras emissoras
ndo obteve 0 mesmo nivel de sucesso como aquele obtido pela Difusora, no entanto, todas
mantinham programas dessa natureza. A Radio Educadora do Maranhdo, por exemplo,
“mantém avisos em sua programacao até hoje”.

A tipologia das mensagens constitutivas dos avisos plasmava a variedade de
demandas que os ouvintes acreditavam ser resolvidas por meio do radio. Como
apresentou Luiz Pedro (2017, p. 124), os usuarios manejavam um caleidoscépio de
mensagens, conforme suas demandas, de tal sorte que se sucediam ‘“avisos de viagens,
acidentes, de mortes, de nascimentos de filhos e netos e de coisas prosaicas como preparar
uma montaria para esperar um viajante [que se dirigia a algum ponto] da Baixada”, dentre
uma infinidade de outros temas.

Luiz Pedro (2017, p. 125) identificou elementos para asseverar que, do ponto de
vista empresarial, isto &, de acordo com as expectativas dos proprietérios da estacdo de
radio em que o programa era veiculado, “o Correio do Interior era uma importante fonte

de recursos para a Difusora”. Segundo asseverou Ribeiro (2014, p. 96), apesar de ter sido

127 Correio do Interior: o programa foi criado pela Radio Difusora do Maranhdo, em 1957.
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projetado inicialmente para ser irradiado em apenas dez minutos, em breve tempo o
programa ganhou audiéncia relevante e “ja alcangava quase uma hora, chegando muitas
vezes a atrapalhar a programacao noturna da emissora”. A audiéncia inusitada, inclusive,
suscitou a possibilidade de alguma reagdo dos Correios e Telégrafos, que “poderiam
apresentar reclamacao alegando concorréncia ilegal”, todavia essa prospectiva nao se
consumou. Tomando por base a projecdo em nimeros feita por Luiz Pedro (2017, p. 125),
considerando valores atuais, “a emissora faturava 150 mil reais mensais com 0s avisos,

*128 que 0s trabalhadores da casa pediam” e

dinheiro providencial para pagar os ‘vales
mitigavam suas caréncias momentaneas.

No que concerne ao cumprimento de objetivos comerciais, vale consignar, como
prop0s Luiz Pedro (2017, p. 125), que “a maior renda do programa deveu-Se a uma
tragédia”. Com efeito, apesar de serem constantes os naufragios de embarcagdes na baia
de S&o Marcos, no litoral e nas vias fluviais ou lacustres da Baixada do Maranhdo, esse
ndo foi um evento de somenos importancia. Segundo o registro desse autor, o dramatico
“naufragio da Lancha Protecdo de Sao José, ocorrido no dia 27 de outubro de 1965,
deixou centenas de vitimas”. A imprecisdao do numero quase centenario de vitimas acabou
por dar uma dimensdo ainda maior ao acontecimento. Em linhas gerais, “ndo se sabe o
nimero exato de mortos e desaparecidos, pois ndo havia o controle de passageiros a
época”, podendo, inclusive, ndo alcangar um nimero centenario. Em seu texto, Luiz
Pedro (2017, p. 126) registrou: “a lancha, que partira do porto da Raposa, em Sdo Jodo
Batista, afundou a noite ap6s se chocar com recifes, ja proximo a costa de Sao Luis”, na
area de Taua Mirim, um pouco antes de alcancar as proximidades do porto de Itaqui®?®.
Como ja havia uma referéncia consolidada em relacdo as estacbes de radio da capital
maranhense, especialmente aquela que veiculava o Correio do Interior, ainda “nessa
noite, sobreviventes faziam a fila diante dos microfones da Difusora para, com suas vozes,
tranquilizarem os familiares no interior”, prestando informacdes tanto de salvamentos
pessoais e de conhecidos quanto do conhecimento que tinham de mortes de passageiros
de seus relacionamentos ou nao.

Por fim, vale mencionar uma dimensdo que passava a ganhar e ampliar um
publico consumidor cada vez mais amplo e contumaz: as novelas de radio. Sem embargo,
como registrou Passos (2013, p. 134), progressivamente vinha se consolidando o habito

de as pessoas passarem a ouvir diariamente os capitulos de novelas transmitidos por meio

128 \/ales: adiantamento de valores do salario mensal feito por funcionarios de uma empresa aos patroes.
129 0 naufragio da lancha Protecdo de Sdo José sera objeto de discussdo mais adiante.
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do radio. Todavia, a grande maioria dos “aparelhos [disponiveis] tinha o som muito ruim,
chiavam bastante (...) Faltava tecnologia”. De qualquer modo, a vida daqueles que se
relacionavam com essa tecnologia, mesmo sofrivel, acabava por se enredar nos meandros
dos apelos comunicacionais cada dia mais complexos e variados.

Por fim, como ja registrado, seria possivel adicionar aos autores utilizados mais
um alentado nimero de outros pares que dedicaram preocupacao em esmiugar variados
aspectos das entranhas da Baixada do Maranhdo. S0 muitos aqueles que servem ao
propdsito de melhor entender os processos operados nessa regido durante o marco
temporal eleito, todavia, ndo foi possivel utiliza-los neste momento, devendo se

constituirem como objeto de novos estudos.

3. A PONTA DE IBIPEUARA DE SAO JOAO BATISTA: itinerarios vicentino-
joaninos

3.1. Percursos institucionais vicentino-joaninos

A proposigdo fundamental deste capitulo é proceder a uma reconstituicdo de
aspectos da evolucdo juridico-politica do municipio de Séo Vicente Ferrer. Para essa
tarefa, utilizaremos como fontes secundarias fundamentais tanto o acervo bibliografico
quanto 0s jornais regionais contemporaneos, no que se reportam acerca de elementos
representativos da realidade maranhense, baixadeira e, principalmente, vicentina e
joanina. Essa postura se justifica pelo fato de, historicamente, a porcdo oriental e
meridional dessa gleba politica compreender a area que foi definida para servir de base
geogréfica consignada durante o processo de emancipacdo municipal do distrito de Sao
Jodo Batista. Foi nessa parte do universo territorial vicentino, e posteriormente joanino,
que foi se definindo, se consolidou e teve ampla expressdo, entre as décadas de 1940 a
1980, o porto da Raposa. A ascensao que essa referéncia portuaria foi conquistando o
transformou em importante ancoradouro regional, posicionado como um nd, como um
elo entre regides antipodas: a hinterlandia espacialmente constituinte do entorno,
produtora de géneros primarios e consumidora de produtos industrializados em geral, e
areas urbanas, como S&o Luis, produtoras ou intermediadoras de produtos
industrializados de ramos diversos e consumidoras de géneros nativos de hinterlandias

semelhantes do territdrio maranhense.
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Mapa 6 - Porto da Raposa — S&o Jodo Batista/ MA

Durante esse lapso de tempo, de cerca de 40 anos, em que cumpriu o papel de
destacada referéncia portuaria para parte dos municipios da Baixada Maranhense
situados, principalmente, na por¢éo ocidental, o porto da Raposa se constituiu como uma
ocorréncia profunda e intrinsecamente eficiente para que o incipiente povoado da Ponta
de Sdo Jodo Batista fosse fortalecido o suficiente para sustentar o processo por intermédio
do qual seus representantes pleitearam e vieram a conquistar a emancipacédo politica em
relacdo ao municipio de Séo Vicente Ferrer. Segundo consignam autores e depoentes, a
medida que esse porto atuava como um nd por meio do qual circulavam mercadorias
nativas e alienigenas, ideias de natureza véria, pessoas das mais distintas extraces
sociais, esses fluxos recorrentes concorriam para que tal matriz portuaria viesse a se
configurar como um dos sustentadculos da consolidacdo do processo de autonomia
juridico-politico do povoado e depois municipio de Sdo Jodo Batista.

A trajetoria institucional do atual municipio de Sao Vicente Ferrer - e, por
conseguinte, de S&o Jodo Batista e Olinda Nova do Maranhdo, dele desmembrados no
século XX - remonta aos tempos coloniais. Em intervalos temporais mais remotos, 0s
habitantes adventicios (mas também os originarios) do territério, que mais tarde foi
designado para constituir a base geogréfica da circunscricdo do municipio criado,
passaram a ser cobertos pela freguesia de Nossa Senhora da Vitoria. A cabeca dessa
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freguesia estava situada na capital maranhense e cobria uma vasta area do norte
maranhense em torno da baia de S&o Marcos. A autonomia religiosa somente foi possivel
no inicio do século XIX, mediante a edi¢do de Provisdo Régia, datada de 7 de novembro
de 1805. Por intermédio desse ato normativo foram determinadas as premissas
circunscricionais da freguesia de Sdo Vicente Ferrer, desligada da freguesia-méae, antes
referida*® (MARQUES, 2008, p. 851).

Do ponto de vista temporal, os primérdios formais do municipio de Séo Vicente
Ferrer foram sensivelmente conturbados. Assim é que, se em virtude da edicdo da Lei
Provincial n® 432, de 27 de agosto de 1856, foi elevada “a categoria de villa a freguesia
de Sdo Vicente Ferrer, da comarca de Alcantara”, marcando como seus “limites os que
actualmente tem a freguesia do mesmo nome”, todavia, somente quatro anos depois foi
procedida a divis&o territorial do municipio® . A providéncia legal de definicao territorial
necessaria para o novo municipio foi promulgada por intermédio da Lei Provincial n® 555,
de 31 de maio de 1860, a qual disp6s o territério municipal da vila de Sdo Vicente Ferrer
seccionado em dois espacos distritais. Dessa maneira, cada qual dessas espacialidades
distritais ficava assim discriminada: por um lado, compreendia “o primeiro [distrito] todo
o territorio, que pertencia ao 3° districto de S. Bento, o qual sera a cabeca deste novo
districto”; por outro lado, estava circunscrita ao “segundo [distrito] toda a parte, que
pertencia & cidade de Viana, tendo por cabeca o lugar denominado - Jabutytuba'®2,
Entrementes, ja no ano seguinte foi tornada pablica a Lei Provincial n® 625, de 27 de
setembro de 1861. O novo dispositivo legal determinava que, desde entdo, ficasse
“extincta a villa de S. Vicente Ferrer, € o seu termo incorporado ao de S. Bento, como
d’antes era, conservando, porem 0S actuaes limites da freguesia e os dois districtos de paz
ora existentes”'*®, Essa situacdo perdurou apenas trés anos, visto que, conforme as
disposicdes normativas da Lei Provincial n® 678, de 1° de junho de 1864, foi derrogada a
lei antecedente, nos seguintes termos: “A freguesia de Sdo Vicente Ferrer, na comarca de
Alcantara, fica elevada 4 cathegoria de villa do mesmo nome”'3*. Desde ent#o, a realidade
territorial municipal vicentina prosseguiu uma trajetoria institucional ordinaria, somente
redimensionada quando foram promovidos processos de partilha juridico-politicos

necessarios para garantir a sustentacdo autbnoma de novas entidades municipais

130 pacotilha, 1 de julho de 1902, p. 2.

131 Maranhdo. Collecdo de Leis, Decretos e Resolugdes da Provincia do Maranhdo, 1856, p. 49.

132 Maranho. Collegdo de Leis, Decretos e Resolugfes da Provincia do Maranhdo, 1860, p. 4.

133 Maranhéo. Collegdo de Leis, Decretos e Resolug@es da Provincia do Maranhdo, 1861, p. 172-173.
134 Maranhé&o. Collecdo de Leis, Decretos e Resolugdes da Provincia do Maranhéo, 1864, p. 5.
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desmembradas desse municipio. Esta foi uma ocorréncia materializada somente na
segunda metade do século XX, com a criacdo dos municipios de Sdo Jodo Batista (1958)
e de Olinda Nova do Maranhdo (1995).

Naquela conjuntura, no entorno municipal mais imediato e historicamente
imbricados também estavam ocorrendo movimentos que redundaram em novas
redefini¢cGes temporais (juridico-politicas) e espirituais. Nesse sentido, a Lei Provincial
n°® 1.378, de 11 de maio de 1886, determinou: primeiro, que fosse “elevada a categoria de
villa a povoacao de Cajapio, pertencente & freguesia de S. Bento de Bacurytuba™; e
segundo, que fossem tomadas as providéncias legais para a transferéncia da “sede da
freguesia (...) de Bacurytuba para a villa de Cajapi6, novamente creada”**®.

Em matéria intitulada S. Vicente Ferrer que, inicialmente, teve por objeto
discorrer a respeito dessa trajetoria histérica inicial do municipio de S8o Vicente Ferrer,
no inicio de julho de 1902, a Pacotilha enumerou, também, com alguma riqueza de
detalhes, vérios aspectos do espaco territorial daquela realidade municipal. Num primeiro
momento, o responsavel pela matéria registrou em nimeros a extensdo e as demarcagdes
espaciais municipais. Assim, o territorio municipal alcangava uma extensao de “desesseis
leguas de comprimento e oito de largura, pouco mais ou menos”. Por outro angulo, do
ponto de vista dos limites, Sdo Vicente Ferrer confinava “ao norte com a villa de S. Bento,
ao sul e ao poente com a cidade de Vianna e a leste com a ilha dos Carangueijos, na foz
do rio Mearim”. Além disso, ficou consignado, com algum destaque, que tal territorio
contava com um solo “quasi todo plano”, circunstancia indicada pelo autor do texto ser
ele apropriado para a producdo de consideraveis quantitativos das riquezas mais
reiteradas pela economia maranhense, como o fora principalmente em tempos
imperiais®3.

Outro aspecto tratado com ponderavel distincdo na matéria foi aquele que se
referia e prospectava a utilizacdo estratégica e eficiente da hidrografia vicentina. Com
efeito, a esse respeito, o articulista asseverava a prodigalidade da mesopotamia regional,
fundada na existéncia de “diversos igarapés que podem prestar facil communica¢do com
a capital”. Essa era tida como uma circunstancia positiva para a finalidade de
estabelecimento de conexdes ativas e eventualmente proficientes com o mundo exterior.
Todavia, nem todo esse acervo hidrografico acabava por ser efetivamente utilizado com

a finalidade precipua de fomentar a navegacdo regular com os portos circundantes, e

135 Maranhéo. Collegdo de Leis, Decretos e Resolugdes da Provincia do Maranh&o, 1886, p. 24.
136 pacotilha, 1 de julho de 1902, p. 2.
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principalmente com o de S&o Luis. Em verdade, apesar da existéncia de outras ocorréncias
hidrograficas com potencialidades para serem utilizadas de modo a ampliar as
possibilidades de circulacdo de riquezas, da/e para a regido, a constatacdo geral era de
que “tres, porem, estdo apenas concorridos pela navegacdo de barcos e igarités”. Os
igarapes com registro de transito de embarcacdes verdadeiramente fluente naquela area
eram “o do Ambude, igarapés de Pyrapendyba, e o igarapé velho, ou do Coqueiro,
banhando campos desertos”. Desses cursos d’agua, o destaque ficava para o igarapé “do
Ambude”, sem duvida, o mais bem localizado e folgadamente “o mais concorrido, [que]
pode prestar-se também 4 navegacio de pequenos vapores”'3’. Com efeito, por volta de
duas décadas depois essa via liquida se transformou na artéria fundamental de articulagéo
regional como outras regides maranhenses, brasileiras ou do exterior.

No tocante ao ambito climatoldgico, na generalidade, no territorio vicentino a
deteccdo era de que o “clima ¢ salubre”. Vale registrar, entretanto, que esse fator nao
atuava para erradicar a ocorréncia de moléstias recorrentes na area, como “as febres
intermitentes”. A hipotese aventada era de que, muito provavelmente, isso ndo ocorria
em virtude do “rapido escoamento das aguas dos campos para o mar”, utilizando a calha
dos igarapés acima mencionados, e, bem assim, por “outros de menos importancia a que
deixamos de nos referir”. A salubridade climatoldgica também nao surtia efeito desejado
para debelar outras afecgdes cujo desenvolvimento era muito comum naqueles confins,
como ‘“hypertrophia do bago, hepatite e gastrite”. Elas acabavam por comprometer a
satide de boa parcela da populagio vicentina e da Baixada do Maranh&o®,

No que concerne a préatica histérica da agricultura no universo da Baixada e em
especial no vicentino, a matéria lastimava que, “como quasi toda a do Estado, ainda ndo
passou por aquella revolugdo, que ¢ muito para desejar”’, especialmente apds ter
comecado a grassar, com mais vigor, em meio aqueles que a praticavam “a idéa de
regenerar a rotina, adaptando-se o systema de cultura de outros paizes mais adiantados
que o nosso”!3. Alias, a busca por inovagio no ambiente agricola era uma tematica

superveniente, entretanto ndo sensibilizava a maioria dos agricultores, registrando-se

137 pacotilha, 1 de julho de 1902, p. 2.
138 Pacotilha, 1 de julho de 1902, p. 2.
139 Pacotilha, 1 de julho de 1902, p. 2.
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casos pontuais como o Ladislao Aranha**", recentemente falecido a época ***, que “dotou-
nos com um systema aratorio, a n0sso ver 0 mais apropriado para a cultura dos nossos
campos”. A sugestdo do articulista era que os “lavradores, nao s6 d’esta localidade como
de todo o interior”, articulassem as gestdes necessarias para entrar “em negocio com seu
inventor, por meio de uma companhia anonyma, para por em execug¢ao aquelles arados”,
visto que, por essa via, poderiam ser satisfeitas “as nossas aspiragdes”, dado que
equipamentos com essas qualificagdes técnicas “trazem economia de tempo e de bragos,
que é hoje a magna questdo do trabalho”**?.

Seguindo a trilha do mapeamento minudente do territorio vicentino, o autor da
matéria o classificou como um dos mais promissores e adequados ambientes que
poderiam ser utilizados para a criagao sistematica “de gado vaccum e suino”. Entretanto,
ele ndo se eximiu de apresentar um inconveniente de primeira ordem, sem a resolucdo do
qual ficava quase impossibilitada a exploracdo de um ramo de criacdo também importante
quanto o de gado equino. Em outros termos, em virtude da “abundancia de cobras
venenosas, ndo é possivel conseguir-se a [criacdo] do [gado] cavalar, visto ser mais
perseguida por ellas do que aquelles”. Logo, a erradicagdo da proliferacdo de ofidios
peconhentos se apresentava como imperativo para os habitantes envolvidos com a criacao
de equinos, animais esses de suma importancia para utilizagdo no cotidiano da lavoura,
da pecuéria e de outros misteres!43,

Por outro lado, esse mesmo territorio era tido como extremamente prolifico no
ambito pertinente a oferta de pescado. Essa vantagem decorria de que ele naturalmente
fora dotado da existéncia de uma miriade de lagos e lagoas, os quais “fornecem a
populagdo grande quantidade de differentes peixes”. Nesse universo piscoso se
destacavam “como principaes [espécies] a pirapema, curimata, trayra, jejl, acara e aracu’.
Com efeito, a producédo pesqueira que abastecia a populacgéo regional procedia de grandes
lagos, geralmente localizados em superficie contigua, como o dos Fugidos e de uma

“cordilheira de outros pequenos lagos”, a exemplo dos de “Enseada Funda, Maravilha,

Mocambo, etc”, os quais estavam situados na parte ocidental da vila, bem como de outros

140 | adislau Aranha era um inventor contemporaneo. Além do referido sistema aratorio, também foi o
inventor de um aparelho para raspar e pintar fundo de navios, mesmo em ambiente de flutuagdo. Assim, as
embarcacdes ndo precisariam de ancoragem em dique, de interrup¢do da viagem, da carga ou descarga,
entre outros inconvenientes. Esse invento foi testado em 7 de julho de 1894 e “nédo s6 tirou limo e caraca,
como tambem ferrugem do casco da lancha Bardo de Grajahu, em que fez-se a experiencia”. Pacotilha, 5
de maio de 1900, p. 3.

141 Dijario do Maranhdo, 4 de outubro de 1906, p. 2.

142 pacotilha, 1 de julho de 1902, p. 2.

143 Pacotilha, 1 de julho de 1902, p. 2.
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mais centralizados, como “o do Peixe, circulado por enseadas”. Esse cendrio lacustre era
complementado, mais a leste, pelo fato de que “entre o porto de Cajapio e as pontas da
Capoeira e do Cazumba, ha mais uma cordilheira de pequenos lagos, de que é principal o
do Capao”. Em tais corpos liquidos lacustres os niveis altos de piscosidade eram atestados
pela populacéo, que consumia a variedade de peixes deles oriunda®*.

Além dessas ocorréncias, no ambiente vegetal situado mais ao sul do litoral
estuarino da baia de S&o Marcos existiam espessas cortinas de manguezais, que permitiam
aexploracdo de outras atividades igualmente importantes para os habitantes da area e para
a economia regional. Com efeito, no perimetro litoraneo disposto entre “os igarapés de
Cajapid e Pyrapendiba, encontrdo-se algumas pequenas lagdas das quaes umas nas seccas
rigorosas deixam coalhar algum sal, e outras mui abundantes de aves aquaticas”. Outra
utilizacdo ordinaria dos manguezais dizia respeito a extracdo de toras desse vegetal, tanto
nessa faixa de mangues ja referida quanto na ilha dos Caranguejos. O produto dessa
atividade atendia a duas demandas comuns: uma delas, no proprio territério vicentino e
no entorno imediato, as toras eram comercializadas para servirem de esteios, mourdes e
estacas para guarnecer cercas em propriedades agricolas e pecuaristas ou também para
servirem como combustivel em padarias e olarias, por exemplo; outra demanda, era
aquela que exigia as toras de mangue para consumo como combustivel no parque fabril
de diversos ramos estabelecido em S&o Luis!®,

Conforme publicacdo da Pacotilha, de 14 de marco de 1916, o poder publico
estadual deliberou por recompor a estrutura policial vigente. Pelas novas definicdes
governamentais, o territorio do municipio de Sao Vicente Ferrer foi esquadrinhado de
modo a comportar quatro distritos, tal como sera discriminado a seguir.

O primeiro distrito tinha por sede a vila de Sao Vicente Ferrer. Em outros termos,
compreendia a espacialidade da sede municipal, limitando-se, pela parte setentrional, com
a linha demarcatdria estabelecida com o municipio de Sdo Bento. No sentido oriental,
esse distrito tinha por limite os campos dos Passarinhos, limitando com Cajapio. Por outro
lado, no sentido meridional, a delimitacdo estava assentada tendo por referéncia os
lugares “Cafuzal, Filadelfia, Candonga”, inclusive a enseada do mesmo nome, Teso

Comprido até Ponta Grossa, além da estrada de Sdo Caetano. Quanto ao lado ocidental,

144 Pacotilha, 1 de julho de 1902, p. 2.
145 Pacotilha, 1 de julho de 1902, p. 2.
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o limite foi definido no lugar Pachorra, tendo por termo divisério a estrada que limitava
0 municipio com S&o Bento4.

Para o segundo distrito, a povoacdo S&o Jodo foi definida como a sede. Esse
distrito limitava-se com o primeiro, num corte de norte a sul, demarcado por uma linha
formada pelo igarapé de Cajapid, passando por localidades como Ambude, Janduaba,
Jarra e Pirapendiba, situadas & margem do espesso manguezal formado até o Porto Velho,
Quiabo, Jacaré e Boca do Bebedor. Desse ponto, a linha limitrofe seguia margeando os
flancos orientais do Lago dos Fugidos até a enseada do Cafuzal'*’.

Com sede em Itaparica, o terceiro distrito compreendia um perimetro tracado a
partir da enseada do “Cafuzal, os Campos do Bebedor, o Teso de Maria Benedita, a Ilha
Verde, Olinda, a estrada que divide a situagdo Olho d’Agua, lado norte, limitando-se com
0 4° distrito pela estrada telegrafica até a enseada do Capitio Otavio Costa Ferreira”248,

Tendo por sede a povoacdo Itapecuru, o quarto distrito comecava no Olho
d’Agua, seguindo entdo pelos lugares “Campinho, Bomfim, S. Estevam, Itapecuru até 4
estrada da Pachorra e com os limites que divide com S. Bento” e pelo flanco oposto,
tomando por base os limites com o terceiro distrito, “que divide com a estrada telegrafica
até a enseada capitdo Otavio Costa Ferreira”4°,

Até 1948, o municipio de Sdo Vicente Ferrer ndo experimentou modificacGes
consideraveis em sua territorialidade institucionalmente formalizada. Nesse ano, a Lei n°
269, de 31 de dezembro, dispds a respeito de nova divisdo administrativa do estado,
mediante a qual foram definidos os limites com os municipios de Pinheiro, de Sdo Bento,
Cajapié, Anajatuba, Viana e Matinha, além das divisas interdistritais entre a sede
municipal, Sdo Vicente Ferrer, e Ibipeuara, antigo povoado de S&o Jodo Batista®™’. Um
ano depois, por intermédio da Lei Municipal n° 9, de 14 de dezembro de 1949%%!, foram
promulgados os termos do zoneamento urbano, suburbano e rural da municipalidade
vicentina. Conforme esse dispositivo normativo, a sede municipal e os distritos de Olinda
dos Castro e de Sdo Jodo Batista foram redenominados, respectivamente, como

Fleixeiras, Tuculandia e Ibipeuara®?. Contudo, em relagdo a nomenclatura esposada, a

146 pacotilha, 14 de margo de 1916, p. 4.

147 pacotilha, 14 de margo de 1916, p. 4.

148 pacotilha, 14 de margo de 1916, p. 4.

149 pacotilha, 14 de marco de 1916, p. 4.

150 Maranhé&o. Colegéo de Leis do Estado do Maranh&o, 1948, p. 95-96.

151 S50 Vicente Ferrer. Leis Municipais. 1949. Citada por Figueiredo (2010, p. 21).

152 Fleixeiras (Flecheiras) e Tuculandia sdo nomes atrelados a ocorréncias abundantes nesses lugares como
flechas e tucuns. Todavia, Ibipeuara ndo tem uma traducao mais imediata. Coligindo informac@es derivadas
do tupi, é possivel chegar a uma formulagdo como algo semelhante a terra baixa, plana; mas tambhém a
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intencionalidade contida no instrumento legal ndo deve ter encontrado ambiente
identitério propicio para vingar e frutificar, de modo que nos anos seguintes foram sendo
restauradas as denominac0es tradicionais de tais espacialidades historicamente enraizadas
na alma vicentina.

Uma mirada mais detida sobre o conteudo desse arranjo normativo permite a
constatacdo de que, por essa época, além da sede municipal, no distrito de Olinda dos
Castro e, principalmente, no de S&o Jodo Batista, vinha se consolidando uma
movimentacao de sentido gregario, de tipo urbano, visivel na paisagem ora configurada.
Neste caso, ja era notavel o relativo processo de concentracdo de moradias, de
estabelecimentos comerciais e de eventuais prédios publicos em torno de uma referéncia
territorial primaria, a prenunciar o fortalecimento de estrutura urbana conducente a se
transformar politicamente em sede de eventual municipio, dada a movimentacao cada vez
mais crescente de pessoas e de bens pelos logradouros que conformavam o espaco urbano
da povoacéo referida.

No caso de S&o Jodo Batista, a area do perimetro por onde foi se espalhando a
zona urbana, entdo denominada Ibipeuara, jazia em torno da Ponta de Sdo Jodo,
estruturada em faixa de terra um pouco mais alta, comprimida a margem dos campos
fronteiricos, setentrionais e meridionais, que formavam as enseadas do Arrebenta, llha
das Flores, Beirada e S&o Benedito. Tal situacdo territorial vinha sendo esquadrinhada
urbanisticamente por logradouros como as pracas Gomes de Sousa e Dr. Santos Jacinto e
as ruas Gongcalves Dias, Vespasiano Ramos e Humberto de Campos, entre outras poucas
e incipientes. Em termos ocidentais, o prolongamento da extensdo urbana vinha sendo
adensada pelo entorno em terra firme da estrada que se dirigia a sede municipal de Sao
Vicente Ferrer, da qual partiam varias outras similares cujos itinerarios alcangcavam as
terras altas tanto em direcdo ao povoado Santana, passando por indmeros e grandes
povoados, quanto no sentido da ampla area constitutiva do oeste maranhense, espalhada
no entorno dos vales dos rios Pericuma e Turiagu (FIGUEIREDO, 2010, p. 21).

Quanto & zona suburbana, a definicdo legal de reordenamento distrital ndo
primou pela clareza, deixando antever os limites extra urbanos pretendidos. Assim, pelo
que foi registrado, a ténue suburbanidade de Ibipeuara compreendia as fraldas das areas
formadas pelas ruas principais, principalmente em sentido norte/sul. Em geral, nessas

areas, a paisagem era constituida por “algumas casas cobertas de palha” ou em lugares

caminho de terra. Talvez, uma significacdo cabivel seja caminho de terra em baixa altitude, isto é, quase ao
nivel dos campos.
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dispostos “defronte dos fundos do novo mercado” ou similares @ margem dos campos
(FIGUEIREDO, 2010, p. 21).

Por fim, a zona rural estabelecida pelo marco legal compreendia, sem maiores
adi¢des ou subtracbes (exceto no que concerne ao distrito de Tuculandia), os territdrios
historicamente constituintes do segundo distrito de S&o Vicente Ferrer, em tempos
pretéritos denominado como Jabutituba. Desse modo, a definicdo do ambiente
considerado, estritamente, como ruralidade no distrito de Ibipeuara recaia sobre o
territorio iniciado na area de campo “depois da divisa da Zona Suburbana, se estendendo
até encontrar a linha diviséria com o Distrito de Sao Vicente Ferrer”. Desse ponto, a
orientacdo se projetava “seguindo a reta até encontrar o marco da pedra do Lugar
Bebedouro”, de onde se encaminhava “em linha reta até o Teso do Quiabo e prossegue
até alcancar o igarapé das Coivaras [e] dai vai ao igarapé de Pirapendiba, que constitui os
limites como o municipio de Viana”. A conformagao oriental do territorio de Ibipeuara
tinha continuidade desde o igarapé de Pirapendiba, pelo litoral a margem do “Rio Mearim,
que forma os limites deste Distrito com o municipio de Anajatuba; dai prosseguindo até
chegar no marco de pedra no cruzamento do Igarapé Cajapié com a linha telegrafica de
Sao Vicente Ferrer” (FIGUEIREDO, 2010, p. 22).

Provavelmente em decorréncia do curto prazo de vigéncia da normativa
municipal, a terminologia utilizada (Fleixeiras, Tuculandia e Ibipeuara) ndo surtiu o efeito
desejado, para demarcar a operacdo de reordenamento distrital procedida pelo poder
publico vicentino. Talvez, a ndo afirmacéo das nomenclaturas definidas para os territorios
mencionados, conforme a compreensao que passamos a considerar (mesmo sem maiores
elementos de comprovacao fatica), tenha ocorrido em virtude de que esse cometimento
institucional ndo levou em conta a projecdo que os distritos de Tuculandia e Ibipeuara
vinham conquistando, naquela conjuntura, com a nomenclatura precedente (Olinda dos
Castro e Sdo Jodo Batista) ja amplamente incorporada ao intimo dos habitantes
respectivos.

O distrito de Tuculandia se afirmava como um ponto, por exceléncia, de conexao
com a ubérrima area de exploracdo agricola e extrativista (especialmente de madeiras),
entranhada cada vez mais em dire¢do aos confins ocidentais do territorio circundante. A
area de influéncia conectada a esse distrito alcancava, inclusive, as terras altas estendidas
em torno dos vales imediatamente a jusante das cabeceiras das bacias dos rios Pericuma,
Turiagu e seus afluentes situadas nessa regido. Em outras palavras, no entorno ocidental

de Tuculandia vicejava uma hinterlandia cada dia mais articulada com as rotas de conexdo
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com o mundo exterior estimuladas pelo porto da Raposa. Por intermédio deste ponto
chave regional, o fluxo decorrente de pessoas e de mercadorias ganhava trajetorias
distintas, conforme a estacdo do ano. Com efeito, se era época das cheias, do inverno, a
circulacdo se originava nas enseadas do rosario de lagos regionais e transcorria em meio
aos campos baixos até alcancar o destino final, singrando o igarapé da Raposa. Por outro
angulo, se transcorria a época de verdo, o transito, particularmente terrestre, era efetivado
por meio de distintos modais, como animalias, carros de boi e carrocas, passando quase
integralmente pela rua principal da povoacdo de Ibipeuara/Sdo Jodo Batista, antes de
alcancar o porto da Raposa.

Por outro lado, o distrito de Ibipeuara cumpria um papel fundamental de
articulador, por exceléncia, da regido das terras altas vicentinas com o mundo exterior.
Essa situacdo se concretizava mediante a conexao proporcionada pelo complexo fluvial
que tinha por vaso liquido o igarapé do Ambude, depois redenominado como igarapé da
Raposa. Em conjunturas mais remotas, o porto do Ambude era a via de conexdo nautica
dominante no litoral do municipio de S&o Vicente Ferrer. Entretanto, desde os anos finais
da década de 1930, mas fundamentalmente na década de 1940, o porto da Raposa estava
a se constituir como o principal ancoradouro regional com competéncia para, apesar da
precariedade constituinte, comportar a dindmica da circulacdo de passageiros e de
mercadorias oriundos dos territorios ocidentais em relacdo a esse porto.

Semelhantes vantagens competitivas permitiram a povoacao de Sdo Jodo Batista
(redenominada por breve tempo como Ibipeuara) ganhar relevo e se destacar,
paulatinamente, como um povoado com potencialidades e probabilidades de vir a se
transformar em urbe com dinamismo econdmico suficiente para lastrear cometimentos
emancipatérios projetados pelas elites vicentinas. Vale ressalvar: boa parcela do
segmento elitario que controlava os jogos de politica no municipio de Sao Vicente Ferrer
era oriunda da Ponta de S&o Jodo e mais povoados situados no territorio desse distrito.

Com efeito, desde o inicio do século XX, tais elites disputavam acirradamente o
controle do exercicio do poder politico no municipio de Sdo Vicente Ferrer. Em virtude
do carater renhido dessas pugnas, se destacavam liderancas locais que as representacdes
regionais entronizaram como as duas figuras demiurgas da construcao identitaria joanina:
0 major Raimundo Marques Figueiredo e 0 major José Maria de Araujo. O primeiro,
agropecuarista dos mais importantes do municipio de Sao Vicente Ferrer, cuidando dos
interesses e afazeres da fazenda S&o Benedito, vem sendo entronizado como personagem

reverenciada, principalmente por escritores conterraneos, como o fundador da povoagéo
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da Ponta (também nominada como Ponta de Sdo Jodo, S&o Jodo de Colo, Ibipeuara), a
partir da qual foi paulatinamente moldada a base urbana originaria do atual municipio de
Sao Jodo Batista. Figueiredo operava politicamente por intermédio de representantes,
como Clodomir Aprigio Costa, o Cold, ou de familiares. Também agropecuarista, o0 major
José Maria de Aradjo gerenciava a fazenda S&o Caetano, de onde alcancou projecédo
suficiente para se langar no cenario politico e se eleger prefeito municipal de Sdo Vicente
Ferrer, em 1920. Entre outras obras, na sua administracdo foi construida a vala que
conectou a povoacdo de Sdo Jodo ao igarapé do Ambude/Raposa, obra primordial para
possibilitar a necessaria conexao do territério municipal com o mundo externo. Desse
lugar de agdo estruturou mecanismos de articulagio com uma das forgas politicas
estaduais e manteve alguma estabilidade como comandante em chefe de um dos grupos
politicos vicentinos, exatamente contrario ao grupo ao qual se alinhavam os Figueiredo.

Ambos o0s personagens eram oriundos de idéntico seio familiar, o dos
Figueiredo. Apesar de ndo ostentar o sobrenome Figueiredo, 0 major José Maria de
Araljo era filho de Eufémia Figueiredo Araljo, irmda do major Raimundo Marques
Figueiredo (FIGUEIREDO, 2021, p. 156). Tais figuras foram proeminentes no
cumprimento de papeis politicos, econdmicos, sociais e culturais em meio a comunidade
vicentina. Todavia, em que pese a proximidade consanguinea, quase sempre dedicaram
suas energias e mediram forcas vinculados a campos politicos opostos. Em decorréncia
da lideranca conquistada e mantida ao longo de largo espaco temporal, influenciaram
seguidores tanto por intermédio de familiares quanto de prepostos, inicialmente no &mbito
do municipio de S&o Vicente Ferrer e depois na recém-criada municipalidade de Sdo Jodo
Batista.

Atuantes desde a base politica constituida na municipalidade vicentina, esses
personagens articularam um amplo circulo de amizades distintivas na politica estadual
maranhense, que os visitavam com a frequéncia permitida pelas pugnas eleitorais ou em
ocasides festivas comuns. Dessa maneira, entre outros, circularam pelo territorio de Séo
Vicente Ferrer, mais precisamente pela povoacdo da Ponta de Sdo Jodo, proceres da
engrenagem politica maranhense como Herculano Parga, Achilles Lisboa e Genésio
Rego, em visita a Raimundo Marques Figueiredo, e como Urbano Santos, que esteve com
José Maria de Araujo (FIGUEIREDO, 2021, p. 156).

No ano de 1950, em pleito eleitoral polarizado, cujos candidatos eram um filho
do major Raimundo Marques Figueiredo contra o préprio major José Maria de Aradijo,

foi eleito Francisco Ferreira Figueiredo, como prefeito de S&o Vicente Ferrer, pelo PSP
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(Partido Social Progressista), partido a época integrante das Oposi¢Bes Coligadas. Essa
vitdria eleitoral representou a assuncdo do controle politico municipal vicentino, arena a
que se devotaram o pai e do sogro, Clodomir Aprigio Costa (Col0). Este era um abastado
comerciante, fazendeiro e proprietario de engenhos, que se notabilizou como uma das
mais influentes liderancas municipais vicentinas, atuando a partir da ponta de S&o Jodo,
povoacdo denominada por bom tempo como S&o Jodo de Col6. Essa projecdo o estimulara
a se aventurar na disputa eleitoral municipal em pleito anterior contra o candidato do
grupo chefiado por José Maria de Aradjo, porém foi derrotado. Diante do insucesso
eleitoral, Colo desistiu de se apresentar de viva voz nas batalhas politicas, passando a
apoiar o genro, Francisco Ferreira Figueiredo, o Chiquitinho (FIGUEIREDO, 2021;
FIGUEIREDO, 201); CUTRIM, 2016).

Essas acirradas contendas protagonizadas pelos grupos atuantes com o objetivo
precipuo da conquista do controle politico no municipio de Sdo Vicente Ferrer, que
levaram ao deslocamento do grupo controlado por José Maria de Araujo, proporcionaram
um cenario de sobressaltos e de idas e vindas no que concerne ao processo de criagdo do
municipio de Sdo Jodo Batista. Como as ja mencionadas principais liderancas municipais
vicentinas eram originarias do distrito de Sdo Jodo Batista, elas se empenhavam
ferreamente para evitar que coubesse a este ou aquele grupo a titularidade da conducéo
do processo emancipatério. Assim € que, quando José Maria de Aradjo se articulou com
as forcas politicas dominantes em nivel estadual e conduziu o processo de emancipacgédo
oficializado por meio da Lei n° 797, de 19 de novembro de 1952. Essa norma consignou
0 desmembramento do distrito de Ibipeuara do municipio de Sdo Vicente Ferrer,
elevando-o a categoria de municipio sob a denominacéo de Sdo Jodo Batista.

Em virtude dessa derrota, as forcas politicas adversarias comandadas por
Francisco Figueiredo se rearticularam e protestaram na Justica contra a emancipacao por
eles considerada irregular. Ao finalizar a apreciacdo do mérito da questdo, o Supremo
Tribunal Federal revogou os termos da lei de criagdo do municipio por meio de Acérdéo
expedido em 27 de dezembro de 1954, voltando o territério do referido distrito a ser
reanexado ao municipio de Sdo Vicente Ferrer.

Por fim, o municipio de Sdo Jodo Batista foi criado por intermédio da Lei n°
1608, de 14 de junho de 1958, constituido territorial e exclusivamente pelo distrito de
mesma denominagdo. Com efeito, desmembrado politicamente do municipio de Sao
Vicente Ferrer, Sdo Jodo Batista ficou a ele vinculado em termos judiciarios, posto que,

como aquele era sede da comarca, com a emancipa¢do, 0 nNOvO municipio passou a
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categoria de termo, instituido na mesma peca normativa. Por esse mesmo marco legal, “0
atual povoado de Sdo Jodo Batista” foi “elevado a categoria de cidade e convertida em
séde de municipio, com a denominacéo de S&o Jodo Batista™*®,

Quando conquistou os foros de emancipacéo politica, 0 municipio joanino tinha
por limites os municipios de S&o Vicente Ferrer, Cajapio, Anajatuba, Viana e Matinha.
As demarcag0es territoriais concernentes a cada um desses municipios proporcionam a
constatacdo de que, grosso modo, em pouco diferem das marcas instituidas para
conformarem o antigo segundo distrito de S&o Vicente Ferrer, cuja sede era 0 povoado de
Jabutituba.

Dessa sorte, os limites com S&o Vicente Ferrer, 0 antigo municipio-mae,
comegava “no cruzamento do lgarapé Cajapio, com a linha telegréafica entre Sdo Vicente
e Cajapio, no lugar Bota-Fogo”. A partir dessa localidade, era iniciado um tragado
consistente numa reta até o “lugar Jussaral”, seguindo desse ponto outra “reta ao
cruzamento da estrada que vai de Sdo Jodo Batista a Jussaral”, estrada essa cujo trajeto
devia ser seguido “até encontrar a linha telegréfica entre Viana e Sao Vicente Ferrer; dai
seguindo pela estrada da citada telegrafica até o lugar Olho d’Agua”*®,

Outro municipio limitrofe de S8o Jodo Batista era Cajapio. Com este, as
demarcagdes eram iniciadas “no cruzamento do lgarapé Cajapid, com a linha telegrafica
entre Sao Vicente Ferrer e Cajapio, até a foz da margem Ocidental do braco oeste da baia
de S&o Marcos”. Dessas imediagdes, o itinerario demarcatorio seguia “pelo meio déste
braco da baia pelo braco Ocidental do Rio Mearim, separando assim o continente do
arquipélago da Ilha dos Carangueijos, até o ponto da bifurcacdo do braco Ocidental e do
braco Oriental do Rio Mearim”1®,

Mesmo territorialmente estabelecido na margem sudeste da baia de Sdo Marcos,
Anajatuba compartilhava espagos comuns com 0 jovem municipio joanino, 0s quais
comegavam “no ponto em que se bifurcam os bracos Oriental e Ocidental, éste a Oeste
da llha dos Carangueijos, do Rio Mearim”. Desde a bifurcagdo, o trajeto da linha
demarcatoria “continia pelo talvegue®® déste rio & montante até defrontar a foz do

Igarapé Pirapendiba a sua margem esquerda”®®’,

153 Maranhéo. Diario Oficial do Estado do Maranhao, 21 de junho de 1958, p. 1.

154 Maranhdo. Diario Oficial do Estado do Maranhdo, 21 de junho de 1958, p. 1.

155 Maranhdo. Diario Oficial do Estado do Maranhéo, n® 139, 21 de junho de 1958, p. 1.
156 Talvegue: linha de maior profundidade no leito de um curso d’agua.

157 Maranhdo. Didrio Oficial do Estado do Maranhdo, n° 139, 21 de junho de 1958, p. 1.
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Por sua vez, as balizas demarcatérias do municipio de Viana como o de S&o Joédo
Batista comegavam “defronte do lgarapé Pirapendiba a margem” do rio Mearim,
seguindo desse ponto “pelo Igarapé Pirapendiba a montante até a foz do Igarapé das
Palmeiras”, prosseguindo até a localidade em que estava situada “a Fazenda Moitas que
pertencerd a Viana”. A linha de fechamento de tais balizas seguia pelo “lgarapé das
Canobas até o lugar Frei Antonio, nos limites comuns de Matinha, Sdo Vicente Ferrer e
Viana 18,

Por fim, as linhas demarcatorias joaninas com o municipio de Matinha
formavam um tragado iniciado no “lugar Olho D’Agua”, passando dessa localidade “em
alinhamento reto ao lugar Estrela” e prosseguindo, ainda “em alinhamento reto ao marco
de pedra do Bebedouro”. A partir dessa referéncia em pedra, prosseguia também “em
linha reta ao teso do Quimbo [Quiabo], [e] désse teso, segue em linha reta [até a] nascente
do igarapé Candas, tributario do Igarapé Pirapendiba, afluente da margem esquerda do
rio Mearim”*%°,

A emancipacdo do municipio de Séo Jodo Batista ndo fez cessar as historicas
contendas vivenciadas pelos agrupamentos politicos atuantes desde largos tempos no
ambito do municipio de Sdo Vicente Ferrer. O novo cenario punha em confronto politico
os grupos liderados por Francisco Figueiredo e por José Dominici, que chegaram a
condicgéo de deputados estaduais nos anos de 1960, o primeiro oriundo do PSP (Partido
Social Progressista), integrante das Oposices Coligadas, e depois vinculado a ARENA
(Alianca Renovadora Nacional), e o segundo adstrito as fileiras do MDB (Movimento
Democrético Brasileiro). Desde entdo, no &mbito do municipio de S&o Jodo Batista, os
pleitos foram realizados sob a regéncia desses lideres politicos. Os dois primeiros
prefeitos joaninos expressaram esse estado de coisas: Merval Figueiredo, eleito pelo
agrupamento liderado pelo irméo, Francisco Figueiredo, e Achilles dos Santos Jacinto,
eleito pelo grupo chefiado por José Dominici.

Por fim, conforme vimos intentando demonstrar, o perimetro definido para
constituir o territério do municipio de Sdo Jodo Batista, na conjuntura em que este foi
emancipado, se constituia como uma &rea estratégica no concerto das articulagdes
nauticas regionais. Em linhas gerais, essa espacialidade municipal estava posicionada na
porcdo oriental de uma vasta hinterlandia caracterizada, no sentido leste/oeste, por

manguezais, campos e enseadas; cada vez mais a ocidente do ambiente das enseadas

158 Maranhdo. Diario Oficial do Estado do Maranh&o, n® 139, 21 de junho de 1958, p. 1.
159 Maranhao. Diario Oficial do Estado do Maranhdo, n°® 139, 21 de junho de 1958, p. 1.
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existiam as terras altas, das terras de matas, constitutivas das areas que alcancavam
regides remotas nesse sentido, as quais, em virtude de processos migratorios e da
construcdo de precérias conexdes viarias carrogdveis, foram sendo paulatina e
progressivamente incorporadas aos ramos de producdo agricola e extrativista
(principalmente de babacu e de madeira).

O porto da Raposa (situado no vale intermedidrio do igarapé de mesma
nomenclatura, entre as amplas cortinas de manguezais, localizadas no litoral da baia de
Sao Marcos e na zona estuarina do rio Mearim, e 0S imensos campos gerais - inundaveis
ou nao, estes formados por tesos) foi se instituindo como o ancoradouro principal da vasta
area pertencente a municipalidade vicentina e aos municipios limitrofes e conectando
essas e as demais areas, no minimo e progressivamente, a partir da década de 1930. Em
suma, essa ocorréncia portuaria concertava a movimentagao viaria entre essas distintas
areas e regibes da Baixada e externas a ela, inclusive aquelas consistentes em terras altas
ocidentais, de ubérrima exceléncia. Ao articular esses espacos ambientais e vividos, além
daqueles situados em areas exteriores a Baixada do Maranhdo, o porto ora referenciado
foi assumindo um papel exponencial de lugar de conexdo entre eles. Durante cerca de
quatro décadas, o porto da Raposa funcionou como o elo por meio do qual foi possivel
articular os frutos dessa vasta terra circundante, de que careciam mercados como o de S&o
Luis e do exterior, e as “uvas” alienigenas, representadas pelo universo de produtos
manufaturados em circulacdo com destino as mais recénditas regides demandantes.

Quando o porto da Raposa se transformou em lugar, por exceléncia, do transito
nautico mais dindmico entre a Baixada Maranhense e 0 mundo exterior, vigia a conjuntura
em que o Maranh&o estruturava um tecido rodoviério, mesmo que ainda de certa forma
incipiente. Com efeito, enquanto o servico de navegacdo vigente prevaleceu dominante,
a area de cobertura nautica das zonas maranhenses nao se afastou exponencialmente do
vale dos rios. Todavia, quando foi possivel engendrar um sistema de operacfes viarias
terrestres com alguma fluéncia, enredando ritmos de velocidade e constancia, o servico
de navegacdo foi definhando, tendo em vista que o fluxo de automdveis atingia ou
aproximava pioneiramente regides secundarias, quase sempre divorciadas do movimento
maior da dinamica econdmica regional.

Esse ndo foi 0 caso da Baixada do Maranh&o. Essa regido estava praticamente
descoberta em termos de estrutura viaria. Por circunstancias como essa, o porto da Raposa
se constituiu como o ancoradouro marcante de um sistema de navegacao ativo, quando a

tendéncia em nivel estadual apontava para o definhamento de servi¢os de navegacéao
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como esse. A centralidade do porto da Raposa no municipio de Séo Vicente foi
responsavel pelo fortalecimento do distrito de S&o Jo&do Batista, o suficiente para que essa
povoacdo reivindicasse e conquistasse a emancipacdo municipal. Desde a década de
1940, mesmo ancorado numa estrutura portuaria marcada por deficiéncias de toda ordem,
de fragilidades e primarismos nos mais diversos campos, o porto da Raposa foi se
constituindo como um lugar estratégico para a circulagdo do principal volume da riqueza
regional, bem como dos sujeitos demandantes de relacionamentos com outras areas do
Maranh&o. Esse lugar bem posicionado concorreu decisivamente para que Séo Vicente
Ferrer fosse protagonista de fluxos econémicos ativos na Baixada Maranhense, 0s quais
permitiram a povoacdo de S&o Jodo Batista auferir vantagens distintas e convergentes,
decorrentes de sua expansdo como ndcleo urbano, da articulacdo de um forte segmento
comercial, da estruturacdo de cerca de uma dezena de unidades de beneficiamento de
arroz, da constituicdo de um ponderavel ndcleo de producdo cerdmica, da montagem de
um setor de transporte de cargas e de passageiros; enfim, de diversos outros setores, que

se interpenetravam.

3.2. Os campos, a roga, o porto e 0 mundo: articulacdes vicentino-joaninas

O Maranhdo fluvial adentrou ao século XX sendo servido por duas companhias
de navegacdo, remanescentes do século XIX, que exploravam os servi¢cos nauticos no
litoral e nas aguas interiores, a saber: a Companhia de Navegacao a Vapor do Maranhéo
e a Companhia Fluvial Maranhense. Em consonancia com as condic¢des de possibilidades
da época, desde que foram constituidas, essas empresas cumpriram um papel destacado
no setor de transporte aquaviario no territério timbira, possibilitando conexdes inaugurais
e proficientes entre muitas regiGes da provincia maranhense, além de fortalecer outras,
que, de alguma forma, estabeleciam importantes formas de comunicagdo com a capital
estadual, o polo mais ativo do Maranhdo. Em grande medida, a operacéo cotidiana dessas
empresas compreendia a concatenacdo de um expressivo feixe de atividades
desenvolvidas com o objetivo de suplantar toda sorte de obstaculos que se interpunham a
concretizacdo positiva dos itinerarios previamente demarcados. Em que pese a
necessidade sempre presente de ultimar os servigos contratados, praticando uma logistica
marcada pela precariedade inerente aos processos ordinarios no universo do trabalho
nautico, as embarcacdes de propriedade dessas empresas, disponiveis para a interligacao

dos destinos definidos, realizavam uma atividade sumamente importante, visando ativar
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forcas desgarradas vigentes, mas profundamente arraigadas nas brenhas do amplo
territorio da hinterlandia maranhense.

Em meados do século XIX, o governo provincial promulgou a Lei n® 429, 20 de
agosto de 1856, por meio da qual anulava “o contracto de navegacédo a vapor para diversos
pontos da provincia” em vigor desde 1854 ¢ mantido “com o cidadio Polycarpo Francisco
de Vasconcelos”. Esse mesmo aparato legal autorizava o Governo Provincial a
“contractar, precedendo concurso pelo tempo que elle julgar necessario, a dita navegacgao
nos rios Itapucuru, Mearim, Pindaré e Tury e na bacia entre esta cidade ¢ a de Alcantara”.
As bases contratuais prescreviam os trechos operacionais de cada linha, a quantidade de
embarcacOes e a forca de propulsdo de cada uma delas, expressas em cavalos vapor.
Assim estabelecido, a linha do Itapecuru previa duas se¢des: de Sdo Luis a Rosério e de
Rosario a Caxias. Se na primeira a prescricao era de que deveria ser operada por um vapor
com forca de 70 a 100 cavalos, na segunda, a determinacao era de que fossem dois vapores
menores com forca de 20 a 50 cavalos. Quanto a operagdo da linha do Mearim, foi
estabelecido que ela deveria ser efetuada em trés secdes. A primeira, de S&o Luis a Porto
da Gabarra, operada por um vapor com forca de 70 a 100 cavalos. A segunda, do Porto
da Gabarra ao Seco das Almas, deveria ser feita por um vapor com forca de 40 cavalos.
J4 a terceira, do Seco das Almas a Barra do Corda, a operacdo seria realizada por 4
gabarras e 2 igarités, até que fosse “aberto o canal da Lagem Grande”, pois a partir dessa
obra, o trecho deveria ser coberto “por um vapor pequeno acommodado a capacidade do
rio”. No que concerne a linha do Pindaré, o estabelecido foi que teria duas secdes: a
primeira, partindo da capital com destino ao Porto da Gabarra, deveria ser operada por
um vapor com forca de 70 a 100 cavalos, enquanto a segunda, do Porto da Gabarra a
Moncao, seria servida por um vapor de 40 cavalos de forca. Para a linha do Turi, a
previsdo era de um vapor com forca de 70 a 100 cavalos. Havia também a previsao de
cobertura ndutica entre Sdo Luis e Alcantara, que deveria ser realizada por um vapor com
forca semelhante ao que viajaria para a linha do Turi®°,

Para ser firmado algum contrato nesse ambito, a prescricdo legal era de que o
governo provincial arbitraria a quantidade de barcos de reboque adequada para o
transporte de passageiros e de cargas nas linhas do Itapecuru, Mearim e Pindaré. A
perspectiva do governo provincial era realizar a cobertura mais ampla possivel no entorno

territorial mais proximo ao litoral, tendo por pontos extremos na parte central do

160 Maranhao. Collegio de Leis, Decretos e ResolugGes da Provincia do Maranhdo, 1856, p. 39-45. Ver
também Publicador Maranhense, 28 de agosto de 1856, p. 1.
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Maranh&o as cidades de Caxias, no vale do Itapecuru, e Barra do Corda, no vale do
Mearim. Assim delineado o planejamento governamental, as linhas deveriam passar por
Rosério, Itapecuru Mirim, Coroatd e Codd (no Itapecuru), Porto da Gabarra, Arari e
Vitoria do Mearim (no Mearim), Porto da Gabarra (no Mearim) e Viana (no Pindaré), e
Guimaraes e Cururupu (no Turi)®?,

Conforme as disposi¢es legais promulgadas, a periodicidade de viagens nessas
linhas estava disposta da seguinte maneira: na linha do Itapecuru, deveriam ser feitas trés
viagens redondas de Sdo Luis a Caxias; uma viagem redonda de S&o Luis a Barra do
Corda (Mearim), a Monc¢éo (Pindaré) e a Turiacu (Turi). No que concerne a linha de
Alcéntara, a prescricdo era de que seriam realizadas quatro viagens redondas.
Entrementes, a previsdo para o ndo cumprimento de qualquer das viagens redondas,
excetuando-se os casos de forga maior, era de multa escalonada de modo seguinte: “600$
reis nas linhas do Itapucuru e Mearim; 500$000 reis nas de Tury e Pindaré, e 50$ na de
Alcantara”. Em tais contratos ficava assentada ainda a previsdo de gratuidade para o
transporte das malas dos correios publicos, entretanto, militares em servico, presos de
justica, recrutas e suas respectivas bagagens pagavam metade do valor estipulado nas
tabelas baixadas para a finalidade demonstrativa dos fretes e passagens:®2.

A contratagdo pretendida pelo governo provincial definia um privilégio de 20
anos, caso fosse firmado com uma empresa e de 10 anos se a pactuacéo reunisse duas ou
mais empresas. Tais prazos pactuados para o exercicio do privilégio somente poderiam
ser estendidos caso fosse estipulada a ampliacdo do quantitativo de embarcacdes,
conforme a demanda nesse setor de transporte. Em qualquer caso, a contratacéo obrigaria
a empresa que assumisse tal responsabilidade a entrar em opera¢do no prazo de até 24
meses, para o0 caso das linhas do Itapecuru e do Mearim, e de até 36 meses, no que diz
respeito as linhas do Pindaré, Turi e Alcantara. A infringéncia de tais prazos geraria multa,
para cada més de atraso, no valor de 400$000 réis (Itapecuru), de 300$000 réis (Mearim,
Pindaré e Turi) e de 200$000 réis (Alcantara), podendo ocorrer a rescisao do contrato,
desde que o mencionado atraso extrapolasse o intervalo temporal de 12 meses'®.

No que concerne a subvencdo proposta para ser dispendida pelo governo
provincial, a titulo de auxilio mensal para o contratante de cada linha, os valores

estipulados por viagem redonda foram os seguintes: para a Linha do Itapecuru, 600$00

161 pyblicador Maranhense, 28 de agosto de 1856, p. 1.
162 publicador Maranhense, 28 de agosto de 1856, p. 1.
163 Publicador Maranhense, 28 de agosto de 1856, p. 1.
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réis; para a Linha do Mearim, 800$000 réis; para a Linha do Pindaré, 500$00 réis; para a
Linha do Turi, 600$00 réis; e para a Linha de Alcantara, 50$000 réis. Por outra via, 0
governo provincial se dispunha a emprestar 40:000$000 (quarenta contos de réis), por um
prazo de dois anos, a juros de 8%, a (s) empresa (s) contratada (S) para a exploragédo das
linhas mencionadas. Além disso, o (s) contratante (s) das linhas do Itapecuru e do Mearim
poderia (m) pleitear um empréstimo adicional de 24:000$000 (vinte e quatro contos de
réis), por um prazo de cinco anos, sem a cobranga de juros, para a finalidade de ser
montada uma fundicdo em S&o Luis®,

Pelos termos dessa lei, de conformidade com a (s) empresa (s) contratada (s), era
obrigacdo do Poder Puablico realizar as atividades de limpeza, aprofundamento e
conservacao dos lugares e dos rios necessarios a comodidade da navegacdo a vapor, bem
como, durante o periodo do privilégio contratado, isentar da cobranca de impostos
provinciais aqueles que recaissem sobre os barcos e as pe¢as importados®®.

Esse foi 0 espectro legal que embasou a assinatura do contrato firmado, no dia
27 de setembro de 1856, pelo Presidente da Provincia, Antonio Candido da Cruz
Machado, e pelos empresarios Leite & Irmao, José Pedro dos Santos & Irméo e Raimundo
Teixeira Mendes, “para a navegacdo 4 vapor nos rios Itapucuru, Mearim, Pindaré e Tury
e na bacia entre esta cidade e a de Alcantara”. Para tanto, os referidos empresarios
constituiram a “Companhia de navegagdo a vapor do Maranhao”, com capital de
500:0008000 “quinhentos contos de reis divididos em ag¢des de cem mil reis”, para
efetivar “a navegacao a vapor nos rios Itapucuru, Mearim, Pindaré, e Tury, e na bacia
entre esta cidade e a de Alcantara”. Em linhas gerais, os termos do contrato foram
organizados de modo a ndo se afastarem das premissas definidas pela lei ja mencionada.
Com essas bases, mesmo enfrentando as problematicas atinentes aquela
contemporaneidade, a cobertura de servigos nauticos em areas estratégicas para a
economia maranhense como a baia de S&o Marcos, o litoral setentrional até o vale do rio
Turiacu e o vale dos rios principais e centrais do Maranhdo passou a ser exercida
prioritaria e formalmente por essa empresa habilitada, pelo menos até os anos finais da
década de 1870, quando uma nova empresa foi constituida e ampliou a oferta de tais

servigost,

164 Publicador Maranhense, 28 de agosto de 1856, p. 1.
165 Publicador Maranhense, 28 de agosto de 1856, p. 1; ver também Pacheco Filho, 2016, p. 140;142.
166 Publicador Maranhense, 3 de outubro de 1856, p. 2.
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No fim do primeiro semestre de 1870, o governo provincial promulgou a Lei n°
889, de 29 de junho, por intermédio da qual adotava medidas cruciais para a
reorganizacdo do setor da navegacdo a vapor no Maranhdo. Em decorréncia desse
documento legal, o executivo provincial maranhense isentou “do privilégio exclusivo a
navegacgao de todos os rios da provincia”, podendo, em vista disso, “rescindir o contracto
feito com a companhia de navegacdo 4 vapor do Maranhao”, quando fosse organizada
“outra, ou outras companhias, que oferegam mais vantagens quer no desenvolvimento da
navegacio quer 4 economia dos cofres publicos”®’,
Escudado nesse amparo legal, o executivo provincial tinha autorizacdo tanto para

LaN13

proceder ao realinhamento do setor e até “relevar a mesma companhia das multas em que
tiver incorrido, se julgar de equidade em vista das razdes por ella expendidas”, quanto
para “firmar novo contracto com qualquer” empresa ou empresarios “ou com mais de um
ao mesmo tempo”, visando a exploracdo da navegacdo em sete linhas, cujo ponto de
partida era a cidade de S&o Luis. A nova configuracdo espacial das sete linhas
prospectadas cobria o territdrio mais ativo da economia maranhense. Assim, a linha do
Itapecuru deveria ter duas secOes: a primeira até Caxias com seis viagens mensais e
escalas em Rosario, Itapecuru, Coroata e Codo, e a segunda partia de Caxias com destino
a Picos (hoje Colinas), em duas viagens, mensais e escalas em localidades como Padre,
Frio e Almeida, podendo ancorar em outros portos, desde que fossem oferecidas mais
vantagens. Por outro lado, a linha do Mearim também previa duas se¢fes: uma com quatro
viagens mensais de Sdo Luis a Lagem Grande e a outra com duas viagens da Lagem
Grande a Barra do Corda e escalas em Sao Luis Gonzaga e Pedreiras. Quanto a linha do
Pindaré, era pensada para promover a conexdo da capital com Moncéo, em duas viagens,
passando pelo Porto da Gabarra e por Viana. Por fim, a linha de Alcantara e Sdo Bento
deveria ser feita em quatro viagens mensais, duas a mais que o previsto para as linhas
direcionadas a Guimardes, Pericuma e Cajapio, ao Munim e a Cururupu®®®. Para a
realizacéo de tais viagens, o governo provincial admitia o provimento de uma subvencao
na ordem de até 90:000$000 (noventa contos de réis), conforme a disponibilidade de
recursos publicos, para a (s) companhia (s) que viesse (m) a ser contratada. Ademais, 0
governo nomearia um fiscal indicado e remunerado pela (s) empresa (s) contratada (s),

para proceder a inspecao do servico de navegacgdo, da mesma forma que ao poder publico

167 Publicador Maranhense, 10 de setembro de 1870, p. 2.
168 pyplicador Maranhense, 10 de setembro de 1870, p. 2.
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competia mandar realizar o trabalho de desobstrucdo de cachoeiras e de limpeza da
vegetacao depositada no leito dos rios®®.

Logo em 18 de agosto de 1870, cerca de 110 lavradores, comerciantes e outros
interessados de varias partes do territorio maranhense enderecaram um abaixo assinado
ao vice-presidente da Provincia do Maranhdo, no exercicio da presidéncia. Nesse
documento, com alguma veeméncia, 0s signatarios propugnavam pela cobranca da
implementacdo pratica da Lei Provincial n° 889, de junho desse ano, da mesma forma que
denunciavam “a reconhecida insufficiencia da companhia existente para satisfazer as
necessidades do commercio e da lavoura”, posto que, das pessoas presentes na reuniao
em que foi constituido o documento, “ndo houve um s6 que ndo conhecesse a
incapacidade da actual companhia para preencher as exigencias que de muitos annos
impde o movimento sempre crescente do commercio e da lavoura”. Assim, os signatarios
continuaram argumentando pelo cumprimento imediato da lei acima mencionada’®.

As reclamacOes do segmento da lavoura eram recorrentes. Quase sempre tais
cobrancas estavam assentes na falta de estrutura viaria terrestre que permitisse a conquista
de alguns indicadores de efetividade, para a circulacdo ordinaria dos produtos obtidos
anualmente em decorréncia da faina agricola. Apesar de cumprir um papel proeminente
para a economia e para a sociedade maranhenses, 0s servi¢os nauticos prestados pelo
empresariado da navegagdo a vapor no Maranhdo ficavam muito a desejar quanto ao
universo territorial coberto e mesmo no que tange ao atendimento das necessidades dos
pequenos produtores estabelecidos em pontos intermediarios do fluxo fluvial contratado.
Essa situacdo insulada de parcela significativa de produtores conduzia, geralmente, ao
perdimento de parte da producéo por falta de possibilidades de articulagdo no tempo certo
de modais de transporte entre as zonas de producdo e os locais de armazenagem em
ambientes portuarios.

Em artigo denominado Vias de communicagao terrestre, sem autoria definida,
publicado em O Publicador Maranhense, de 7 de abril de 1875, o articulista teceu
inimeras consideragOes a respeito das dificuldades enfrentadas pelos produtores agricolas
para que os géneros obtidos em seu exercicio laboral estivessem em condic¢Ges de serem
transportados pelas embarcagdes do sistema de navegagdo a vapor vigente. Em virtude
disso, ele atribuiu ao governo provincial a responsabilidade pela falta de estrutura viaria

terrestre adequada e dotada de condigdes para interligar os centros de producéo agricola

169 Publicador Maranhense, 10 de setembro de 1870, p. 2.
170 Publicador Maranhense, 10 de setembro de 1870, p. 2.
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distantes aos portos convencionais de articulagio com a capital maranhense por
intermédio das companhias de navegacdo. Nao seriam essas empresas as responsaveis
tanto pela desobstrugéo dos rios quanto pela abertura de estradas ou mesmo pela defini¢éo
de escalas extraordinarias de paradas para o recebimento de passageiros e de mercadorias.
Essa era uma funcgdo estratégica do poder publico, afinal “0 governo ndo cura do bem
estar da lavoura, fonte principal da riqueza de um paiz”. A questdo central residia no
estabelecimento de uma rede de estradas facilitadoras do transporte de géneros para 0s
paidis fincados nas ribeiras cobertas pela navegacdo ordinaria. Do contrario, “de que
serve ter-se communicacdo fluvial prompta e ligeira, se a terrestre se acha, por assim
dizer, quaze que no estado primitivo?”1’t

Conforme um anuncio datado de 25 de marco, exposto ao publico pelo
Publicador Maranhense, de 30 de marco de 1879, José Moreira da Silva, gerente da
Empresa de Navegacéo Fluvial Moreira da Silva & Cia., concitou os s6cios comanditarios
desse empreendimento, para que efetuassem a integralizagéo da primeira entrada de 25%
do capital a que assumiram responsabilidade, convite esse que foi continuado pelos varios
meses seguintes até a integralizacdo completa do capital societario’?.

Na metade do mesmo ano, em 9 de junho, a Empresa de Navegacdo Fluvial
Moreira da Silva & Cia. exibiu na imprensa um reiterado anuncio em cujo texto a geréncia
dessa empresa salientava a necessidade da contratacdo “por tempo de dois anos, a
comecar de setembro proximo futuro em diante, o fornecimento de lenha, de boa
qualidade, com quatro e meios palmos de comprimento e a grossura que duas achas facédo
o didmetro de 6 polegadas”. A lenha contratada deveria servir como combustivel para
“seus vapores, nos rios Itapecuru, Mearim e Pindaré”. Segundo as condi¢des contratuais,
“a lenha seré entregue pelos fornecedores ao lado dos vapores, ou em qualquer lugar que
possdo atracar, logo que seja reclamada pelos commandantes, a qualquer hora do dia ou
da noite, sem excepg¢ao de domingos e dias Santificados”. Como havia a possibilidade de
a entrega da lenha ser feita em localidades outras que nao os portos de atracacao ordinaria
dos vapores da companhia, foram apontados “os pontos em que tem de verificar-se 0S
fornecimentos”. Dessa forma, no vale do rio Itapecuru, os pontos de entrega seriam
“Rosario, Itapecurd mirim, Pirapemas, Conceicdo, Cigana, Coroatad, Mearim,
Broaquinha, Tamandud, Macacos, Caxias”. No que concerne a entrega de lenha no rio

Mearim, os lugares marcados eram “Arary, Boca do Grajaht, Santa Cruz, Lapela,

171 publicador Maranhense, 7 de abril de 1875, p. 2.
172 Publicador Maranhense, 30 de margo de 1879, p. 3.



133

Belmonte, Bacabal, S. Luiz Gonzaga, Pedreiras” e, as margens do rio Pindaré, nas
localidades denominadas “Boca do Maract, Boa Vista, Jutahy, Mongao™3,

A Empresa de Navegacdo Fluvial Moreira da Silva & Cia. prosseguiu se
fortalecendo de modo a dar conta da prestacdo dos servi¢os nauticos contratados. Além
das embarcacdes, a empresa deveria montar um aparato consistente em armazéns para
abrigar as mercadorias em transito, alem de uma oficina, para ultimar os consertos
supervenientes. Assim, em fala dirigida & Assembleia Legislativa provincial, no dia 17 de
fevereiro de 1884, o Presidente da Provincia, Ovidio Jodo Paulo de Andrade, registrou
que, por proposicdo do Capitdo do Porto, os armazéns do antigo Arsenal da Marinha
“foram arrendados pela quantia anual de 1:006$000 reis a directoria da Companhia
Fluvial Maranhense”"4,

Por meio da Lei n® 1315, de 14 abril de 1884, o governo provincial concedeu a
Companhia Fluvial Maranhense uma subvenc¢édo na ordem de 24:000$000 (vinte e quatro
contos de réis), por um intervalo de tempo de 10 anos, os quais deveriam ser ressarcidos
em prestagdes mensais de 2:000$000 (dois contos de reis). Em virtude desse aporte de
capitais, a Fluvial deveria realizar anualmente viagens partindo de S&o Luis a diversos
itinerarios, a saber. A contratacdo previa que essa companhia realizasse quatro viagens
para destinos situados na porcdo centro-sul maranhense: “duas pelo rio Grajahu até a
cidade deste nome, duas pelo rio Mearim até a villa da Barra do Corda”. Da mesma forma,
seriam oito viagens para o atendimento de demandas no vale do rio Munim, sendo “duas
até a povoacdao da Manga com escala pela villa do Icat, seis 4 villa de Icati”. Para a
regido ocidental da baia de Sdo Marcos, a prescri¢ao de viagens era de “doze a Cajapio,
e seis, uma em cada mez da estacdo invernosa, ao porto do canal da villa de Sdo Bento
dos Perizes, e mais seis no verdo logo que a companhia tenha vapores da lotacdo do vapor
Alcantara, com escala pela cidade de Alcantara”. Assim que fossem desobstruidos varios
trechos do rio Itapecuru, situados de Caxias a Picos (Colinas) a companhia deveria
ampliar “a navegac¢ao até a villa de Picos, fazendo nunca menos de duas viagens annuaes
até a dita villa”. Essas eram viagens adicionais aquelas ja realizadas pela empresa, que
deveria manter “a navegacdo que até hoje tem feito desta cidade até Caxias, com as
escalas costumadas; ao Engenho Central com escalas por Vianna e Mong&o, e as Pedreiras
pelo rio Mearim, com as escalas competentes”. Quanto a cobranca de fretes e de

passagens, a Fluvial deveria se basear pelos valores estipulados na tabela utilizada

173 Publicador Maranhense, 10 de junho de 1879, p. 3.
174 Publicador Maranhense, 3 de abril de 1884, p. 1.
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naquela conjuntura pela Companhia de Navegacao a Vapor do Maranh&o, sob pena de
perda da subvencdo em caso de cobranga de valor superior ao estabelecido na mencionada
tabela. Em linhas gerais, essas eram as premissas fundamentais para que fosse firmado o
contrato entre a Provincia e a Companhia Fluvial Maranhense!’.

Para sacramentar as tratativas que vinham sendo feitas ao longo de varios meses,
em reunido realizada nas dependéncias do Palacio do Governo, no dia 17 de maio de
1884, o Bardo de Grajau, vice-presidéncia da provincia, e membros da diretoria da
Companhia Fluvial Maranhense, como Joaquim Coelho Fragoso, Manoel Rodrigues da
Graca e Antonio Pereira Viana dos Reis, assinaram o contrato entre a Companhia Fluvial
Maranhense e a Presidéncia da Provincia, para a prestacdo dos servi¢os de navegacao
entre a capital maranhense e portos e escalas definidos no interior da provincia. Mediante
essa peca contratual impositiva, a companhia se obrigava a cumprir as determinac@es da
referida lei, reproduzidas no referido contrato?®.

Na generalidade, esse era 0 panorama das conexdes nauticas de S&o Luis com as
mais distintas regides maranhenses no inicio do seculo XX, que fora estruturado com essa
configuracdo, principalmente, a partir da década de 1870. No que concerne ao territdrio
maranhense influenciado diretamente pela baia de Sdo Marcos, como a Baixada do
Maranhdo, pelo menos até 1907, a cobertura de servicos nauticos regulares
disponibilizados pela Companhia de Navegacéo a Vapor do Maranhéo e pela Companhia
Fluvial Maranhense, ndo extrapolava a oferta das linhas para Alcantara, Sdo Bento,
Cajapio, Viana e Porto da Gabarra.

Como resta demonstrado, a cobertura de servi¢cos de navegacdo era precaria e se
valia do porto de Cajapio, para o atendimento das demandas de circulacdo de passageiros
e de cargas oriundos do municipio de Sdo Vicente Ferrer e de seu entorno mediato e
imediato. Esse era um nicho portuério que ndo oferecia comodidade adequada para 0s
usuarios do fluxo de transito possivel em decorréncia das dificuldades enfrentadas, em
qualquer época do ano, mas exponencialmente no intervalo temporal das cheias, para a
locomoc&o de passageiros do lugar de origem até o porto e em viagem de retorno.

Percalcos como o acima configurado foram enfrentados, por exemplo, pelo
diacono Arthur da Serra Freire, da Igreja Presbiteriana de Sdo Luis, na oportunidade em

que tal religioso se deslocou da capital para fixar residéncia em Maravilha, no municipio

175 Maranhdo. Collecdo de Leis, Decretos e Resolugdes da Provincia do Maranhdo, 1884, p. 12-14;
Publicador Maranhense, 21 de abril de 1884, p. 1; PACHECO FILHO, 2016, p. 148/9.
176 Publicador Maranhense, 24 de maio de 1884, p. 1
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de Sdo Vicente de Ferrer, com o0 objetivo de realizar trabalhos de proselitismo
evangelistico. Com efeito, em janeiro de 1902, o diacono e seus familiares “partiram de
Sao Luis em barco até Cajapio, e de |4 foram montados em animais até o povoado
Maravilha por causa do campo seco”, provavelmente em virtude de ainda néo ter chovido
o suficiente para mudar a fisionomia dos campos. Em consonancia com tais condicgdes
ambientais, “de Sao Luis até o Maravilha, o percurso era feito normalmente em dois ou
trés dias”, posto que nos tempos de cheias a locomog¢ao somente poderia ser realizada
mediante a utilizacdo de canoas muito comuns naquelas cercanias (SOUZA, 2018, p. 19).

Dissencdes ocorridas no interior dessa instituicdo religiosa, logo em 1903,
conduziram a unidade sediada em Séao Luis a ser redenominada como Igreja Presbiteriana
Independente do Maranhéo. Imediatamente, a jovem congregacéo religiosa passou a se
expandir para além da capital maranhense, fortalecendo experiéncias pioneiras como a
que estava sendo constituida na Baixada Maranhense pelo diacono Arthur da Serra Freire,
a Congregacdo de Sdo Paulo, na localidade Maravilhal’’, no municipio de Sdo Vicente
Ferrer, que aderiu ao projeto presbiteriano independente. Em decorréncia das necessarias
e estratégicas excursdes pastorais, os relatdrios produzidos pelos reverendos principais da
igreja presbiteriana (geralmente originarios de outros estados), entre 1907 e 1946,
circunstanciando as visitas pastorais & Baixada, principalmente a congregagao vicentina,
em prospera colheita de fiéis, sdo repletos de descri¢cdes candentes de agruras enfrentadas
por tais religiosos para dar cabo de suas missGes, removendo obstaculos interpostos
durante as viagens em meio aos rigores da natureza sazonal da regido. Tal como
consignou Souza (2018), os pastores elaboraram relatorios densos de ricas informacdes,
0s quais ganharam intitulagdes que bem expressaram a dualidade sazonal imponente pelo
territério da Baixada do Maranhdo: “Campos em flor”'’8, “Campos em lama™'’®,
“Campos em secos”'®, “Campos em pantanos”®! “Campos verdejantes”'%2, “Campos
em chuva”!®® e “Campos em fogo™!84. Tais relatorios foram sistematicamente publicados

em O Estandarte, jornal oficial da Igreja Presbiteriana Independente do Maranhao.

177 Maravilha: a época, povoado do municipio de Sdo Vicente Ferrer; atualmente pertencente a Séo Jodo
Batista.

178 Relatdrio do reverendo José Mauricio Higgins, em 1905.

179 Relatério do reverendo Bento Dias Ferraz de Arruda, em 1906.

180 Relatdrio do reverendo Vicente Themudo Lessa, em 1907-1912.

181 Relatdrio do reverendo Alfredo Alipio do Valle, em 1913-18.

182 Relatdrio do reverendo Manoel Francisco do Nascimento Machado, em 1919-1921.

183 Relatdrio do reverendo Elias José Tavares, em 1922-1926.

184 Relatdrio do reverendo Severino de Lima, em 1926-1946.
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Ao longo desses textos, alcancaram relevo os registros de passagens pungentes
de tais dirigentes evangélicos pelo territdrio vicentino, profundamente desconhecido para
eles. Nos anos iniciais da primeira década do século XX, quando teve inicio a expansao
presbiteriana para o povoado Maravilha, o trajeto dos religiosos quase sempre seguia de
S&o Luis em direcdo a Cajapio, por meio da baia de Sdo Marcos, até chegar ao destino,
palmilhando a imensid&o dos campos, no inverno ou no verdo. A partir de 1908, o porto
do Ambude passou a ser outra op¢ao mais ou menos abreviada de itinerario, mas nem por
isso facilitada, para alcancar a Congregacdo de Sao Paulo. A titulo de exemplo, o
reverendo Themudo Lessa descreveu a viagem que fizera na metade do mencionado ano,
registrando aspectos destacaveis do transito pelo igarapé do Ambude e pelos campos por
meio dos quais haveria de alcangar a congregacdo. Num primeiro momento, o relato
assinalou a viagem feita “no vaporzinho Ypiranga, [no qual] tomei passagem para o
Ambude no dia 8 deste més (de junho). E o porto mais préximo da Congregacéo de S.
Vicente”!8. A seguir, consignou que “pelas duas e meia da tarde deixava eu o vapor e
subia o igarapé do Ambude em canoa, desembarcando uma hora depois no sitio de sr.
José dos Santos, respeitavel patriarca residente que me hospedou bondosamente”. Em
vista do tempo de transito decorrido, provavelmente a hospedagem deve ter sido feita em
residéncia situada nas proximidades ou no lugar em que se constituiu mais tarde a
povoacdo e o porto da Raposa. A partir de entdo, a viagem foi continuada pela manhg,
mas “desta vez dispensei o boi-cavalo’®®”, dada a circunstancia de que “¢ o fim do inverno
e 0s campos alagados permitem franca navegacdo por canoas e cascos na extensao de
muitas léguas. O canoeiro que fora previamente contratado era pratico nos caminhos”.
Nesse roteiro, “viajamos até depois de meio dia através dos campos semeados de plantas
aquaticas. Ora admiravamos a matriz'®’ das flores, ora lutdvamos para nos desviar do
importuno algodao bravo que molhava e enlameava”, de modo que “seria uma hora da
tarde quando a canoa aproou & baia de Sao Paulo*®®, onde fica a situagdo do irmao Arthur
Freire” (SOUZA, 2018, p. 72, 73).

Apdbs cumprir intensa atividade missionaria em areas territoriais de Sdo Vicente
Ferrer e Viana, a partir do nicleo priméario de Maravilha, o reverendo Themudo Lessa

iniciou seu regresso a Sao Luis, no dia 22 de junho, registrando em seu relatério ter saido

185 Congregacéo de Sdo Vicente: isto é, aquela estabelecida em Maravilha.

186 Boi-cavalo: exemplar bovino adestrado para o uso como meio de transporte ordinario, semelhante a
utilizacdo de equinos, asininos e muares.

187 Matriz: provavelmente o pastor se referiu ao matiz das flores, isto €, ao colorido delas.

188 provavelmente a margem do lago de Maravilha, onde se localizava a Congregacédo de Séo Vicente.
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de Maravilha “em canoa as quatro ¢ meia da madrugada [e] dirigimo-nos para Cajapio.
Foi o trecho pior”, tendo em vista que, “chegados a um certo ponto, terminava a batida®
e tivemos de lutar umas trés horas no meio do algodoeiro bravo!® e do guariman®®?,
abrindo caminho a forca de vara”'%. Em certos trechos, o cumprimento do trajeto era de
tal sorte complicado que “os companheiros [daquela viagem] viam-se as vezes obrigados
a pular na 4gua para empurrar a canoa através do espesso tecido de plantas do brejo”%,
de modo que, somente “ao escurecer, encharcados da chuva, chegamos a Cajapid, apos
treze horas e meia de viagem. O caminho em linha reta tera de quatro a cinco léguas
apenas”. Entrementes, como o vapor de viagem ordindria para esse porto havia saido na
madrugada anterior, devendo retornar somente oito dias depois, o reverendo decidiu
retornar na primeira embarcacdo que saisse de Cajapié com destino a S&o Luis. Essa
oportunidade se ofereceu no dia 25 de junho, quando “fiz-me de vela numa gabarra,
embarcacao de conduzir gado. O barco era veleiro, e, em duas marés, chegamos a capital
apesar de vento ndo ser feicao”. Contudo, o pastor ressaltou as agruras da viagem em tal
embarcac¢do, na qual “os comodos é que nao eram melhores”, razdo pela qual o religioso
tivera que “passar a noite em claro, agachado em um pequeno cubiculo ao lado dos bois,
com mais quatro companheiros. O espaco era tdo limitado que ndo podiam esticar as
pernas. Os companheiros afeitos aquela vida, ressonavam a vela” (SOUZA, 2018, p. 76).

Dispostas a circulacdo pela ampliddo dos campos da planicie alagada da Baixada
do Maranhdo, particularmente da Baixada Maranhense, as canoas eram o0 meio de
transporte ordinario de pessoas e de bens, como ja amplamente referido. Uma situacdo de
transito, nessas circunstancias, foi relatada pelo reverendo Severino Alves de Lima!®, em
momento de atuagao proselitista em favor da igreja presbiteriana, quando, “aproveitando
a época invernosa, em que 0s campos estdo transbordantes de aguas pluviais, visitei S.
Jodo Batista, Sacaitaua, Matinha e Cajapi¢”, divagacdes essas carregadas de percalcos,
de incidentes, como 0 que esse pastor foi protagonista. Ao longo do deslocamento, tal

COMO asseverou, “eu viajava na canoa bem sentado numa comoda cadeira de lona, guarda

sol aberto, contemplando as flores e as jagans'®® alegres”, contudo, “num dado momento,

189 Batida: o sulco aberto em meio a vegetacgéo para o transito das canoas.

190 Algodéo bravo: arbusto aquético muito comum em areas de campos inundaveis.

191 Guariman: planta comum em regides alagadas, com caule liso, é semelhante a cana.

192 Vara: também conhecida como mara, consiste em vara de madeira apropriada para impelir tais
embarcacdes em lamina d’agua de pouca profundidade.

198 Plantas de brejo: plantas tipicas de campos inundaveis.

194 Severino Alves de Lima: reverendo da Igreja Presbiteriana Independente (1926-1946).

195 Jagana: também chamada galo d’4gua ou frango d’4gua azul é uma espécie de ave aquatica muito
comum nos campos alagados maranhenses.
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a tal cadeira virou e eu mergulhei”. Refeito do susto, icado da agua, “levantando-me sai
todo envolvido na samambaial®, gapéual®’, etc”, que proliferam pelos campos no tempo
das cheias. Ao fim, o pastor regozijou, pois “felizmente ndo havia piranha no local do
desastre” (SOUZA, 2018, p. 248/249).

Tal como resta mesmo parcamente explicitado, a partir de 1908, além do porto
de Cajapid, a circulacdo de pessoas e de mercadorias da capital maranhense para a
hinterlandia vicentina passou a contar também com o ancoradouro do Ambude, apesar
das dificuldades oferecidas aqueles interessados no cumprimento dos trajetos de ligacdo
entre os destinos regionais e tais portos. Por meio de tais serventias nauticas passaram a
ser promovidas as conexdes ordinarias do territdrio imediato com outros portos estaduais
e interestaduais, especialmente com S&o Luis. Isso ndo eliminava a existéncia e o
funcionamento de um rosario de pequenos portos, operados por expressivo nimero de
barcos a vela, todavia, com frequéncia nautica reduzida, intermitente, extraordinaria e
complementar.

No inicio do século XX, o historiador Anténio Lopes'®® se prop0s a revisar o
Dicionario Historico-Geografico da Provincia do Maranhio'®®, de César Marques. A
contribuicdo desse intelectual consistiu em ampliar o nimero de verbetes da obra,
retificando alguns deles que careciam de acréscimos e inserindo varios, consentaneos a
época em que desenvolveu o trabalho revisor. Dessa atividade resultou ser o Dicionario
aditado até a letra L. Em decorréncia dessa contribuicdo, mesmo em texto breve, foi
inserido na obra um verbete dedicado ao povoado do Ambude, no qual dava conta
também da existéncia e de potencialidades do porto de mesmo nome. Apesar de ja ser
uma ocorréncia tangivel no litoral vicentino, referido inclusive na lei de criacdo da vila,
0 povoado e porto do Ambude nédo foi consignado no Dicionario de César Marques. O
registro de Lopes salientava a ocorréncia de um “igarapé que se langa no estuario do
Mearim, pela margem esquerda”. Na povoagdo de idéntica nomenclatura, situada bem
proxima a foz desse curso d’agua, “tem porto de embarque para o gado” e também para
passageiros oriundos das mais diversas paragens vicentinas e do entorno. Conforme a

inscricdo de Antonio Lopes, 0 Ambude era j& um porto frequentado por embarcacdes que

1% Samambaia: plantas com folhas longas, de cor verde, geralmente constituem grandes touceiras.
Também séo encontradas nas &reas de campos.

197 Guapeua: aguapé; planta muito comum em areas alagadas dos campos.

1% Antonio Lopes: intelectual maranhense nascido em Viana (1889-1950).

199 Dicionario Historico-Geografico da Provincia do Maranhao: obra publicada originalmente em 1870,
por César Augusto Marques, na Typographia do Frias, em S&o Luis/MA.
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singravam as aguas do fundo da baia de S&o Marcos, para 0s mais diversos destinos. A
costa norte também era um desses destinos, posto que “iam 14 pequenos vapores costeiros
carregar gado destinado ao Para” (MARQUES, 2008, p. 122).

A esse tempo, 0 Decreto n° 6. 799, de 26 de dezembro de 19072%, permitiu a
Unido realizar a reforma do Decreto n. 4.372, de 17 de marco de 1902. Nesse cenario
conformado pelas novas disposi¢cdes legais, o Estado brasileiro deveria proceder a
renovacgao, sob outras premissas, do contrato com a Companhia de Navegacao a Vapor
do Maranhdo, para que tal empresa permanecesse realizando a prestacdo dos servicos
nauticos costumeiros em aguas maranhenses. No novo arcabouco contratual foram
procedidas varias reformulac@es, de adicdo e de supressao de rotas. Desse modo, foram
alteradas algumas linhas com a adicdo de viagens para portos que ainda ndo haviam
constado em contratos antecedentes, bem como foram suprimidas viagens para diversos
outros portos. Quanto a adicdo de novas viagens, em observancia as novas relacoes
contratuais, o porto do Ambude passou a fazer parte daqueles ancoradouros marcados
como integrantes das linhas centrais, que deviam ser exploradas no Maranhdo. Mediante
o0s termos desse contrato, a empresa contratada deveria se reestruturar de tal forma que
conseguisse explorar com eficiéncia as trés linhas gerais pactuadas (Linha Sul, Linha
Norte e Linhas Centrais), visto que isso implicaria conectar o litoral em direcOes
antipodas, alcancando tanto as capitais de Pernambuco e do Para, quanto as cercanias do
Golfdo Maranhense, como a seguir sera demonstrado?®?.

Por um lado, a Linha do Sul conectava o porto de Sdo Luis ao de Recife,
cobrindo, mensalmente, o litoral oriental com uma viagem redonda. Nesse itinerario de
viagem deveriam ser atendidos, por meio de escalas, os portos intermediarios de “Tutoya,
Amarracdo, Camocim, Acarahl, Fortaleza, Aracaty, Mossor6, Macau, Natal e
Cabedello”. O contrato anterior, objeto de reformulagdo, previa viagens somente até
Fortaleza, o que deixava a descoberto as pragas potiguares, paraibanas e pernambucanas.
Em sentido inverso, a Linha Norte articulava os portos de S&o Luis e de Belém,
igualmente em viagem redonda. As escalas previstas interligavam o0s portos de
Guimaraes, “Cururupu, Turyasst, Carutapéra, Viseu e Braganca”. Para completar essa
viagem, apés aportarem em Guimaraes, as embarcacGes objeto do contrato deveriam
atender as eventuais demandas dos portos de Cuma e de Pinheiro, os quais nédo figuravam

no contrato anterior. Todavia, foi suprimida a viagem sem escalas entre S&o Luis e Belém.

200 Brasil. Diario Official da Uni#o, de 18 de janeiro de 1908, p. 526.
201 Brasil. Diario Official da Unido, de 18 de janeiro de 1908, p. 526.
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Por fim, as Linhas Centrais alcancavam um quantitativo de nove viagens, programadas
para promover a cobertura de destinos situados no litoral oriental maranhense e nas
margens das baias de Sdo José e de Sdo Marcos. Assim sendo, pela costa nordeste
maranhense, de Sdo Luis a Barreirinhas, com escala em Amarracdo, no Piaui, estava
prevista a realizacdo de uma viagem redonda, com periodicidade mensal. Outra opg¢éo de
viagens visava dar cobertura a demandas de populagdes estabelecidas na parte oriental da
baia de Sao José, para o que a companhia se obrigava a promover “duas viagens mensaes
de Sdo Luiz a Icatu, com escalas por S. José e Miritiba (atual Humberto de Campos)”.
Por outro lado, as areas estabelecidas na margem ocidental e banhadas pela baia de Séo
Marcos foram beneficiadas com seis viagens, assim distribuidas: “quatro viagens
mensaes de S. Luiz a S. Bento, com escala por Alcantara, e duas viagens mensais de S.
Luiz a Ambude”. Em conformidade com o contrato de 1902, as linhas centrais previam
somente “duas viagens mensaes de S. Luiz a Alcantara e S. Bento, regressando a S. Luiz
por Alcantara”, além de duas viagens diretas de Sdo Luis a Sdo Bento. Pelos termos do
novo contrato, ndo estava previsto que a Companhia de Navegacgéo a Vapor do Maranhao
explorasse as entranhas dos principais rios maranhenses - o ltapecuru, 0 Mearim, 0
Pindaré e o Grajal -, cujas aguas corriam para se misturarem as proprias das baias de Sdo
José e de Sdo Marcos. Todavia, ela seguiu explorando a navegacao com destino a portos
situados nos vales dessa mesopotamia, conforme é possivel aquilatar ao compulsar o0s
andncios dos jornais de anos subsequentes ao contrato?®?,

Tomando por base a publicacdo do decreto em janeiro de 1908, a Pacotilha
comentou que os responsaveis pela prestacdo do novo servigo contratado teriam um prazo
30 dias para inaugura-lo. Por outro lado, em até um ano, a empresa deveria “augmentar o
material fluctuante com mais dous navios novos”, com especificagdes técnicas que
permitissem “accomodacdes para 30 passageiros de ré, 50 passageiros de proa e
capacidade para 200 toneladas metricas de carga”. Como contrapartida, era obrigacao da
contratante realizar o transporte gratuito de varias pessoas (“o fiscal de navegacédo, o
empregado encarregado do servico postal”), valores (“as malas do Correio, os dinheiros
publicos™) e objetos (“as sementes e plantas destinadas a estabelecimentos publicos e
sociedades de agricultura”). Em caso de atrasos injustificados (supressao, interrup¢ao ou
adiamento de viagens), a Companhia de Navegacao a Vapor do Maranh&o arcaria com as
multas ocorrentes, devendo a Delegacia Fiscal do Tesouro Federal no Maranhao

202 Brasil. Diario Official da Unido, de 18 de janeiro de 1908, p. 526.
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descontar o valor cobrado por eventuais infragdes da subvencdo anual destinada pelo
governo para a satisfacdo do contrato?®,

Por essa época, a Companhia Fluvial Maranhense também ofertava servigos
nauticos para o litoral vicentino, pois que realizava duas viagens mensais para Cajapio,
tal como, logo no inicio de 1908, por forca da vigéncia do novo contrato, a Companhia
de Navegacdo a Vapor do Maranh&o passou a anunciar duas viagens mensais para o porto
do Ambude, com escala em Cajapid. Todavia, para maior dinamismo dessa cobertura
nautica, a regido vicentina demandava a constituicdo de estrutura viaria terrestre adequada
para propiciar a circulacdo de bens e de pessoas com 0 minimo de comodidade.

A nova possibilidade de conexdo com essa &rea potencialmente rica oferecia
oportunidades de realizacdo de negdcios para além dos destinos ordinarios, como era o
caso do mercado de Sdo Luis. Nesse sentido, ap6s varios dias de anuncios feitos pela
Companhia de Navegacdo a Vapor do Maranhdo, finalmente o vapor Ocidente seguiu
para seu destino na capital do Para, passando, no dia 19 de julho, pelo porto do Ambude,
no qual foi abastecido com uma carga amplamente diversificada de animais produzidos
nos campos inundaveis daquela area situada em torno do porto referido. Com efeito, nessa
viagem especial, foram embarcados “121 porcos, 30 carneiros, 125 cavallos e 66 bois,
sendo o frete de 5.833$00072%, Parece que, nessa conjuntura, semelhantes viagens eram
recorrentes, pois, no primeiro semestre de 1908, na chata Rio, foi feito um novo embarque
de produtos oriundos da hinterlandia campestre vicentina pelo “porto de Ambude, com
destino ao do Par4, conduzindo 370 bois, 172 porcos, 37 carneiros e 69 galinhas”?%,

Enquanto o porto do Ambude ganhava importancia progressiva no litoral
vicentino, ardia uma polémica aguda em jornais da capital do estado entre defensores dos
municipios de S8o Bento e de Cajapid. A questdo ganhou dimensdo quando o
correspondente da Pacotilha em Sdo Bento contestou um artigo do redator do Diario do
Maranhdo. Segundo defendeu o correspondente, o texto do Diéario foi articulado com
claro objetivo de rebaixar “esta localidade, comparando-a com Cajapio, que vive do
emprestimo de S. Vicente Ferrer”. Tal como objetava, se o porto de Cajapio desfrutava
de alguma vantagem competitiva, ela decorria fundamentalmente de ser esse um porto
“franco 4 navegacdo de pequeno calado”. Sem levar em conta inimeros outros

indicadores, 0 movel da pugna girava em torno da comparacdo cajapioense, pura e

208 pacotilha, 19 de fevereiro de 1908, p. 1.
204 pacotilha, 20 de julho de 1907, p. 1.
205 Pacotilha, 15 de abril de 1908, p. 1.
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simples, das oportunidades de conexdo portuaria entre essas duas comunas € 0 mundo
exterior mais imediato, como a capital maranhense, como parametro de superioridade de
Cajapid sobre Sdo Bento. O correspondente sambentuense alegava que o redator do
Diario do Maranh&o tratava de um assunto do qual ignorava por completo, qual seja “a
geographia do Estado do Maranhao”, por equiparar ou mesmo considerar “superior
Cajapi6 a S. Bento”, visto que, “politicamente fallando, Cajapid, em todo o seu municipio,
ndo poude formar seccdo eleitoral, ndo obstante seu eleitorado espremido e
phosphorescente”. Na visao do correspondente, a comparacdo negativa somente se
estabelecia em virtude da inércia e da incuria das autoridades sambentuenses, que nédo
deliberavam por “melhorar e prolongar o curso de nossa navegagao até a ex-Lag0a, ponto
terminal da Valla do Conduru, onde as barcas e vapores de pequeno calado francamente
ancorassem em qualquer maré”. Ao contrario, como que “por um estrabismo scientifico”,
os dirigentes sambentuenses, sobre os quais recaiam as responsabilidades, erigiam
barragens no “canal para facilitar a navegagdo”, bem como cortavam “um trecho para
diminuir a distancia”, entulhando, por fim, “o leito para tornar mais franco o acesso ao
nosso porto, que, breve, de recuo em recuo, ira formar ancoradouro na interseccdo da
Valla Conduru com o Igarapé Pery”, isto ¢, o mais distante possivel da sede municipal,
com sensiveis prejuizos para a comunidade sambentuense e mais interessados dos
arredores. Enfim, o correspondente consignou o fato de Cajapi6 desfrutar de alguma
riqueza, como aquela oriunda da lavoura e da criacdo de animais, todavia aproveitou para
minimizar essa vantagem competitiva, com a seguinte invectiva: ja que esse municipio
vivia “do empréstimo que lhe faz S. Vicente Ferrer”, o que o fragilizava sobremaneira,
pois caso “esse empréstimo lhe seja retirado pela nova via de communicagao e estrada no
Ambude, essa sua importancia ficticia ficard reduzida a minimas propor¢des”. Ademais,
aventava a hipotese de que, como o comércio cajapioense dependia “dessa circumstancia
fortuita e outras cauzas occultas, necessariamente desapparecerd com a cessacao dessas
mesmas causas que, hoje, fazem sua prosperidade”?%,

Enquanto Cajapié e Sdo Bento digladiavam-se seguidamente, por meio de
invectivas tendentes a afirmar a maior importancia de um porto sobre o outro, no que
tange a servir qualitativa e quantitativamente aos habitantes de cada um desses municipios
e do entorno imediato, 0 povoado de Sao Jodo, no municipio de Sdo Vicente Ferrer, se

apresentava, progressivamente, como um lugar com grande probabilidade de vir a se

206 Pacotilha, 18 de novembro de 1908, p. 2.
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transformar num centro dindmico no territorio vicentino. Essa projecdo em muito se devia
ao fato de a ponta de S&o Jodo onde estava situada a povoacdo de mesmo nome ser um
lugar a partir do qual era possivel organizar fluxos de comunicagdo com o mundo exterior,
por meio de acesso regular ao fundo sul da baia de Sdo Marcos, por meio do porto do
Ambude. De fato, essa referéncia portuaria, desde o inicio do século XX, passara a ser
uma conexao e um lugar de atracacdo permanente e transitéria de embarcag6es oriundas
de Séo Luis e de outros portos situados no entorno das baias de Sdo Marcos e de Séo José
e dos vales dos rios Pindaré, Mearim e Grajau, além de outras vindas de portos mais
distantes situados nos litorais nordeste e oeste maranhense.

A esse respeito, na década de 1920, em artigo intitulado Cidade nascente,
publicado no jornal Folha do Povo, Arimathea Cysne registrou que, apds sete anos,
revisitara o povoado de Sdo Jodo, revendo “antigos conhecidos, que S&80 0S mesmos
amigos generosos e bons”. Contudo, expressou a constatacdo de que somente “o lugar
ndo € o mesmo; tdo grande é o adiantamento que se nota em tudo, tdo grande é o
florescente progresso daquele nucleo de homens de vontade”. Para esse articulista, a
povoagdo passava por sensiveis transformacgdes urbanas, por “agradaveis surpresas”, de
tal sorte que os “matos de outr’ora abriram-Se em casas, em esbocos de ruas e miniaturas
de pragas”, afora outros indicadores por ele identificados, como “uma capelinha, um
pequeno mercado, dois projetos para escola e cadeia”, sem contar a possibilidade de
cometimentos privados que poderiam ser realizados por intermédio de “planos facilmente
exequiveis de construc¢des ¢ melhoramentos particulares”. Além dessas ocorréncias de
tipo urbano, o jornalista registrou a existéncia de “uma bem arranjada barbearia e um
optimo barbeiro”, que o livrara de realizar uma dificil jornada, qual seja “uma viagem de
barco 4 capital, para fazer a barba e o cabelo”?"’.

Por outra via, Cysne assinalou mais registros dignos de referéncia. Num deles,
quando mencionou a vacinagdo contra a variola realizada “na casa do dentista”, que
prevenira a invasdo dessa doenga “no meio daquella populacdo, ja tdo densa, mas tao
desprevenida”, Cysne contabilizara graus de progresso naquele lugar, consistente no fato
de que ja “havia na terra vaccina e dentista”. Outro indicador por ele manejado, dizia
respeito a avaliagdo procedida em razdo da visita noturna que recebeu “da philarmonica,
bem organizada orchestra sob a batuta do intelligente e habil maestro Alamiro, que é

primoroso compositor”. A dita orquestra foi acompanhada por “um rancho de rapazes e

207 Folha do Povo, 1 de novembro de 1926, p. 2.
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meninas bonitas e dansadeiras, que traziam o plano concertado de dansarem enquanto se
me faziam a visita”. O conjunto que se apresentou era composto por mogas € rapazes
representantes das familias consideradas as mais destacadas daquela “Cidade nascente”.
Dentre as meninas, se destacavam a ‘“elegancia e as gracas das senhoritas Zefinha,
Venancia, Dalena, Benedicta e Jamocy, além de outras cujos nomes me escapam”. No
que tange aos rapazes, o registro dava conta de que “eram os membros da Sociedade
Dramatica de S. Jodo”. Essa institui¢do reunia a “mocidade esperangosa, progressista,
finos commerciantes, amigos do engrandecimento material ¢ moral da sua querida terra”,
podendo ser citados desse universo “os nomes de Xavico e José Serra, Milton, Nelson,
Sati Marques e Acrisio Figueiredo”. Quanto a este ultimo, Cysne ja o qualificava como
uma figura com nome feito na terra natal “e nas comarcas circumvizinhas, como o
habilissimo advogado ultimamente provisionado para as lides forenses de todo o
Estado™?%,

Durante a semana em que esteve hospedado na jovem povoacdo joanina,
Arimathea Cysne objetivou fixar sua aten¢do nos mais variados aspectos da vida local,
de modo a compreender a extensao dos “surtos que estdo tomando varios ramos da
riqueza publica”. Desse modo, em areas territoriais localizadas nas proximidades da
povoacgdo de Sdo Jodo, no que concerne ao ambito da “industria agucareira, tem dois
principaes e maiores centros de producg¢édo — o afamado engenho S. Caetano - e o do Major
Francisco Araujo, um dos homens mais trabalhadores e empreendedores que ja me foi
dado ver”. Por outro prisma, o articulista dedicou seu exame aos progressos que
conguistava o comércio regional, constatando que esse ramo se apresentava cada dia mais
fortalecido com a operacdo de varias casas comerciais como as de “Salustiano Serra,
Clodomir Costa, José Maria dos Santos Jacintho, Tolentino Serra, Anthero Costa, Pedro
Castro, Manoel Costa, Simao Soares e outros”. Por essas consideragdes, Arimathea Cysne
concluiu sua apreciacéo, enfatizando que esses indicadores de movimentagao progressista
estavam “preparando alli uma prospera cidade de muito proximo futuro”?%°,

De modo a consubstanciar as premissas de que partia para avalizar os sinais de
prosperidade de que gozava a povoagao de S&o Jodo, o articulista indicou duas vantagens
competitivas tidas como sustentaculos da onda progressista que fortalecia aquele
povoado: uma estrada carrocavel e uma vala, que se articulavam no ambiente mais

oriental daquele povoado — a ponta. Mesmo incipientes, esses equipamentos viarios,

208 Folha do Povo, 1 de novembro de 1926, p. 2.
209 Folha do Povo, 1 de novembro de 1926, p. 2.
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terrestre e fluvial, proporcionavam credenciais positivas de possibilidades de conexao
external?,

Por um lado, a florescente povoacao de Sao Jodo Batista era favorecida por ter
se tornado progressivamente o lugar, por exceléncia, para onde convergiam o0s principais
frutos das terras situadas nos mais distantes territorios ocidentais vicentinos, pois nela
desembocava “uma estrada carrogavel de longa penetragdo”, que articulava, por meio de
uma extensa teia de estradas menores, 0s ubérrimos e proficientes centros de producgao
agricola situados nesses territorios e nos do entorno mais proximo?**,

Por outro lado, tendo em consideracdo que a povoacdo de Sdo Jodo se constituia
como “o melhor districto de Sao Vicente Ferrer”, a “melhor promessa” e “a mais segura
esperanca” do jovem nucleo urbano era “incontestavelmente, a vala de quase 10 Km,
aberta desde alli até o porto do Ambude, vala que da accesso a lanchas e barcos, pondo
S. Jodo em communicacio directa com a Capital e com os municipios vizinhos”??,

Uma vez escavada a vala e posta a serventia publica, essa importante e
estratégica via de comunicacgdo regional foi saudada pelos mais amplos segmentos da
populagdo local com muita euforia, “com grandes regosijos”, regada “a vinho e cerveja,
tiquira e foguetes”. E ndo era sem razdo o contentamento daquela populacdo, pois que
objetivamente era testemunhada a entrada pela vala da primeira embarcacao a vela jamais
vista naqueles confins, “o barco S. Jodao”, cuja faganha foi comandada pelo “habil mestre
Marcelino Araujo”. Estava aberto um trajeto fluvial que frutificou como um dos mais
importantes estuarios das riquezas geradas no ambiente territorial vicentino e
potencializou o papel da povoacdo de Séo Jodo Batista. Além disso, como consignou o
articulista, circular por essa obra viaria atendia a outros interesses humanos, como 0s
esteticos, visto que “a viagem pela vala ¢ cheia de poesia”. Essa era a constatacdo de
guem ja a havia feito em duas ocasides. Em sua avaliacdo, trafegar pela vala era uma
experiéncia bucolica como costumavam ser muitas das “viagens por agua no interior das
terras em planicies horizontaes”, comparaveis com aquelas que eram realizadas em meio
aos “canaes da Hollanda”?3,

Considerando esse conjunto de indicadores favoraveis a jovem povoacéo,

Arimathea Cysne acreditava que ndo estaria longe o periodo em que a aquele distrito

210 Folha do Povo, 1 de novembro de 1926, p. 2.
211 Folha do Povo, 1 de novembro de 1926, p. 2.
212 Folha do Povo, 1 de novembro de 1926, p. 2.
213 Folha do Povo, 1 de novembro de 1926, p. 2.
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vicentino suplantaria a sede municipal e reivindicaria foros emancipatorios. Com efeito,
o articulista pregava: “Nao € preciso ser profeta, para affirmar que em poucos annos ou
S. Jodo absorvera completamente S. Vicente, o que ja esta comecando a fazer, ou separar-
se-a da velha metropole”?4,

Cysne advogava que o sucesso desse processo de fortalecimento da povoacao de
Sao Jodo Batista, que “de um nada que era aquillo ha dez annos”, se devia aos “esforgos
conjugados de dois homens de juizo, de vontade e de honradez”, atuantes no cenario
vicentino a partir aquele lugar: “o major Raymundo Marques Figueirédo — 0 mais rico
proprietario do lugar, em cujas terras se acha encravada a povoacdo, e o cel. José Maria
de Araujo — o maior industrial e commerciante”. Por essa época, tais figuras referenciais
no universo vicentino atuavam em campos distintos no ordenamento politico
maranhense?®®,

Na avalia¢do de Cysne, José Maria de Aralijjo gozava “na capital de todo o
prestigio de chefe situacionista”, da mesma forma que no &mbito municipal recebia “todo
0 acatamento com que sabe o povo venerar um administrador honesto e generoso”. Ele
teria se constituido como “um chefe sem prepoténcias, uma auctoridade respeitadora da
justica e do direito”, razdo pela qual era tido como “um dos raros homens que tem
constantemente tratado os dinheiros publicos sem se azinhavar as mios”?%°,

Quanto ao major Raimundo Marques Figueiredo, este se constituira como “o
chefe da opposicao”, posicdo essa que teria exercido com exacdo e razoabilidade. Com
uma atuacdo assim construida e conceituada, essa lideranga se orgulhava “de ter sido em
maxima parte o mestre das virtudes civicas e da honorabilidade do seu adversario politico
e grande amigo particular”, registrando, sempre que possivel, ter sido o adversario “seu
discipulo em politica, seu parente de sangue e de alma, seu irmdo e seu igual pelos
egrégios dotes sociaes e civis, e pelo culto 4 honra e 4 honestidade civica”?’.

O jornalista atribuia a esses homens o papel de demiurgos, posto que atuavam
complementarmente com “o mesmo firme fim e t€m o mesmo ideal”, com o proposito de
contribuirem para a perenidade da prosperidade do lugar materno de ambos. Se por um

lado “José Maria abre canaes e estradas, e compra tudo o que se lhe apresenta no porto

‘para fazer a cidade comerciante”, trafegando por outras vias, o major “Figueirédo,

214 Folha do Povo, 1 de novembro de 1926, p. 2
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ediffica a capella e chama o vigario e ralha e brada e prega e protesta contra os ladrdes e
velhacos — ‘para fazer a cidade virtuosa”. Em outras palavras, cada qual desses
personagens contribuia com melhoramentos materiais, para a ere¢do da ‘“cidade
comerciante”, e com melhoramentos morais, para a construgdo da “cidade virtuosa” 8,

Sem embargo, o porto do Ambude foi se transformando progressivamente em
privilegiada referéncia portuaria na costa vicentina, mais ou menos bem préxima e logo
abaixo da entrada para o porto de Cajapio e nas proximidades estuarinas do rio Mearim.
Assim, o referido porto foi passando a acolher demandas nauticas de toda sorte, a exemplo
das viagens de recreio motivadas por interesses especificos, como aquela realizada com
destino a S&o Jodo, isto é, ao porto do Ambude, que foi noticiada pelo jornal Folha do
Povo: “O veloz e confortavel rebocador ‘S. José’, partira no dia 18 do corrente, as 15
horas, conduzindo as pessoas que quizerem assistir a explendida festa que ali se celebra
e regressando no dia 20 pela manha. Passagens a bordo”?%°,

Pouco mais de um ano depois, o jornal O Cruzeiro, de 8 de janeiro de 1928, dava
publicidade a um anuncio, registrando que se encontrava ancorado no porto da Raposa,
no municipio de S&o Vicente Ferrer, a margem do igarapé do Ambude, o rebocador Séo
José, em viagem de recreio, com regresso previsto para o dia seguinte. Vale mencionar:
esse € o registro pioneiro na imprensa acerca do porto da Raposa como serventia nautica

220 Tal como noticiou

para embarcacdes motorizadas em demanda ao territdrio vicentino
0 mesmo jornal, uma semana depois, para além das viagens de recreio, ja ocorriam
viagens com alguma regularidade para aquelas paragens. Conforme foi registrado nesse
periddico, “seguiram de S. Jodo na lancha de segunda feira ultima com destino & capital,
as senhoritas Erondine Costa, Anna Ferreira, Filiseolina Missa, Mundiquinha Missa e
dois sobrinhos menores”??!.

Dois meses depois, nova publicacdo consignava a movimentacdo das senhoras
“Mariana Filgueiras de Menezes Berredo, Lourenga de Mattos Arouche, e as senhoritas
Zuleide e Obede Arouche”. Elas eram passageiras da lancha S&o José, que partira do porto
antes mencionado em dire¢cdo a S&o Luis, onde embarcariam para o termo da viagem, a
cidade do Rio de Janeiro. Além delas, compunham a lotacdo dessa lancha, mais dez

passageiros, casais com filhos e avulsos, em viagem cujo destino final também era a

218 Folha do Povo, 1 de novembro de 1926, p. 2.
219 Folha do Povo, 17 de dezembro de 1926, p. 3.
220 O Cruzeiro, 8 de janeiro de 1928, p, 4.

221 O Cruzeiro, 15 de janeiro de 1928, p, 8.
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capital maranhense, dentre os quais foi possivel a identificacdo de alguns dos principais
comerciantes vicentinos, como os irm&os José Filgueiras de Campos e José Albino de
Campos. Entrementes, dez dias depois foi anotado o retorno desses passageiros para seus
destinos residenciais. Como varios outros semelhantes, esse registro permite asseverar
que, progressivamente, a regido vinha sendo conectada a fluxos ordinarios de circulagédo
de passageiros e de cargas, principalmente aqueles cuja matriz era o porto de Sdo Luis??.

A escavacdo da estratégica vala, que permitia ligagdo fluente com o porto do
Ambude, de que tratou Arimathea Cysne, dois anos antes, na Folha do Povo, também foi
objeto de matéria estampada em O Cruzeiro, sob o titulo A Valla de Sdo Jodo. Agora, 0
registro jornalistico deu énfase a administracdo vicentina do coronel José Maria de
Araljo, que capitaneava varias obras de sua gestdo, principalmente aquela que tinha por
finalidade a “abertura da valla ligando S. Jodo 4 costa”, isto €, literalmente a construcao
de um canal de conexdao com o mundo exterior. Com efeito, a construcao da vala era uma
obra que vinha sendo perpetrada desde “annos anteriores” e fortalecia a crenca da
geréncia municipal e de habitantes vicentinos de “que uma vez aberta toda a valla”
estariam abertas as condicGes de possibilidades para que as aguas, em abundancia,
permitissem o transito de embarcagdes maiores “até ao povoado acima referido, nem so
na estacdo invernosa, como também na secca, terminando destarte S. Jodo num excellente
porto de embarque e desembarque em qualquer época do anno”?%,

Segundo raciocinava José Maria de Araljo, a concentracdo de esforcos no
sentido de ser concluida a constru¢@o da vala redundaria “num imenso benneficio para o
nosso municipio que até hoje se tem servido de portos alheios para realizar seu inter
cambio com a capital”. Alids, a necessidade de utilizar portos estabelecidos em outros
municipios, mesmo aqueles em condi¢bes precarias, era uma questdo recorrente nos
enunciados de autoridades, de produtores e de pessoas em transito, pois haveriam de
cumprir jornadas extenuantes para conseguir partilhar transporte em direcdo a capital ou
de torna viagem. Entdo, com o intuito de abreviar o tempo de conclusao de tais obras, 0
dirigente municipal, “com aquella boa vontade e energia que todos Ihe reconhecem,
metteu maos em desembro ultimo, proseguindo na escavacao da valla”, de modo que era
possivel constatar aquela altura que o “servigo ja se encontra bastante adiantado e ficara
terminado até ao fim deste mez se as chuvas permitirem”. Todavia, dada a proximidade

da estacdo chuvosa, era provavel que a equipe de trabalho fosse obrigada a definir-se pela

222 O Cruzeiro, 4 de marco de 1928, p. 32.
223 O Cruzeiro, 8 de janeiro de 1928, p. 1.
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“suspensao dos trabalhos de escavacdo, como parece, em virtude das chuvas que hao
cahido nestes ultimos dias”. Nesse caso, a aposta recaia sobre o trabalho da natureza,
posto que, como restava um “pequeno trecho ainda por escavar, se encarregue as proprias
aguas pluviais auxiliadas pelas marés”. Assim, vencidas essas adversidades, a perspectiva
que se desenhava era de “que vamos ter, em breve, um excelente porto, em territorio do
municipio”?%4,

Na mesma data, o jornal vicentino reproduziu um telegrama dirigido ao coronel
José Maria de Araujo, pelo presidente do Estado do Maranhdo, comandante José Maria

Magalhies de Almeida??®

, por meio do qual a autoridade estadual congratulava-se com a
chefia da municipalidade pela iminente inauguragdo de “importante melhoramento
pedindo me represente acto inauguracdo estrada”. Na oportunidade, o presidente
registrava no mesmo documento os preitos de agradecimento pela gentileza do convite,
bem como as escusas necessarias em virtude da impossibilidade do comparecimento.
Aquela altura, o presidente informava estar inteiramente envolvido com a organizagéo
dos dados constitutivos da mensagem que em pouco tempo apresentaria ao Legislativo
maranhense. A estrada em questdo, que estava em vias de ser inaugurada, ligava a sede
municipal, Sdo Vicente Ferrer, ao povoado Sdo Jodo Batista. Todavia, como ficou
consignado pelo periddico vicentino, a inauguracdo pretendida ndo ocorreu como estava
programada, em decorréncia de adversidades muito comuns no inicio de cada ano na
Baixada Maranhense, para a erecdo das obras de arte necessarias a consecucao de uma
estrada de rodagem. Assim é que, “devido as chuvas ndo terem permitido terminar-se a
ponte que se estd construindo sobre o lgarapé Monteiro, deixou de ser inaugurada
hontem”??, Alias, a ocorréncia das chuvas foi objeto de registro em pequeno trecho
inserido em outra pagina desse jornal, por meio do qual fica-se inteirado de que nessa
quadra temporal “teem cahido ultimamente neste municipio, copiosas chuvas, de que
muito carecia ja a lavoira e a creacdo. Os lavradores e creadores estdo, por esse motivo,
bastante animados”. Em virtude do teor do texto, consignando a caréncia das chuvas
manifestada por integrantes dos segmentos produtores, provavelmente, muitos dos
municipes, que operavam nos ramos agricola e pecuarista, teriam experimentado rigorosa
seca no ano anterior. Esse talvez fosse o caso de um potentado local, o senhor “Clodomir

Costa, abastado commerciante residente no povoado S. Jodo, deste municipio”, que

224 O Cruzeiro, 8 de janeiro de 1928, p. 1.
225 José Maria Magalhdes de Almeida governou o Maranhédo de 1926 a 1930.
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também atuava como destacado agricultor, cuja efemeride natalicia, dia 3 de janeiro, foi
registrada pelo jornal??’.

A estrada antes mencionada se constituia como uma importante obra para a
serventia dos interesses da municipalidade vicentina. Ao fim e ao cabo, essa via de
comunicacdo recentemente aberta cumpria a funcdo de articular os dois maiores
aglomerados urbanos municipais. Era para eles que convergia a maior parte da riqueza
em circulacdo no municipio, tanto aqueles de origem local quanto aqueles oriundos de
outras matrizes produtoras. A sede municipal e o povoado de Sdo Jodo Batista se
apresentavam, cada vez mais, como 0s maiores nichos gregarios com vocagdo urbana, o
que Ihes permitia se transformarem progressivamente em polos de articulagdo de uma
ampla rede de localidades menores, devotadas a vocagdes agricolas, pecuaristas e
extrativistas, espalhadas pelo territorio do municipio e pelo seu entorno mais imediato??®,
Logo no primeiro dia de 1928, ao assumir a chefia da municipalidade, em nota, o prefeito
Raimundo Jesus de Sousa prometia satisfazer, “na medida do possivel, as legitimas
aspiragdes do povo vicentino”, para o que esperava ser coadjuvado por “todos os seus
municipes”. Conforme se apresentava o prefeito, ele propugnava que seu governo seria
uma “luta continuada pelo progresso, engrandecimento material € moral do municipio”.
Para tanto, esperava ser coadjuvado por “todos os seus municipes” 22°,

Ao noticiar a transferéncia do tenente José Augusto de Souza, que passaria a
atuar como delegado de policia no municipio de Godofredo Viana, o jornal O Cruzeiro
assinalou a denodada atividade desse militar ao longo do periodo de mais de dois anos
em que ele serviu em Sao Vicente Ferrer. Em outras palavras, quando esse oficial residiu
em Sdo Vicente Ferrer, por mais de dois anos, “o brioso ¢ intelligente militar” teria
emprestado a “S. Vicente o melhor das suas energias e da sua nunca desmentida boa
vontade por tudo quanto interessava o progresso do nosso municipio”. As noticias a
respeito desse servidor militar o projetaram quase sempre como alguém que esteve
constantemente “ao lado dos que, durante aquelle periodo, algo fizeram pelo
engrandecimento material e moral deste torrdo”. Por conta do denodo de sua atuagao,
“nunca se lhe conheceu esmorecimentos”. A atuacao do tenente em terras vicentinas foi
atestada pelo jornal durante a construcdo da “estrada recentemente aberta entre esta villa

e o povoado S. Jodao”. Em grande medida, a consecucao dessa necessaria e estratégica

227 0 Cruzeiro, 8 de janeiro de 1928, p. 4.
228 O Cruzeiro, 8 de janeiro de 1928, p. 1.
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151

3

obra deveria ser creditada como “um producto do trabalho do distincto official em

collaboragio com o esforco tambem dispendido pelo cel. José Maria de Araujo”?.

A proposigdo de luta constante pela modificagcdo positiva de indicadores
municipais a que se referia o prefeito talvez levasse em consideracdo a necessidade
inadiavel de ser coberta “uma das mais importantes lacunas de que se rescente esta
localidade”, qual seja, “sem duvida, a de ndo possuir uma pharmacia”. Esse era um
equipamento urbano de primeira ordem, de que se necessitava um “nucleo de populacio
ja bastante avultada como S. Vicente”. Posto que imprescindivel, “a ausencia de um
estabelecimento onde pudéssemos adquirir os medicamentos de que a cada passo
necessitamos”, configuraria um atraso injustificavel. Logo, a continuidade dessa caréncia
“constitue, com efeito, uma falta tdo grave, que, para sanal-a, todos os que aqui residem,
deviam recorrer”. O raciocinio esposado pela editoria do jornal estava embasado no fato
de que os cuidados com a saude deveriam estar em primazia dentre aquelas “utilidades
de que carecemos para o conforto dos nossos lares” 231,

Para além do fim ultimo, a organizagdo de um estabelecimento farmacéutico em
Sdo Vicente Ferrer visava a corre¢do da anomalia consistente na “dolorosa contigencia
em que nos encontramos, de ter de mandar & S&do Bento toda vez que necessitamos do
mais insignificante remedio”. Assim, como inexistia tal utilidade, ndo seria possivel
desfrutar do conforto decorrente, obrigando a enfermos e eventuais propugnadores de
terapéuticas preventivas a deslocamentos inconvenientes em direcdo a centros um pouco
mais adiantados, como Sao Bento. Deslocamentos para a aquisicdo de medicamentos,
como 0s mencionados, também se verificavam quando uma parcela de vicentinos,
principalmente domiciliados nas areas situadas ao norte e a nordeste do municipio, carecia
de realizar alguma viagem com destino a capital estadual. Quando essa se apresentava
como a definicdo de viagem, o trajeto utilizado era aquele que tinha Sdo Bento como
passagem obrigatéria, em busca do porto de embarque em vapores, barcos e lanchas, que
operavam apos a Vala do Conduru??,

A proposicdo do periodico vicentino era simples e direta: ndo havia davida
quanto a responsabilidade pela resolugdo do problema, pois as liderancas locais competia
a adocdo de medidas tendentes a “remediar esse mal promovendo meios de attrahir para

esta villa um pharmaceutico diplomado ou mesmo pratico que aqui venha se estabelecer

230 O Cruzeiro, 4 de marco de 1928, p. 29.
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232 O Cruzeiro, 15 de janeiro de 1928, p. 7.
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com pharmacia”. Por essa razdo, a editoria do jornal concordava ser de muito bom alvitre
politico “a camara [votar] uma lei concedendo izen¢do de impostos municipaes, durante
um determinado praso”, de modo que fosse incentivada a “primeira pharmacia que se
estabelecer nesta localidade”?®,

Por essa época, ainda se reportando a area de saude, o jornal noticiava sucessos
conquistados pelo médico e “nosso talentoso conterraneo Cypriano Gomes dos Santos,
digno irmdo dos srs. Guilherme, Antonio e Benicio Gomes dos Santos, abastados
fasendeiros neste municipio”, com propriedades em torno das localidades de Morros e do
Moitinho, em campos situados na area leste vicentina, em distancia relativamente
préximas aos portos da Raposa e do Ambude, pela ordem?*,

Conforme foi publicado pelo jornal O Cruzeiro, no inicio do exercicio fiscal de
1928, e com base na Lei n° 28, de 21 de maio de 1927, a prefeitura municipal de S&o
Vicente Ferrer baixou uma portaria, disciplinando, em ambito municipal, o transporte de
géneros por via fluvial e terrestre, bem como 0s requisitos para a cobrancga de imposto
devido sobre a criagdo de gado?®.

No primeiro caso, o poder publico municipal estipulava a obrigacdo a quaisquer
comandantes ou mestres de embarcacOes que efetuassem carregamentos em portos
municipais para outros destinos, inclusive e principalmente para o da capital, de “fornecer
uma relacdo do dito carregamento, com especificacdo dos artigos, qualidade, volumes,
marcas e firmas dos exportadores, e a declarar a quem sao consignados, ao respectivo
fiscal”. Quando alguém fosse flagrado em situacdo de descumprimento dessa normativa,
o infrator ficava sujeito & penalidade de multa no valor de 50$000 (cinquenta mil réis).
Penalidade semelhante, no valor de 10$000 (dez mil réis), deveria ser aplicada para a
ocorréncia de infracdo praticada por carreiros e canoeiros, quando fosse constatado que
estavam transportando “carga deste municipio para outros, sem que esteja despachada
nesta reparticdo ou em suas agencias”?%,

A previsdo legal era de que o imposto deveria ser recolhido “a bocca do coftre,
na occasido do embarque do genero 4 exportar”. Qualquer género em transito na condi¢ao
de ilegalidade ficava sujeito a ser apreendido, devendo o imposto devido ser recolhido

em dobro pelo seu proprietario ou pelo transportador. Ademais, 0 montante dos géneros
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apreendidos por infracdo motivada pelo ndo pagamento do imposto seria vendido em
hasta publica, desde que fosse ultrapassado o prazo de cinco dias da apreensdo e “o
interessado ou interessados ndo se quitarem com a fazenda municipal”, devendo ser
observada a prescricio da legislacio estadual no que se referia as vendas em leildo0?%’.

A normativa municipal também regulamentava a cobranga de imposto sobre a
atividade pecuarista. Com efeito, para a promoc¢dao da arrecadacdo do imposto incidente
sobre a criagdo de gado ficou estabelecida a equiparagdo dessa obrigacéo tributaria com
0 imposto sobre industrias e profissdes, no que concerne ao langamento, ao periodo de
pagamento durante 0 ano, 0s prazos e eventuais multas. Dessa sorte, para o efetivo
cumprimento da norma, imediatamente apds a ferra, constituia responsabilidade de cada
criador a confec¢do e a entrega de mapas a secretaria da Prefeitura, no qual deveria constar
0 quantitativo de crias existentes em sua propriedade. Uma vez lancado em documento
municipal apropriado, esse lancamento passava a constituir a base de calculo do imposto
devido pelo segmento dos criadores. Devidamente cumprida pelos criadores, a
providéncia de oferecer os referidos mapas & administracdo municipal eliminava a
possibilidade de serem efetuadas cobrancas originadas de lancamentos feitos por
arbitramento. Para o caso de descumprimento de apresentacdo do mapa, a Unica
possibilidade de o criador ficar isento dessa obrigacao ocorria na hip6tese de ele convidar
o fiscal geral do municipio para acompanhar a realizacdo da ferra, oportunidade em que
esse servidor municipal atestava a quantidade de crias componentes do rebanho daquele
proprietario®3®,

Nessa conjuntura, o Tesouro Publico do Estado desenvolvia uma alentada
movimentacao fiscalizatdria, orientando as coletorias estaduais a serem diligentes quanto
a promocao da exacdo fiscal na sua inteireza. Se reportando ao caso do municipio de Sdo
Vicente Ferrer, a recomendagdo era de que a coletoria “em hypothese alguma consinta
que saiam generos de produccdo do estado, deste municipio, sem haverem pago o
respectivo imposto de produc¢do e consumo”. Dessa orientacdo ficavam de fora apenas
os dois produtos de maior impacto na pauta de exportacdes: 0 coco babagu e 0 algoddo®®.

Nessa época, O Cruzeiro dava expansdo a noticias originarias de Sdo Luis, cuja
praca comercial experimentava um clima agitado e de incertezas, em decorréncia do

“pedido de concordata de uma das suas melhores firmas = Cunha & Cia. = ainda em dias

2370 Cruzeiro, 5 de fevereiro de 1928, p. 14/15.
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do anno passado”. Considerando o porte dessa casa comercial, tal pedido “surpreendeu
sobremodo o publico, nem s6 no nosso Estado como em todo o paiz e até no estrangeiro”.
E nédo deveria ser de outro modo, tendo em vista que “a firma concordataria mantinha
vultuosas tranzagdes em diversas pragas como as de Londres, New York”, entre outras
pelo mundo europeu e americanos, por exemplo?4°,

Em verdade, essa matéria repercutiu a concordata de Cunha & Cia para adicionar
mais um percalgo no ambiente negocial de Séo Luis. Com efeito, quando estava quase
atenuado o impacto da mencionada concordata em meio ao mundo comercial da capital,
com repercussdo em municipios do interior do estado, como S&o Vicente Ferrer, agora
um novo caso abalava ambiente comercial maranhense, consistente no pedido de faléncia
de outra grande firma ludovicense. Esse foi o caso de “Almeida, Neves ¢ Cia. Limitada”,
que, ao requerer sua faléncia, declarava “um passivo montante em oito mil contos de
reis”. O assombro maior do mercado ao melindroso evento se devia ndo s6 a massa de
capitais envolvida, mas também a composicdo societaria da firma em processo de
faléncia, que era “formada de elementos importantes de outras firmas notaveis da mesma
praca, como Eduardo Burnett e Carlos Neves, além dos irmdos Almeida”?*.,

Essas movimentagcOes negativas de firmas na praca de Séo Luis, pelo grau de
conexBes de além-mar e continentais, concorriam para afastar da capital estadual o
conceito de cidade “pacata e sempre acreditada praca do Maranh&o, de habitos tdo
honestos”, posto que, apos esse turbilhdo de pautas negativas, “vio se enredada em
acontecimentos de tanto vulto, como agora”. No caso de Almeida, Neves e Cia. Limitada,
a firma chegou a situacdo de decretacdo de faléncia muito em decorréncia dos desarranjos
negociais em que se envolveram os irmdos Almeida, que encontraram no Judiciario o
lugar adequado para dirimir as pendéncias que cada parte alegava ser de responsabilidade
da outra. Assim, de processo em processo, movido por este ou por aquele irméo, a firma
ndo suportou e ruiu, vindo também a trilhar por caminhos legais previstos para a
mitigacdo e eventual resolucdo de estados de deterioracdo evidente de relacdes negociais
como essas. Na verdade, essa situacdo melindrosa arrastou para o foro de S&o Luis um
consideravel conjunto de outros atores envolvidos pelos percalgos dos irmdos Almeida,

com quem tinham rela¢des. Nesse sentido, “0 proprio gerente do Banco do Brasil ndo
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escapou, bem como ‘O Imparcial’, que esta sendo chamado a juiso pelo sr. Marcelino
Junior’242,

Em suma, aquela era uma quadra temporal “das derrocadas commerciaes e dos
processos”. Esse cendrio de beligerancia ostensiva oriunda do mundo comercial, a povoar
0 ambiente do Judiciario, movimentava fortemente o mercado de trabalho advocaticio, de
tal sorte que “em Sao Luiz ndo hd advogado desoccupado. Todos foram chamados a
prestar servigos na lucta. Nao sabemos”. A prospec¢ao mais alvissareira que augurava o
jornal vicentino era rogar a “Deus que acontecimentos mais importantes ndo caiam ainda
sobre a velha praca outrora tdo calma e laboriosa”, visto que poderiam impactar
fortemente a pequena praga vicentina, cujo funcionamento estava visceralmente atrelado
a praca ludovicense?®,

A taxacdo municipal sobre a producdo pecuarista era contemporanea do debate
por meio das paginas de O Cruzeiro acerca da pertinéncia ou ndo da “creagdo de gado
bovino em nosso municipio”, visto ser ela considerada “a mais resumida possivel”, o que
contribuia para ser muito presente a crenga de que Sao Vicente Ferrer fosse “o que conta
menor numero de creadores”, considerando o conjunto das municipalidades maranhenses.
Duas perguntas assomavam no cenario: “Porque serd” que o municipio vicentino
ostentava essa posicdo? Era possivel pensar que “o gado bovino ndo serd creacdo
lucrativa?” A resposta recorrente era sim: a atividade criatoria de bovinos se constituia
em ramo com rentabilidade comprovada. Sem embargo, uma constatacdo muito presente
no cotidiano da pecuaria praticada nos campos vicentinos dava conta de que naquela
conjuntura “teem os nossos creadores sofrido alguns prejuisos motivados pelos males de
que ultimamente tem sido atacada a creacdo”. Todavia, a defesa recorrente feita pelo
jornal era o estimulo ao ndo esmorecimento daqueles que labutavam nesse ramo
produtivo. Ao contrario, “onde se perde o objecto, ¢ 14 justamente que se procura”. Urgia,
pois, o desempenho de ac¢des tendentes a identificar, neutralizar e superar os males, para
que a pecuaria se fortalecesse e perdurasse cumprindo o seu papel®*.

A gueima dos campos em tempos de estiagem era um dos males amplamente
denunciados, pois que se configurava como “o maior mal de que ¢ atacado o nosso gado”.
A solucdo mais imediata apontada recaia sobre a promulgacdo de uma normativa

criminalizando essa pratica contraproducente e nociva, muito utilizada pelas populagdes
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habitantes nas areas campesinas. A questdo era coadunar necessidades contemporaneas
com costumes arraigados na pratica cotidiana daqueles campeiros?®®.

Vérios artigos versando sobre a producao agréria da Baixada e, particularmente,
de Séo Vicente Ferrer, como a do algodao, eram objeto de preocupacdo constante tanto
do comércio da capital quanto do governo. Esse estado de coisas decorria da ineficiéncia
com que eram selecionados os produtos agricolas, os quais, na generalidade, em virtude
da mé qualidade deles, via de regra, resultante da inépcia de grande parte dos préprios
lavradores, sofriam corriqueiros revezes de mercado, sendo em muitos momentos “mal
cotados ou refugados pelos mercados consumidores”. O algoddo vicentino, objeto de
exportacdo, nem sempre era ensacado em obediéncia as melhores préticas observadas
nessa area. Era comum a adoc¢do de praticas que visavam ludibriar os compradores
intermediarios ou definitivos, as quais consistiam na mistura criminosa de corpos
estranhos ao algoddo, para a composi¢do da saca, de modo a, aumentando o peso, auferir
maiores faixas de lucro. O reflexo dessas praticas condenaveis era traduzido na baixa
procura do produto no mercado, que “chegou a quasi nada valer nas pragas do sul, para
onde era exportado em alta escala”?®.

A perspectiva era de que a providéncia adotada pela administracdo publica
estadual, ao constituir um “servico de classificagdo do ouro branco”, em Sao Luis, viesse
a ser cada vez mais vitoriosa, considerando que apods esse cometimento “a fraude
diminuio consideravelmente ou quasi desappareceu, dando isso azo a que o algoddo
maranhense melhorasse de cotagdo”. O problema naquela conjuntura era que a préatica
desonesta também avassalava outros ramos da producédo agricola. Com efeito, os mais
variados géneros oriundos da sementeira vicentina ‘“chegavam, por via de regra, ao
mercado a que se destinava a ser consumido, em condic¢es de muita inferioridade aos
dos demais centros produtores”. Esse comportamento comercial nefasto acabara por
nutrir “a geral desconfianga com que ainda hoje sdo recebidos os cereaes maranhenses
nas pracas extranhas”. Logo, tais irregularidades alimentavam uma problematica
altamente prejudicial “aos nossos creditos e aos nossos interesses economicos e
financeiros”, as quais careciam de ser sanadas com brevidade®*’.

Assim, ndo era sem razao que o poder publico, em parceria com o comércio de

Sdo Luis, alvitrasse a utilizacdo dos meios julgados mais adequados para a promocao de
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incentivos a lavoura e ao comércio do interior, de modo que tais ramos se transformassem
nos “primeiros a algo fazerem pela reabilitagdo dos nossos productos”. No que concerne
a orientacdo mais adequada em relacdo a lavoura era que este ramo devesse procurar
“servir-se apenas de sementes selecionadas”. A postura direcionada ao comércio
interiorano pressupunha que este atuasse sistematicamente no sentido de isolar quaisquer
negdcios “com cereaes ja deteriorados ou que ja tenham sido misturados a substancias
extranhas com o intuito de augmentar o peso”?*®,.

Segundo a manifestacdo editorial do jornal, essas ndo se constituiam praticas
nefastas amplamente arraigadas em terras vicentinas, na qual a maioria dos “comerciantes
e lavradores primam pela honestidade com que exercem sua nobre profissdo”. Todavia,
no universo dos lavradores existiam aqueles que careciam de ser censurados com alguma
veeméncia, pelo inveterado “costume que teem de fazer a colheita do arroz antes do
devido tempo e ndo o secar convenientemente”. Assim, o resultado ordinario dessa pratica
repugnante era, geralmente, “mofar o precioso producto, tornando-o imprestavel”. Logo,

deviam todos os envolvidos adotarem medidas eficientes para que tal costume de antanho

fosse erradicado, desaparecesse, “a bem dos proprios interesses da lavoira”?%°,

Tecendo consideracdes sobre a passagem de dois anos da administracédo do
presidente Magalhédes de Almeida, O Cruzeiro desenvolveu um editorial profundamente
marcado pelo elogio aberto. Tendo por base esse entendimento, se torna inteligivel a
assertiva: “A voz animadora e enthusiastica do chefe do Estado foram despertando do seu
longo somno as energias adormecidas da nossa gente, e uma faze laboriosa e fecunda de
uteis iniciativas e de explendidas realisacdes esbogcou-se para logo”. Assim, segundo a
avaliacdo do periodico, passados dois anos de governo, ja era possivel consignar que
“estamos colhendo os fructos optimos desse movimento”. Tais frutos poderiam ser
contabilizados tomando por base vérios indicadores. Teria 0 governante desenvolvido um
amplo programa de construcdo de estradas por fracdes importantes do territorio
maranhense. Todavia, como a editoria do jornal era partidaria do presidente estadual, ndo
ficou consignado na matéria a inexisténcia de plano rodoviario para o territério da
Baixada do Maranh&o, nem um metro de estrada para Sdo Vicente Ferrer. Por outro lado,
seguiu o jornal registrando que o governo teria adotado providéncias visando equacionar

as finangas estaduais, essa, alids, uma acdo que permitia serem efetuados em dia os
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pagamentos sob sua responsabilidade. Essas conquistas teriam proporcionado um cenario
propicio a estimular a confianca geral das classes conservadoras no governo. De um modo
geral, o governo do comandante Magalhdes de Almeida teria atuado para mitigar as
dissencdes politicas, de modo a criar um clima minimamente adequado de convivéncia
com “luctas partidarias acalmadas ou extinctas”. Com esse cenario, advogava o jornal,
seria possivel arranjar a paz necessaria, geradora de estados de tranquilidade que
propiciassem graus de “tranquilidade reinando em todos os lares”. Desse modo, augurava
o jornal que o governo atuasse numa “perspectiva de dias ainda melhores tingindo de rosa
e 0iro os nossos horizontes”?>°,

Dando prioridade a tematicas consequentes ao universo municipal vicentino, em
matéria intitulada Uma iniciativa louvavel, O Cruzeiro diagnosticou um problema que
consolidava “uma das manifestagdes mais evidentes do atrazo em que permanecem o
commercio ¢ a industria neste municipio”. Esse indicador de atraso se materializava “na
circumstancia de ndo haver em todo o territorio de S. Vicente, um sé aparelho mecanico
para o beneficiamento do arroz ¢ do algodao que produzimos”. Com efeito, tratava-se,
pois, de um sério problema, visto que era aguele municipio um importante produtor desses
produtos, mas ndo detinha aparato tecnoldgico para proceder ao beneficiamento ordinario
de tais géneros em algum lugar do seu territorio®?,

Entrementes, em tempo proximo, no municipio existira um “aparelho
mecanico”, que tinha por finalidade a promogao do beneficiamento do algodao, quando
“o cel. José Maria de Araujo, que é incontestavelmente um espirito progressista e
empreendedor, adquerio, ha tempos, um motor & explosao e uma machina para beneficiar
algodao”. Esse complexo tecnoldgico foi instalado na povoagdo de “S. Jodo, onde, ao
tempo, exercia a sua proveitosa actividade”, porém, em virtude de motivagdes
“independentes de sua vontade”, esse empreendedor foi obrigado “a abandonar a indistria
nascente”?%2,

Em razdo desse estado de inani¢do de recursos tecnologicos voltados, ao menos,
para o processamento dos produtos mais importantes da balanga comercial vicentina, “os
nossos lavradores e commerciantes, quando necessitam reduzir a pluma o seu algodao,
mandam-n’o para S. Bento”. Ora, essa era uma circunstancia problematica para os agentes

produtivos locais, pois que estes haveriam de arcar “com todas as dificuldades de
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transportes”, o que contribuia grandemente para o encarecimento do “precioso producto”,
dificultando-lhes atuar no mercado regional com melhores condicGes de possibilidades
de realizacdo de neg6cios vantajosos. Em cenério assim configurado, o comércio regional
atuava ocupando uma “posicio de inferioridade que urgia fazer desapparecer’?>3,

Foi em meio a esse estado de coisas que passaram a ganhar destaque a figura de
José Albino Campos, que “felismente, porem, bem comprehendo a necessidade de livrar
o vicentino de pagar tributo 4 industria sambentuense”, agindo em parceria com seu irmao
José Filgueiras de Campos, “acaba de adquirir um motor Otto a explosao e duas possantes
machinas destinadas a beneficiarem arroz e algodao”. O empreendimento dos irmaos
vicentinos “representa, incontestavelmente, um importante elemento de progresso para a
nossa terra”, a expectativa era de que viesse “abrir decerto, uma nova era para a lavoira e
para 0 commercio deste municipio”. Com o sucesso dessa iniciativa, ficariam libertados
“o0s nossos lavradores e commerciantes”, ndo teriam mais “necessidade de contractarem
o beneficiamento dos seus productos em municipio extranho”, situacdo esta que pouparia
tais proprietarios de “avultadas despesas de transportes, além de prejuisos que sempre se
verificavam no peso”. O jornal manifestou os mais calorosos parabéns ao comércio e a
lavoura vicentinos, pois teriam muito o que ganhar “com a acquisi¢do que acabam de
fazer os irmios Campos”?** .

A conex&o otimizada com o porto do Ambude era uma preméncia regional, era
uma demanda que carecia de resolugdo. Entao, a retificagdo do curso d’agua que procedia
da ponta de S8o Jodo era uma obra de primeira ordem, visto que estruturaria um
importante elo de uma cadeia com o porto litoraneo do Ambude. Além da posicéao
privilegiada, por estar situado h& poucos metros da costa, o porto do Ambude desfrutava
da conveniéncia de as embarcacOes atracarem nele em qualquer estdgio da maré,
efetivamente abrigadas das ondas mais salientes que alcancavam o sul da baia de S&o
Marcos. A povoagéo e porto do Ambude estavam localizados ha poucos metros da foz do
igarapé do mesmo nome, na parte sul da baia de Sdo Marcos. O fato de o porto estar
posicionado a margem desse curso d’agua facilitou sobremaneira a instituicdo de novas
conexdes com localidades inseridas nas mais distintas por¢des do territorio do municipio
de Sdo Vicente Ferrer e do entorno, visto que ele era abastecido por dguas procedentes
dos campos que formatam o territdrio vicentino e de municipios circunvizinhos, nos quais

sdo caracteristicas as inumeraveis enseadas, em que jazem estabelecidas numerosas
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povoacdes, nas chamadas beiras de campo, como a povoacéo Ponta, também chamada
Ibipeuara, sob a invocagédo de S&o Jodo Batista.

O igarapé do Ambude proporcionou uma conexdo importante e estratégica com
a Ponta. Ele passou a forjar possibilidades de articulagdo sistematica de pessoas e de
produtos em transito para a capital maranhense e para outros portos no estado e fora dele
e vice-versa. Tendo por marco inicial o pequeno porto da Beira, a partir da Ponta de S&o
Jodo, foi construida uma vala retilinea, no sentido oeste/leste, cujo tracado foi se conjugar
com o curso regular do igarapé, em demanda para a baia de S&o Marcos.

Em artigo intitulado Um porto futuro, publicado em O Imparcial, de 17 de
dezembro de 1931, Acrisio Figueiredo, um vicentino oriundo da regido de S&o Jodo
Batista, teceu vérias consideracdes em virtude do contetdo de medidas sugeridas pelo
engenheiro militar, ten. cel. Raul C. Bandeira de Mello, como forma de “resolver o
problema da situagdo econdmica” maranhense. Ao se reportar acerca da existéncia e do
funcionamento de portos situados no interior do estado, Mello foi literalmente
econdmico, destacando apenas o porto de Cajapid, ndo por sua exceléncia, mas “para
mais evidenciar sua inutilidade como futuro empdério commercial, pela dificuldade de
ligagdes com a zona compreendida entre os valles do Parnahyba e Itapecuru”. Isso ndo
significava que as proposi¢des de Bandeira de Mello elegessem os vales desses
importantes rios como vias conducentes a “salvacdo do Maranhdo”, ao menos no ambito
econbmico. Muito ao contrario, esse posicionamento tinha por objeto enfatizar que a
almejada salvagio, potencialmente, “se encontra também latente em toda essa vasta
extensdo de terras que a oeste do Mearim se estende em planicie rara e onde estdo situadas
as villas de S. Bento, Pinheiro, Penalva, Vianna, S. Vicente Ferrer e Cajapio”?>°.

Como fica explicitado, a referéncia de Mello cobria uma vasta area territorial,
em grande medida, constituida por terras agricultaveis e com ponderaveis possibilidades
de exploracao extrativista. Vale consignar, essa era uma ampla area em que os “centros
dos municipios sdo terras fertilissimas”, sem contar que as terras constitutivas dos
municipios de “Pinheiro, Penalva e Vianna, sobretudo, se estendem até quasi o vizinho
Estado do Pard”. Essa circunstancia permitia que tais municipios abrangessem “vastas e
opulentas mattas, ricas em madeiras de contrucgoes, fibras e 6leos”. Em vista disso, tratou
mais o articulista de enumerar outras potencialidades regionais, que poderiam ser mais

bem exploradas, de modo a favorecer a fazenda publica maranhense, como a existéncia
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de “lagos abundantissimos onde a industria da pesca ja vai tendo comeco com a
exportacdo para os Estados nordestinos”, bem como a vastiddo de “campos criadores, de
pastagem natural, como os campos de Vianna, a chapada de Pinheiro, de clima
amenissimo, e os formosos campos de Pericuman”?%,

Nessa mesma linha de raciocinio inscreve-se também a mencéo enféatica por ele
desenvolvida tanto em relagdo as “ja formosas minas de ouro de Maracassumé” quanto a
prospectiva de vir a ser “toda essa zona cortada por uma via ferrea”. Neste ultimo caso,
certamente, tratava-se de um sonho mirabolante, considerando que estradas de ferro eram
um modal relativamente rarefeito no amplo territorio maranhense®®’. De qualquer modo,
a concretizacdo dessas possibilidades aventadas, provavelmente, teria o conddo de
provocar um “surto progressista que numa explosao de febril actividade se fazia sentir”.
Ele acreditava que a fagulha necessaria para detonar uma possivel onda de progresso tinha
a ver com a instalagdo, nessa area, de “coldnias agricolas, que se poderiam localizar com
o trabalho sistematicamente organizado e 0s capitaes estrangeiros que attrahidos se
derramariam em empreendimentos sucessivos”. A adoc¢do de a¢des como essas, para
ativar economicamente as planicies situadas a oeste do vale do Mearim, como antes
apresentadas, poderiam atuar no sentido de gerar riquezas em proporcao suficiente para a
promocao do equilibrio do fiel da balanca econdmica entre “as zonas do Parnahyba e
Itapecuru de um lado e a do Mearim do outro”?%,

No limite, a proposicdo de Figueiredo continha duas linhas complementares de
argumentacdo: se por um lado, salientava desvantagens de portos como os de Sdo Bento
e de Cajapid; por outro angulo, afirmava o potencial portuario da costa e de cursos
interiores de igarapés situados no municipio de S&o Vicente Ferrer. Os ancoradouros
estabelecidos e em operacdo em cada qual desses municipios mencionados apresentavam
Obices que lhes privavam de participar de um efetivo esforco de reordenamento da
economia maranhense. Pensando por esse prisma, 0 autor assentou sua observacdo no
fato de que a localizacéo de cada qual deles apresentar inconvenientes para a manutencéo
de fluxos regulares de conexd@o em qualquer época do ano com o litoral e, desse modo,
com o mundo exterior. Por conseguinte, tem-se um quadro portuario em que “S. Bento,
como porto, tem o seu inconveniente pella difficuldade dos campos alagados que o separa

do mar”; Cajapid, ao contrario, situado a beira-costa, e izolado da terra firme também

2% O Imparcial, 17 de dezembro de 1931, p. 4.
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pelos campos que se alagam na estagdo chuvosa”. Em tltima analise, considerando a
sazonalidade regional de cheias e secas ocorrentes nas duas se¢des do ano, cada um desses
portos adicionava sérias agruras para passageiros e proprietarios de mercadorias durante
os deslocamentos que careciam realizar do porto para seus destinos e em sentido
contrario®®,

No caso de Sdo Vicente Ferrer, as potencialidades superavam as agruras, posto
que, estando a sede municipal “collocada no seu ponto mais central, tem, comtudo, um
prolongamento que vem ter ao estuario do Mearim”. Nesse ultimo trecho, o autor se
referia a extremidade em que “esta situada a florescente povoagao de Sao Jodo Baptista”,
por ele considerada como uma “cidade nascente, cujo desenvolvimento podera ser
attestado pelo commercio desta capital, que ali faz transacdes bem regulares”.
Extremidade essa que abrigava o ancoradouro da Beira, um porto incipiente, mas com
potencialidade para vir a ser uma excelente referéncia de conexdo regional, visto que a
vala que deu profundidade ao curso d’agua natural existente e o ligava ao litoral vicentino
a margem da baia de Sdo Marcos permitia movimentacdo cada vez mais fluente de
mercadorias e de passageiros para o porto do Ambude. A crenca era de que se tratava de
uma povoacao vicentina estratégica para servir de ponto referencial para um esforco de
“salvacdo do Maranhao”, posto que “distando do mar apenas [vinte e] dois quildometros,
a este esta ligado por um canal ou valla e é frequentado por commerciantes de Morros,
Axixa e Miritiba, que ali vai vender os productos desses municipios a troco de cereaes”2%

Em outros termos, a Ponta de S&o Jodo era vista como um elo fundamental para
a ativagdo da vasta area circundante a oeste do Mearim as demais partes do Maranh&o.
Por meio da vala construida, a partir do porto da Beira, a Ponta de Sdo Jodo se conectava
com outras partes do mundo, servindo-se da mesopotamia tributaria do igarapé do
Ambude, em cuja foz, ao alcancar a costa da baia de Sdo Marcos, estava localizado o
porto do Ambude, este um ancoradouro crucial para o esforco da ativacdo econémica
regional prospectada. Era para esse ponto de conexao nautica que realizava “uma viagem
mensal o rebocador ‘S. José’, gastando no maximo quatro horas de ida ou volta, e unico
meio de transporte a vapor que presta reaes servigos aquella zona”. Logo, o articulista
mirava apresentar credenciais objetivas de que pela utilizacdo sistematica do vale drenado
pelo igarapé do Ambude até a baia de Sdo Marcos poderiam ser construidas condic¢des

eficientes voltadas para a consecucdo do objetivo de, progressivamente, destravar 0s
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ferrolhos do isolamento a que a ubérrima e ampla regido estava devotada, desde os tempos
imperiais. O fortalecimento dessa projecdo do jornalista estava baseado no fato de que,
nas partes extremas desse vale, estava localizado “um porto de facil acesso, proximo da
capital e de communicacao directa com todos os centros productores da zona”. Mediante
essas vantagens, o referido vale se tornava “0 mais em evidencia”, se constituindo “como
o futuro emporio commercial de onde advira tambem e certamente a grandeza futura do
Maranh&o”?62,

Em artigo denominado S. Vicente Ferrer - Notas e Impressdes, Luis Roland
assegurava que esse “Municipio produz, em sua generalidade, os cereaes cultivados em
nosso Estado, algoddo, canna de assucar e babassu”. Todavia, no corpo do artigo dava
énfase a um problema recorrente e angustiante, qual seja “a falta de transporte rapido e
facil, para os seus productos”. Efetivamente, esse obstaculo “embaraga-lhe a expansao,
retarda-lhe os movimentos progressistas, tanto na oOrbita material, como na esphera
intelectual”. O articulista escudava sua constatacdo na inoperancia “dos governos, quer
da velha, quer da nova Republica”, que poucos, minguados e insuficientes recursos
dedicavam as necessidades regionais e especificamente aquelas atinentes a Sdo Vicente
Ferrer. Em decorréncia desse olhar enviesado de instancias superiores, o0 municipio “deve
0 pouco que ha conseguido, para ndo decair da posi¢cdo que occupa no concérto das
unidades maranhenses, ao esforgo proprio, ao trabalho ingente de seus habitantes”,
espalhados por “nucleos populosos que o impulsionam”. A esse respeito, foram listados
alguns dos povoados que poderiam ser arrolados como exemplos “merecedores de
referéncia: S. Jodo, Rio do Peixe??, Quia, Olinda, Passarinhos, S. Marcos, Pirapendiba,
Itapecurd, Telles, Pachorra, S. Anna, Capim-assti e Morros™253,

Com o titulo “Na Baixada Maranhense”, em O Imparcial publicou uma ampla
matéria, tratando de tematicas variadas, particularmente concernentes a aspectos do
territdrio situado entre S&o Vicente Ferrer e Viana. Inicialmente, o veiculo de
comunicacgdo anunciou a formacao de um canal natural de grande utilidade para a Baixada
Maranhense (o igarapé do Ambude), beneficiando uma localidade préspera (Sdo Jodo
Batista) e focando também nas “aspira¢des de um municipio que vivia esquecido” (Sao

Vicente Ferrer)?®4,

261 O Imparcial, 17 de dezembro de 1931, p. 4.

262 Rio do Peixe: provavelmente se refere ao Lago do Peixe, situado no territorio proximo a cidade de Sao
Jodo Batista.

263 O Imparcial, 11 de setembro de 1932, p. 3.

264 O Imparcial, 5 de dezembro de 1932, p. 4.
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Numa primeira visada, o0 autor da matéria se dedicou a tecer consideracdes
concernentes a diversas transformacgdes experimentadas a época pela geomorfologia da
Baixada Maranhense. Nesse sentido, o texto foi construido com énfase em ocorréncias
verificadas na area mais préxima do entorno estuarino do rio Mearim, consignando-a
como uma “terra ainda ndo de todo modelada e destinada a surpreendentes mutagdes”.
Poe exceléncia, essa fracgdo territorial tinha por tecido constitutivo “seus campos, baixas
e lagos, seus estuarios e igarapés, suas pororocas, seus conchaes, seus vestigios de antiga
civilizagdo lacustre”. Uma dessas muta¢des, aquela que dava sustentacdo a matéria, era
tratada como “uma das cousas mais interessantes da geografia actual da Baixada
Maranhense” e dizia respeito a “formacao desse canal que ligou, quasi do dia para a noite,
os lagos da regido do Maracu, tributarios do Pindaré, ao estuario do Mearim, nas
proximidades do porto do Ambude”?°,

A emergéncia desse canal desnudava a caréncia de oportunidades de viabilizacao
de transporte eficiente entre a capital maranhense e essas zonas estuarinas e suas
contrapartes em terra firme, bem como com outros locais com 0s quais se projetavam
possibilidades de intercambio. Por essa razdo, o surgimento e a utilizacdo desse novo
canal foi saudado como uma ocorréncia que potencializava um futuro regional auspicioso,
“porque abreviard a navegacao para a riquissima bacia lacustre viannense”, desviando-a
dos “seccos estuarios do Pindaré, entre a foz deste rio e a Cachoeira”, oferecendo, aquela
altura, “franca passagem aos barcos do Mearim para os mencionados lagos, através da
Baixa Grande”. A projecao feita era de que esse canal, em tempo breve, se constituiria
como uma segura e estratégica “via de communicagdo, quer de inverno, quer de verao,
collocando a producgdo dos municipios de Vianna e Penalva, sem falar em S. Vicente
Ferrer e Cajapi0, a poucas horas da capital”2%®,

Desde épocas recuadas da colonizacdo portuguesa nas terras de Maracu, 0s
jesuitas enfrentaram vigorosos problemas para montar conexdes eficientes entre suas
propriedades, em torno do engenho de Sdo Bonifécio, e a capital maranhense ou outras
areas de interesse. Quando retornavam de suas incursdes em S&o Luis, caso fosse por
ocasido das cheias, 0s inacianos montavam um itinerario pleno de dificuldades. Desse
modo, assim que ultrapassavam o “igarapé¢ da Samaumeira, tinham como porto de
desembarque o igarapé do Carnaubal”, de onde “faziam outra longa viagem de canoa até

o final da Baixa Grande” e se preparavam para enfrentar “as fortes correntezas do temivel

265 O Imparcial, 5 de dezembro de 1932, p. 4. Parece exagero de quem conhecia esparsamente essa area.
266 O Imparcial, 5 de dezembro de 1932, p. 4.
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e traigoeiro igarapé da Mutuca, para alcancarem, finalmente, o igarapé¢ do Engenho”.
Caso optassem por transitar por outro percurso, poderiam vencer a pé o trajeto
compreendido entre o “final da Baixa Grande até a fazenda, margeando o igarapé do
Engenho”, transportando as cargas em transito “em lombos de animais ou nas costas dos
negros” (RAPOSO, 2012, p. 162).

Para mitigar esses inconvenientes, os jesuitas mandaram construir um fojo,
consistente numa escavacao de cerca de 3 km de extensdo, ligando a Baixa Grande as
cercanias do igarapé do Engenho. Ao longo de dilatado tempo, esse canal cumpriu um
importante papel na promocéo de articulacdo fluviomaritima com Viana. Quando a rota
privilegiada passou a ser aquela efetivada por meio do leito do rio Pindar¢, “de setembro
a dezembro, quando o estio chegava ao seu apogeu, o nivel das aguas do rio baixava de
tal modo que submetia o trafego das lanchas ao ritmo das marés”. Por essa razdo, quando
se verificava a regéncia das marés de quarto crescente e de quarto minguante, que nédo
proporcionava volume de agua suficiente para a navegacao fluente, “as embarcacdes s6
conseguiam chegar até o porto da Beira da Baixa, onde desembarcavam passageiros e
mercadorias”. Desse ponto até o local de finalizacdo da viagem, em Viana, o percurso
“era feito em animais de montaria que cortavam caminho pelo histérico fojo”, tal como
passou a ser feito também pelos caminhdes que passaram a ser utilizados a partir dos
ultimos anos da década de 1940 (RAPOSO, 2012, p. 162).

Promover a interligacdo efetiva e eficiente dessa hinterlandia ocidental com
centros mais dinamicos da economia maranhense era uma busca constante e séfrega de
produtores, negociantes, armadores, navegadores, passageiros € muitos outros
profissionais interessados. Ao longo de sua trajetoria, essa regido se debatia com entraves
seculares. Esses obstaculos acabavam por reduzir a circulacdo de bens e de pessoas a
patamares despreziveis de valores econémicos, bem como fragilizar os niveis de conexdo
com outros locais na regido e de fora dela.

Na area em que a natureza foi modelando os meandros formadores do canal
aludido “demora S. Jodo, uma das mais novas localidades maranhenses, sendo a mais
recente”. A identificacdo dessa povoacdo como uma jovem promessa de conexao positiva
da area com o mundo exterior era um ponto destacavel no texto. Afinal, o povoado
joanino tinha a seu servigo um “porto que ja é a chave de uma via de communicagéo
muito promissora”. Esse era 0 porto da Raposa, mesmo que esse povoado portuério a
margem do canal mencionado ndo passasse, “ha bem pouco tempo, de um humilde arraial

de meia duzia de ranchos de pescadores”. Tendo passado a se constituir progressivamente
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como um ponto de conexdo importante com muitos outros pontos, a povoacgao de S&o
Jodo era, naquela conjuntura, “uma localidade prospera, com activa ¢ numerosa
populacdo, commercio influido, numa intensa vontade de progredir”, o que demandaria,
“como é natural, ... suas exigéncias”?%’. Dito por outras palavras, que os poderes publicos,
em contrapartida, dessem solucdo a necessidades regionais inolvidaveis, por meio de
acOes concretas, como seré apresentado adiante.

Naquele contexto, a nascente povoagdo de Sao Jodo se configurava, pois, como
um lugar estratégico no ambito do territdrio vicentino. Com efeito, esse recente agregado
urbano, que se formava em torno da ponta de mesmo nome, estava situado “nas cabeceiras
do igarapé do Ambude”. Essa circunstancia vantajosa potencializava sua importancia, a
medida que desfrutava de condigdes de possibilidade para se transformar,
progressivamente, em polo concentrador dos circuitos de movimentacdo da parte
exportavel da producdo regional e de pessoas para destinos cada vez mais amplos, como
a capital maranhense, por exemplo. S8 Jodo era uma povoacdo compreendida na
circunscrigdo juridico-politica do municipio de Séo Vicente Ferrer. Vale consignar, esta
sede municipal fora elevada a categoria vila criada ainda no século XIX, mas, por falta
de meios de ativagdo de suas potencialidades, ndo passava de “uma comuna que até hoje
tem vivido esquecida”. Alids, segundo os termos utilizados pelo redator da matéria, 0s
indicadores disponiveis, com 0s quais ele manejava, davam conta de que “S. Vicente
parecia um municipio cahido definitivamente em letargia”. Todavia, ja na conjuntura em
apreco, essa comuna passou a vislumbrar uma atuacdo embasada em novas perspectivas
para a consecuc¢dao de meios de crescimento efetivo e constante, “quando comegou a
compreender o que significa a feracissima Baixada Maranhense, com suas riquezas
latentes”. Essa deteccao tinha a ver com o fato de ela estar localizada numa “zona de
transicdo entre o litoral e campos de S. Bento e Cajapio e a regido dos lagos do baixo
Pindaré”, além de imensas faixas ocidentais de floresta pré-amazonica, hinterlandia essa
que se apresentava estratégica, por serem ‘“consideraveis suas possibilidades na
agricultura, na pecuaria e nas industrias extractivas, que tem por objecto productos
vegetaes”?®8,

Foi manejando essas potencialidades como trunfo que a comuna vicentina, por
intermédio de seus dirigentes, aproveitou a passagem do interventor Lourival Seroa da

Motta (1931-1933) pelo municipio e reclamou a atengdo do poder publico para “varias

267 O Imparcial, 5 de dezembro de 1932, p. 4.
268 O Imparcial, 5 de dezembro de 1932, p. 4.
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medidas que julgam necessarias ao desenvolvimento local”, tais como “telefone, posto
vaccinico, barragens em algumas enseadas, para proteger o gado nas longas estiadas,
melhoramentos das estradas carrogaveis, escola”, entre outros cometimentos 2°°.
Provavelmente, essa viagem foi concluida no fim do ano de 1931, posto que ha registro
de o interventor federal ter chegado a S&o Luis, viajando de lancha, quando “regressou
de Cajapio”?°,

A0 que parece, valeu a pena a cobranca vicentina, pois o resultado conquistado
a autoridade governamental foi positivo, considerando que “o governo do Estado
conseguiu a linha telephonica e providencia no sentido de satisfazer as outras solicitacdes
do povo de S. Vicente”. O compromisso comportava a previsdo de instalagdo imediata
dessa importante obra, cuja consecucdo mobilizava o aporte de recursos de origem
tripartite, pois que seria “construida pelo governo da Unido com auxilio do Estado e
municipio”. Incontinenti, adotando algumas das providéncias que lhe eram pertinentes, a
municipalidade vicentina “deu certa importancia em dinheiro e os seus habitantes
comprometteram-se a favorecer os postos necessarios a colocacdo da linha, que ligara S.
Vicente a S. Jodo, hoje o seu porto ou entreposto commercial”’?’*. Como fica explicitado,
essa era uma obra que atendia também a demandas da comunidade estabelecida no lugar
Sao Jodo, cujo florescimento era notério e estratégico e prefigurava uma das poucas
saidas a que poderiam recorrem os vicentinos, em geral, para dar substancia a suas
potencialidades e forgcas materiais.

Em verdade, o potencial de riquezas da “feracissima Baixada Maranhense”,
particularmente na area mais imediata ao territorio vicentino, levava a que “os habitantes
de S. Vicente, Vianna e Penalva” compreendessem as possibilidades de crescimento que
poderia ter, doravante, o lugar de S&o Jodo?’%. Essa compreensdo tinha por mével a
posicao privilegiada de que desfrutava a localidade, estrategicamente situada num ponto
de conexdo entre imensas areas rurais de producdo de géneros agricolas e pecuarios e
mercados mais ativos e atrativos, como o da capital maranhense, mediado pela existéncia
de um canal articulado ao igarapé do Ambude, com porto disponivel para transito nautico

a cada maré. Essa circunstancia facilitava a navegacdo, mesmo precéria, da povoagéo do

269 O Imparcial, 5 de dezembro de 1932, p. 4.

2700 Combate, 4 de dezembro de 1931, p. 4. Meireles (2015, p. 405) assinalou que Seroa da Mota
assumiu suas func¢des no dia 8/9/1931 “e logo viajaria para o interior, a pretexto de melhor se assenhorear
da situagdo do Estado”.

211 O Imparcial, 5 de dezembro de 1932, p. 4.

272 O Imparcial, 5 de dezembro de 1932, p. 4.
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mesmo nome até a foz desse importante fluxo d’agua, onde funcionava o porto do
Ambude, um ancoradouro, de certa forma tradicional, movimentado pela frequéncia mais
ou menos regular de vapores, lanchas e barcos, cuja atuacdo oferecia indicadores de
prospeccdo de melhores cenarios para a ampliacdo dos negocios nauticos na area.

A deteccdo dos habitantes desses municipios ganhava substancia, entre outros,
por que em parte do territorio vianense existia Matinha, que se constituia como um dos
principais centros agricolas regionais. Por isso, 0s habitantes dessa gleba, principalmente
os produtores, manifestaram suas aspiracdes junto ao governo estadual, objetivando a
construcdo de uma via para a circulacdo de bens e de pessoas, consistente numa estrada
que permitisse a comunicac¢do desse centro com o porto de Sao Jodo, “onde terd de se
concentrar, para escoamento no rumo da praca de S. Luis, a produccédo de toda uma longa
faixa da Baixada Maranhense™?"3.

Educador e escrivdo no foro de Sdo Luis, Acrisio Figueiredo, um vicentino,
nascido na area da Ponta de S&o Jodo, era reputado pelo redator da matéria como um dos
que mais intensamente desenvolvia “actividade que vem sustentando em prol dos desejos
de progresso da populagdo de S. Vicente”, na expectativa de ser ela traduzida num “surto
de melhoramentos nesse trecho da Baixada Maranhense”, com poténcia para promover
“o soerguimento de um municipio assas rico [S40 Vicente Ferrer] e, entretanto, vivendo,
ha muito, quasi esquecido”. Redator e educador concordavam que fosse elevada a
categoria de objeto de mais ampla discussdo um ponto considerado de ““alto interesse para
a prosperidade economica e financeira do Maranhao”, qual seja “a urgente necessidade
de valorizar a Baixada Maranhense”. Para esses personagens, urgia que o poder publico
estadual devotasse um olhar consequente & importancia que a regido baixadeira vinha
conquistando a cada passo. Para tanto, devia a Baixada Maranhense ser contemplada com
o financiamento publico de ag¢des nas mais diversas areas, principalmente “dando
instrucgdes aos seus habitantes, facilitando-lhe meios de transporte, cuidando da sua
agricultura e pecuaria e, em geral, das suas pequenas industrias regionaes”?%,

Como ficou ressaltado, educacdo, transporte, agricultura, pecudria e industrias
de pequeno porte eram deficiéncias que condenavam a Baixada Maranhense a prosseguir
vegetando no ambito do isolamento experimentado historicamente, razdo pela qual esses
interlocutores elegeram essas areas para terem suporte da acdo do poder publico. Tais

escribas aduziam, finalmente, ser desnecessario lembrar: a regido situada a oeste da baia

213 O Imparcial, 5 de dezembro de 1932, p. 4.
274 O Imparcial, 5 de dezembro de 1932, p. 4.
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de Sdo Marcos e do vale do Mearim, por onde se estende a maioria do territorio da
Baixada Maranhense, era “uma das unicas zonas cujo commercio ndo corre o perigo de
se tornar tributario de algum dos Estados limitrophes com o Maranhdo”, visto que as
relacGes comerciais e de outra sorte dessa area eram realizadas fundamentalmente com a
praca de Sdo Luis. Logo, essa era uma questdo que exigia ser dimensionada com maior
profundidade pelo poder publico maranhense, visto que desse relacionamento poderiam
ser auferidos rendimentos para ambos os lados, principalmente para a Baixada 2’

Por essa época, em anuncio estampado em O Imparcial, de 9 de fevereiro de
1933, foi consignado que a “lancha motor” Santa Rita tinha viagem agendada para o dia
10 com destino a Cajapi6 e a Sao Jodo, com retorno previsto para o dia 12, “contornando
a parte sul da bahia de S. Marcos”. Essa era uma jornada nautica classificada como
viagem de recreio, tendo sido organizada para o atendimento de demanda relativa as
festividades concernentes a “inauguracgao do telefone publico entre S. Jodo e S. Vicente
Ferrer”. Considerando o trajeto anunciado para a viagem de retorno, a embarcacéo
cumpriria um itinerario em que singraria o canal a direita da Ilha dos Caranguejos,
préximo ao litoral de Anajatuba até chegar a Sdo Luis, passando pelo Itaqui. Esse era o
chamado “Canal de Cima”, como classificava a marinhagem contemporanea. A
republicagdo do anlncio, no dia seguinte, acrescentou informagfes mais precisas,
indicando, por exemplo, que a lancha sairia “da rampa do Palacio, sdbado, 11, as 3 horas
officiaes (amanhecer de sexta para sabbado) com destino a Cajapié — Ambude (S. Jodo)
— Cajapio — S. Luiz”, oferecendo a venda de “passagens a bordo” e anunciando também
que a referida jornada nautica confirmada previa o regresso da embarcacdo para Sao Luis
“segunda feira de manha”?'®,

No ano seguinte, no dia 28 de setembro, a Pacotilha deu destaque ao objeto de
uma demanda contida em documento formulado pelas “populagdes servidas pelo porto
de ‘S. Jodao’, municipio de S. Vicente Ferrer, representados por varios commerciantes e
lavradores daquella regido”. O jornal se reportava ao fato de que tais sujeitos estavam
articulando a formulagdo de um veemente apelo “ao proprietario da Empreza de
Navegacgao S. Luis”, no sentido de convencé-lo a “ampliar o raio das viagens das chatas-
motor ‘Estrella do Mar’ e ‘Santa-Ritta’, até 1a [porto de S&o Jodo], a exemplo do que
fazem para S. Bento e para Cajapi6”. Segundo acreditavam seus defensores, essa era uma

aspiracdo que, caso fosse atendida, concorreria sobremaneira para maximizar as

215 O Imparcial, 5 de dezembro de 1932, p. 4.
276 O Imparcial, 19 de fevereiro de 1933, p. 6.
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possibilidades de ampliacdo do movimento econdmico naquela area. Com efeito, aqueles
que propugnavam pela expansdo dos servigos nauticos regulares até aquela referéncia
portudria conceituavam o senhor Aracaty Campos, o proprietério da referida empresa,
como uma ‘“‘energia posta ao servigo do levantamento economico do Maranhao”. Por
outro lado, conforme aduziam essas mesmas pessoas, 0 empresario, por meio de sua
empresa de navegacao, dispunha das condigdes necessarias e suficientes para “atender ao
justo anceio dos Vicentinos que moram e que trabalham naquelles bellos campos da
grande zona creadora de gados vaccum, cavallar, muar e suino do Estado”. Para tanto, os
proponentes indicavam que bastava ele ampliar a atuacdo da empresa para outros portos
regionais, visto que praticava a navegacdo comercial, como de costume, quase
exclusivamente, para destinos como Sdo Bento e Cajapié. Todavia, como esses eram
“portos distantes da zona em apre¢o”, além funcionarem desafiando obstaculos histéricos,
ja mencionados, conclamavam o empresario a estabelecer uma escala direta de
embarcagdes para “o porto de Sdo Jodo”. Em linhas gerais, 0s proponentes instavam o
empresario a estabelecer fluxos néuticos regulares para essa localidade, que se afirmava
a cada dia como uma possibilidade portuaria importante e estratégica para os interesses
vicentinos. Sem embargo, tendo em consideracdo este Gltimo ponto, tais produtores
regionais alertavam para a circunstancia de que “privadas ficam as populagdes vicentinas
de auferir os beneficios que lhes possa facultar a Empreza, com um transporte
relativamente facil e prompto”?’’ .

Efetivamente, a conexdo sistematica que pudesse vir a ser articulada por
intermédio do porto vicentino de So Jodo era projetada como uma acéo primordial para
animar essa parte da Baixada Maranhense e fortalecer “a actividade daquella gente
trabalhadora”, a qual, certamente, “esmorecerd se lhe ndo forem ao encontro aquelles que
se propdem a uma tarefa nobilitante” (isto €, uma empresa como a do Aracaty Campos),
“como a de aproximar os nucleos produtores da praca de S. Luiz”. Essa era uma pratica
costumeira da Empresa de Navegacdo Sao Luis, cuja atividade “tem servido a outras
Zonas, com 0s seus vazos-motores”, donde, acreditava essa “gente trabalhadora”, estaria
a empresa em condi¢des de “attender ao anceio dos moradores da baixada que se servem
do porto de ‘S. Jodo’, onde se adunam lavradores que se mais ndo fossem ¢é por temer

esperdicados fiquem os seus esforgos”?’®,

277 pacotilha, 28 de setembro de 1934, p. 4.
278 pacotilha, 28 de setembro de 1934, p. 4.
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Conforme inscreveram no documento transmitido a empresa, “o porto de Sao
Jodo” estava estrategicamente Situado numa posicéo territorial a partir da qual poderia vir
a cumprir a fun¢do de um amplo portal escancarado para os “innumeros campos da maior
zona creadora de gado vaccum, cavallar, muar e suino do Maranhao”, bem como para a
“preferida enseada da regido de matta de lavoura em commum com O noroéste
maranhense”. Essa posi¢cdo fundamental do porto para o escoamento da producdo das
“industrias agricollas e pecuarias” regionais seria potencializada, caso a empresa de
Aracaty Campos passasse a operar regularmente para aquele destino, vindo, pois, a
cumprir um papel de empreendimento atuante “em nome da salvagdo economica do
Maranhdo”. Enfim, essa prospectiva dos formuladores do documento era sustentada com
base na consideracdo de que “o porto S. Jodo, Valle do Mearim, serve a uma zona
populosa e rica”. Logo, o fortalecimento desse porto com viagens regulares praticadas
por uma empresa competente no ramo nautico seria uma iniciativa que, atendendo as
expectativas regionais, complementaria outras agdes contemporaneas efetivadas com a
finalidade precipua de fortalecer o desenvolvimento econdmico maranhense?’®,

Entrementes, surtiu efeito positivo a estratégia adotada por integrantes da
comunidade vicentina para convencer o empresario Aracaty Campos da necessidade de
mandar proceder os estudos necessarios de modo a fortalecer a definicdo de que sua
Empresa de Navegacdo S&o Luiz passasse a realizar servigos nauticos que conectassem o
porto de Sdo Jodo Batista ao de Sdo Luis. Por conseguinte, conforme foi anunciado pela
Pacotilha, logo no fim de novembro de 1934, a chefia da empresa deliberou pela
organizacdo de uma visita ao porto em referéncia. Com efeito, a empresa agendou sem
demora uma viagem para esse destino. Para tanto, mandaria, “no proximo mes de
dezembro, a confortavel lancha Estrella do Mar, que conduzira grande numero de
comerciantes e pessoas que desejam conhecer esse importante nlcleo da Baixada,
reinando grande enthusiasmo por essa viagem”. A deliberagcdo pela viagem animou a
expectativa dos interessados em “tornar conhecido um logar tdo prospero e¢ de real
desenvolvimento”. Nao foi possivel encontrar referéncias acerca dos resultados dessa
viagem em especifico?®,

Como ja foi anteriormente antecipado, esse lugar, a ponta de Sdo Jodo Batista,
era uma ocorréncia urbana estrategicamente estabelecida “num prolongamento de Oeste

para Este, do municipio de S. Vicente Ferrer, em uma elevacdo pitoresca”, em cujas

279 pacotilha, 28 de setembro de 1934, p. 4.
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margens orientais, setentrionais ¢ meridionais eram dominadas por “grandes campos de
criar”. Em tais margens se conformava uma miscelanea de enseadas, das quais partiam
inumeraveis e precarias veredas, caminhos e estradas, orientadas para atingir e conectar
os centros de producdo agricola encravados nas mais ermas profundezas das matas
ocidentais do territorio circundante?®!.

Entdo, segundo prospectavam segmentos expressivos dos vicentinos, urgia que
fosse estabelecida uma conexao fluente com essa “povoacdo de clima adoravel que, pela
condicdo de seu desenvolvimento, ocupa logar de destaque entre os nucleos agricolas e
commerciaes da Baixada Maranhense”. Esse lugar foi se projetando como uma povoagao
proeminente naquela area. Primeiro, em razdo de desfrutar da “vantagem de ser um porto
proximo da Capital, distando quatro horas a vapor, no maximo”; e, segundo, por se
constituir como uma “porta de communicagdo directa com todos os grandes centros de
lavoura dos municipios de S. Vicente Ferrer, Vianna, Pinheiro, S. Bento e Penalva até as
cabeceiras do Gurupy, na zona aurifera”. Em outros termos, a conclamagao vicentina era
de que essa ocorréncia portuaria deveria ser fortalecida pelos poderes publicos e privados
mediante a organizacdo de fluxos de transito nautico programado com base na
regularidade natural, ou seja, em obediéncia ao balanco ordinario das marés, a cada
intervalo de 12 horas, e de praticas humanas, isto &, assentada em calendario previamente
acertado e divulgado para conhecimento do publico interessado, pelas formas possiveis
de comunicacio?®?.

As constantes reclamac@es de habitantes regionais, para que o governo estadual
adotasse medidas que fortalecessem o funcionamento regular do porto de Sao Joao,
carregavam em si a prospeccao de que a articulacdo de itinerarios entre os longinquos
centros de producdo agricola e centros comerciais mais dinamicos, como o da capital
estadual, passando necessariamente pela povoacdo de Sdo Jodo Batista, levava em
consideracao a abrangéncia da area que acabaria por ser influenciada pelo funcionamento
regular e seguro do porto. Essa articulacdo alcancaria amplos e longinquos territdrios
ocidentais maranhenses, situados nos mais distantes e reconditos vales altos de
importantes exemplares da hidrografia maranhense, como os rios Pericuman, Turiagu,
Maracagumé e os afluentes de cada qual.

As demandas regionais, visando estimular ‘“um grande surto de

desenvolvimento”, por meio da implantacdo de modais de transporte mais dindmicos,
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aventavam “o estabelecimento de uma estrada de ferro ou mesmo de rodagem, varando o
grande interland noroestino”. Um cometimento desse porte tinha por finalidade promover
a ativacdo de possibilidades de conexdo entre vérias areas importantes dos rincdes mais
a oeste do territorio maranhense, a partir da baia de S&o Marcos. Uma dessas projecdes
indicava a articulagdo com a “zona do ouro, atravessando riquissimas regides”,
constituidas por “bellos campos de paisagem natural, onde a industria pecuaria,
devidamente systematizada, se desenvolveria”, da mesma forma que por “terras
fertilissimas para a lavoura organizada e lagos abundantissimos de peixe, que ja vae
mesmo rotineiramente constituindo regular fonte de renda, pela exportacdo para 0s
Estados nordestinos”, sem contar a diversidade e a quantidade de “madeiras de
construcgdes, fibras, oleoginosas”, que perfazem “riqueza latente que ainda nao foi de
todo devorada pelo fogo, no primitivo processo de lavoura rotineira283,

Como se verifica, o diagnostico comportava a proje¢ao de que “toda essa grande
zona da Baixada, pela sua condicao geografica” seria substancialmente impactada caso
fosse facilitada “a sua comunicagdo com a Capital, pelo porto de S. Jodo Batista”,
ancoradouro este antevisto como uma ocorréncia estratégica “que, em futuro nao remoto,
sera um grande empdrio comercial, dada a sua comunicacdo direta com todos os centros
produtores da regido”. Entretanto, vale consignar, as especulacfes tendentes a dotar essa
regido de estrutura viaria que minimamente viesse a atender as expectativas dos
habitantes regionais, por essa época e nas trés décadas seguintes, ndo faziam parte do
portfélio de projetos e de realizacbes emanadas do poder publico estadual para dinamizar
as comunicac0es terrestres nessas areas de imensas potencialidades de producdo agricola,
pecuaria, piscicultora e mineral. Logo, nesse lapso temporal, o cenario viario dominante
perdurou sendo definido pela existéncia de vias de comunicagdo de consisténcia sofrivel
em qualquer estacdo do ano, particularmente na quadra marcada pelas cheias, em que, por
varios trechos dos trajetos, veredas, caminhos e estradas se transformavam em atoleiros
de dificil ultrapassagem sem maiores esforcos. Ora, uma situacdo assim configurada
prejudicava sensivelmente a fluéncia das jornadas de transeuntes, de animélias e de
veiculos que se ocupavam com a realizacdo do transporte de bens das zonas produtoras
em direcdo a centros urbanos e, em sentido contrario, com produtos manufaturados®®*,

Com efeito, no ambito do territério municipal vicentino, com repercussdes em

territérios circunvizinhos, mas igualmente ou mais forte na capital maranhense,
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proliferavam ac¢des de cidaddos comuns ou de grupos organizados, visando demandar do
poder pablico estadual a ado¢do de medidas que viessem a beneficiar os habitantes da
Baixada Maranhense. Esse foi o0 caso de uma Associacgdo Vicentina, fundada em S&o Luis,
por sujeitos naturais ou adotivos de Sdo Vicente Ferrer, no segundo semestre de 1934.
Associados dessa instituicdo redigiram um alentado memorial, direcionado ao Interventor
Federal no Maranhdo, no qual foram discriminadas “as riquesas naturaes daquella
prospera unidade administrativa do Estado”, se posicionando igualmente “sobre as
medidas a tomar para que S. Vicente de Ferrer satisfaca as finalidades de progresso,
concorrendo, tambem, para o levantamento economico do Estado”?%,

O referido memorial tracou um alentado panorama acerca das conformacoes
territoriais em paralelo com as potencialidades municipais de S&o Vicente Ferrer. Por
outro viés, o documento também consignou a baixa cobertura de servi¢os publicos
proporcionada pelo Estado. Esse texto foi estruturado de modo a bem configurar a
espacialidade e a poténcia agricola vicentinas. Dessa maneira, num primeiro plano a
escrita do memorial estava assentada na localizacdo do municipio de Sdo Vicente Ferrer,
em relacdo aos de Viana e Sdo Bento, seus similares regionais. Ou seja, nessa parte era
ressaltado o fato de ser o territdrio vicentino limitrofe dessas duas referéncias municipais
naquela conjuntura. Por outro lado, Sao Vicente Ferrer foi destacado como um municipio
fundamentalmente assentado na atividade agricola, cuja produgdo mais expressiva recaia
sobre géneros classicos da produgcdo maranhense, como algodao, arroz, milho, farinha de
mandioca e aclcar. Como parte do territorio era formado por extensas faixas de campos,
que se estendiam também pelo territério dos municipios vizinhos, também foi ressaltado
que nesse ambiente natural se desenvolvia, com ponderaveis resultados, “a industria
pecuaria, cujas principaes producgoes sdo as de gado suino e bovino, de que se abastece
esta capital?®,

A outra contraparte territorial vicentina era constituida por inumeraveis centros,
nos quais floresciam importantes nucleos populacionais devotados fundamentalmente a
atividades agricolas. Tais nlcleos se conectavam entre si por meio de veredas, caminhos
e eventualmente estradas, construidas (bem ou mal) em conformidade segundo a
orientagdo das necessidades mais imediatas dessas populagOes, adstritas a amplos e
fecundos territorios “sem vias de comunicag¢des faceis”, posto que relegados ao

ostracismo Viario que atestava a atuacdo do poder publico estadual na regido. Como ja
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mencionado e outras sec¢des, era expressiva a diversidade de nucleos de lavoura, alguns
estabelecidos em torno de povoados situados em beiras de campo conformadas por
enseadas, além de outros localizados em ambientes mais reconditos das matas ocidentais
desse territorio. Entre outros, alguns desses centros de producdo agricola eram S&o
Jerdnimo, S&o Marcos, Guarapiranga, Santa Rosa, Cantagalo, Santa Isabel, Bomfim, S&o
Francisco, Alagoinha, Buenos Aires, Lagoa do Braz, Sororoca, Curva, Jugaral (este com
importante engenho a vapor), Santa Rita, Nova lorque, Filadélfia, Itaparica, Teles, Belém,
Olinda, Pedras, Cruzeiro, Sdo Raimundo, Jucara, Romana e Capim Acu - este contando
com “regular populagdo de lavradores, convindo notar que somente 0 denominado
Capim-Assu, possue uma escola estadual”?®’.

O territério vicentino contava ainda com uma expressiva parte disposta no
sentido oeste para leste, prolongada até alcangar “a margem do estuario do rio Mearim”.
Na extremidade ocidental dessa faixa “esta situado o povoado S. Jodo Batista”. Aquela
altura, se tratava de uma povoacao formada por “regular populagdo e commercio, ruas
alinhadas e espagosas”, constituindo-se como um consideravel “ponto de concentragdo
do commercio do municipio com directa comunica¢do com a séde do mesmo”, por meio
de sofrivel estrada carrocavel. Um problema angustiante registrado no memorial
consignava um ponderavel conjunto de dificuldades com que se debatia a sede municipal,
principalmente no que concerne a “falta de vias de comunicagdes faceis com os nucleos
de lavoura citados”. A proposi¢do era de que deveriam ser acionadas medidas para a
consecucdo imediata de solucdes viarias naquele territério, posto que, a medida que elas
fossem “estabelecidas, trariam a vantagem de concentrar a exportagdo por um porto
proprio”. Segundo a perspectiva dos memorialistas, a ado¢do de intervengdes viarias
dessa natureza pelo poder publico poderia redundar em vantagem estratégica que
contribuiria sensivelmente para a melhoria dos indicadores da “cobranga das rendas”
estaduais, a partir da municipalidade vicentina. A exacgdo fiscal era um problema
substantivo nesse documento, pois que, em grande medida, em decorréncia da
inexisténcia de vias de comunicacgdo fluentes e eficientes entre as localidades, e mesmo
da precariedade das poucas que cumpriam essa fung¢do, era notdrio que expressiva “parte
da producc¢do se desloca pelos centros, para os municipios de Vianna e S. Bento”. Essa
circunstancia reforcava a reclamacdo corrente de que a evasdo de receita eventual

concorria para que Sao Vicente Ferrer ndo apresentasse “o verdadeiro coeficiente de sua
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produccao, na balanca economica do Estado”, o que impactava na defini¢do dos
montantes de receita estadual distraida para socorrer os erarios municipais?®,

Ainda com base no mencionado memorial, isolados em meio aos extensos
manguezais que conformavam as fraldas orientais do litoral meridional do municipio
vicentino, para além dos campos de criatorio, existia um consideravel ndmero de
pequenos portos, dentre os quais sobressaiam o de Pirapindiba e o de Igarapé Novo.
Todavia, em comum, essas referéncias portuarias estavam localizadas em areas isoladas,
com acesso problematico, tanto para a conexdo daqueles que chegavam, conforme a
regularidade das marés, quanto dos que almejavam trafegar para fora da regido. Em
ambos 0s casos, 0 transeunte haveria de cumprir uma sofrivel trajetdria de ida e volta,
conforme a época, em meio a lama e as aguas caracteristicas dos campos inundados ou
as torroadas inflexiveis que obstaculizavam o transito ordinario e eficiente de animais e
de humanos, de acordo com a conformacdo do terreno campesino. Essa era uma
circunstancia que redundava em inimeras vantagens “para os que vivem de contrabandos
e roubos de gado, que em larga escala se verifica” na regido. Tais contrabandistas
orientavam e concentravam seus ardilosos negdcios de modo a que fossem concretizados
por meio da utilizacdo de embarcacdes que, ordinaria ou extraordinariamente, utilizavam
esses ambientes portuarios. Talvez, por essa razdo, o porto de Pirapindiba fosse
costumeiramente considerado “como porto de onde ¢ exportada a maior quantidade de
carne secca, e salgada, tanto de gado bovino como suino”. Essa produgéo trafegava tanto
em conformidade com os registros ordinarios da exacéo fiscal quanto circulava pelas vias
obscuras de praticas ilegais arranjadas e alimentadas no mundo paralelo da compra e
venda de produtos pecuarios?®.

A Associacdo Vicentina apresentava também a proposicdo de que fosse
estabelecida uma coldnia agricola em Sdo Vicente Ferrer. A justificativa articulada
definia que esse era um melhoramento cuja qualidade concorreria para direcionar
alentados beneficios para o municipio, principalmente no tocante a promocao de instrugédo
para os “filhos dos lavradores nos misteres de sua profissao”. Por outro lado, a iniciativa
colonial estava conjugada ao fato de ela vir a se transformar num “centro de distribuigao
de sementes e necessaria fiscalizacdo de plantio”. Para o sucesso da iniciativa, eram
levadas em consideracdo as vantagens advindas da “condigdo territorial do municipio,

que é constituido de extensa planicie de communicacao directa com os centros produtores
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da Baixada Maranhense”. Assim, conforme projetava a Associagdo, em decorréncia de
ser “localisada a colonia” em algum ponto adequado do territdrio vicentino, uma medida
assertiva seria o estabelecimento dela em lugar que permitisse “a sua communica¢ao com
o porto de S. Jodo Baptista”. A ado¢do da providéncia nesses termos atuaria no sentido
de facilitar “a communicac¢do com esta capital [Sao Luis], cuja travessia em vapor ¢ feita
apenas em quatro horas, no maximo”. Portanto, essa era uma vantagem competitiva que
ndo deveria ser desprezada pelo poder publico, pelas forcas econdmicas e quaisquer
outros proponentes de melhorias, pelo menos nessa parte do territério da Baixada
Maranhense. Duas outras vantagens identificadas para estabelecer a colonia em territério
de Séo Vicente Ferrer atendiam a imperativos ligados a salubridade municipal. De um
lado, na generalidade, a populacdo municipal desfrutava de clima amplamente agradavel
e de outro contava com muitas facilidades para a obtencdo da alimentacdo necessaria,
dada a “abundancia de peixe e caga fornecidos pelos lagos dos Fugidos, Laguinho, Jacaré,
Getiba, Lago do Peixe ¢ Capdo”, complementada pela oferta de produtos alimentares
oriundos dos “campos criadores de gado bovino e suino”?%,

Enfim, ao propugnar pelo estabelecimento de uma unidade colonial agricola no
municipio de Sdo Vicente Ferrer, a Associacdo Vicentina justificava a pertinéncia do
pleito, reforcando o papel e a importancia daquela unidade municipal no cenério
baixadeiro, “visto ser este municipio um grande fator da producc¢do agricola e pecuaria
do Estado”, que tinha “com toda a Baixada o seu commercio inteiramente vehiculado
para esta cidade, de que ¢ também um dos principaes fornecedores”. Entdo, atuando desde
Sao Luis, os associados vicentinos objetivavam concitar o governo estadual a atender a
reivindicacdo de implantacdo de uma instituicdo devotada ao ensino agricola na area, tal
como procederam seus conterraneos domiciliados no municipio quando solicitaram ao
interventor estadual outros beneficios publicos, como telefone, posto de vacinacéo,
barragens de contencéo de aguas das enseadas, estradas, escolas, entre outros?®:,

Em artigo veiculado na Pacotilha, reproduzido do jornal Cidade de Pinheiro, de
20 de setembro de 1936, intitulado Obreiros da sombra, Ribamar Pereira concitava o
governador Paulo Ramos a envidar esfor¢os no sentido de “trabalhar pelo
engrandecimento da terra maranhense e pela felicidade do povo do Maranhdo”,
aproveitando a “opportunidade de cumprir sua palavra de governante bem-intencionado”.

Para que o governante pudesse demonstrar suas positivas intengdes, o articulista se propds
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a mostrar-lhe, nesse documento, “um pedago da nossa gleba, que clama pelo auxilio dos
poderes publicos para melhor prosperar’2%2,

O pedago da gleba a que se reportava o jornalista Ribamar Pereira era “o futuroso
povoado de S. Jodo Batista”. Tratava-se de um aglomerado urbano, em formacao,
“situado num prolongamento do municipio de S. Vicente Ferrer, na direcao de oeste para
leste”, que apresentava como vantagem significativa o fato de ser localizado “bem
proximo do estuario do Mearim e a este ligado por um canal artificial, que encabeca o
igarapé Ambude”, vindo a constituir-se estrategicamente como ‘“o Unico porto de S.
Vicente Ferrer”?%,

Segundo o olhar desenvolvido por Ribamar Pereira, esse era um povoado que,
“pequeno embora, mal comecando a viver”, mas, amparado e “tonificado por um 6timo
clima, que recorda os melhores centros de veraneio”, apresentava motivos substantivos
para que fossem realizados investimentos publicos, de modo a fortalecer suas
potencialidades, que se prenunciavam capazes de transforma-lo num centro importante
no cenario econdmico maranhense, pois “tem lavoura intensa e desenvolve um
commercio de grande actividade”. Além disso, o universo populacional do povoado, que
montava em cerca de trés mil habitantes, estava profundamente aplicado a “faina
constante”, como querendo fazer parecer “que aquelle sélo fecundo se transforme em
celeiro farto de toda a zona productora”?®,

Desfrutando da qualidade de servir como a principal referéncia portuaria
vicentina, a povoacdo de Sdo Jodo estava conectada, por 6bvio, ao mundo exterior, por
meio da navegagdo possivel de ser articulada em rotas para centros de consumo de
produtos regionais como S&o Luis, mas se conectava também “aos centros de cultivo ¢
criagdo da baixada por uma rede telephonica”. Isto €, a jovem urbe joanina (e sua area de
entorno) estava se afirmando como uma faixa territorial vicentina relativamente mais
dindmica, muito em decorréncia de contar com a inducdo proporcionada pela progressiva
importancia conferida ao porto de que desfrutava. Essa vantagem competitiva, como é
nossa crencga, provavelmente fortalecia o papel das liderangas locais nas ocasides em que
cobravam do poder pablico estadual a adogdo de melhorias de que a regido carecia, como

ocorreu, por exemplo, durante a breve Interventoria de Seroa da Mota, que investiu “a

importancia de seiscentos mil réis apenas dos cofres publicos”, para que fosse realizada
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uma “obra grandiosa” consistente na instalacdo de uma rede telefonica, que, enfim,
conectasse por essa via 0 povoado de S&o Jodo. Como tais recursos ndo eram suficientes
para a conclusdo da obra, foram aproveitados os “velhos rumos conservados e melhorados
por José Maria de Araujo, Raymundo Figueiredo e Anthero Costa, que concorreram com
postes, madeiras e caminhdes de carga”?®.

Aquela altura, a prospeccio realizada por Ribamar Pereira intuira que “S. Jodo
Batista tem o seu destino certo através dos tempos”, para se transformar em localidade
importante e estratégica em nivel regional. Ele alicercava essa assertiva tomando por base
ser esse incipiente aglomerado urbano, por exceléncia, um “caminho mais curto”, por
meio do qual “vae-se & zona aurifera”, de sorte que, “quando mais utilizavel meio de
transporte houver, centralizara ele todo o commercio do ouro, evitando, de modo
efficiente, o constante contrabando do precioso metal”. Em outras palavras, tendo por
referéncia a localizacdo estratégica da povoacdo de Sdo Jodo, Ribamar Pereira
prospectava, por exemplo, uma conex&o, de algum modo mais eficiente e rapida de S&o
Luis com a extensa area a margem do rio Turi, na qual o lavradio do ouro era uma prética
recorrente. Todavia, essa era uma atividade cuja riqueza extraida das entranhas da terra
transitava praticamente por fora do olhar fiscalizador do Estado?®®.

Ao que parece, tendo por norte a cronica deficiéncia de modais de transporte,
para o estabelecimento de conexdes necessarias, seguras e minimamente eficientes com
outras regides, liderancas da nascente povoacdo de Sdo Jodo, com o sentimento de que
viviam desamparadas, atiravam-se “a fortes commetimentos, como esse de querer um
campo de aviacdo militar, ja conseguido perante as altas auctoridades do paiz e em
véspera de ser iniciado”. Todavia, a autorizacdo para a consecucdo de um campo de
aviacdo ndo significava que ele fosse construido, pois nem sempre os recursos publicos
eram orcados de maneira a fazer face as despesas totais demandadas pela obra. Assim,
como era bem possivel que ndo houvesse recursos suficientes para a construgcdo de um
ambiente aeroportuario na povoagao de Sao Jodo, imediatamente “ja se pomptificou o
negociante local Clodomir Costa, a partilhar das despezas que beneficiam a terra
comum”. Como fica explicitado, havia uma predisposi¢éo de liderancas locais para atuar
em parceria com o Estado com a finalidade de dar concretude a obras publicas que se

faziam objeto recorrente de demandas comunitarias vicentino-joaninas®®’.
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Com alguma substancia, Pereira augurava que “S. Jodao Batista, assim, vae ser
um centro de intenso movimento, mantendo intercambio constante e rapido com os mais
progressistas municipios do Maranh@o”. A premissa a partir da qual fundamentava o seu
raciocinio ndo residia necessariamente na “fertilidade assombrosa da terra que pertence a
este incomparavel torrdo”, mas na “intransigente boa vontade e energia civica de alguns
pioneiros do Progresso, que alli assentaram a tenda do trabalho e aspiram transmudar num
verdadeiro EI-Dourado o pequenino centro maranhense”. Segundo esse articulista, muitos
de tais pioneiros atuavam com elevado denodo e sem maiores alardes, como “obreiros da
sombra”, de modo que, “sem fadigas e sem tregoas”, conjugavam esforcos “pela
prosperidade de S. Jodo Batista, dando a todos os brasileiros, do norte e ao sul, um bello
exemplo de operosidade, digno de applausos e imitagdes”. Na capital maranhense,
enfatizava o periodista, entre outros conterraneos e simpatizantes da regido e da
povoacdo, se destacava a atuagao de Acrisio Figueiredo, “um espirito tenaz e abnegado”,
em prol “daquelle centro futuroso”, desenvolvendo intensamente ‘“uma propaganda
proveitosa a todos os maranhenses que sinceramente amam o Maranhdo”2%,

Comungando com 0S mais auspiciosos anseios daquela “gente boa de S. Jodo
Batista”, Ribamar Pereira declarara que, como “jornalista, militante, para quem ndo existe
melhor terra que o Maranhao, nem melhor povo do que o maranhense”, se dispunha a
“bater a porta do palacio dos Ledes para dizer ao dr. Paulo Ramos que S. Jodo Baptista
merece suas valiosas attencdes porque o destino da nossa terra tem alli seu vacticinio
melhor e mais esperangoso”. Segundo aduzia Pereira, para fazer chegar suas opinides e
proposi¢des ao dirigente maximo maranhense ndo hesitaria em acionar preitos de amizade
e de solidariedades académicas, ja que o ora interventor fora “meu contemporanco de
estudos na Faculdade de Direito do Para e meu dilecto amigo”. Caso fosse recebido em
paldcio, afirmou, prestaria as mais variadas informacBes que levassem o dr. Paulo
Ramos?® a compreender a importancia da povoacéo de Sdo Jodo Batista. A expectativa
do articulista e dos “obreiros da sombra” era de que “o novel povoado vicentino” fosse
incluido no “soberbo programma de realizagdes que o dr. Paulo Ramos se tragou para
corresponder assim, 4 illimitada esperanga que nelle depositaram todos os maranhenses”.

Sem embargo, de esperanca em esperanca, habitantes da Baixada Maranhense

298 Pacotilha, 10 de outubro de 1936, p. 2.
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aguardavam a disponibilizacdo de recursos publicos para serem concretizados em obras
pelas quais se debatiam, visando ao atendimento de necessidades prementes da regido®.

Em artigo publicado em jornal ludovicense, intitulado Fluvial, Alfredo Benna,
diretor técnico da Associacdo Comercial do Maranhd&o, sintetizou as preocupacdes das
chamadas classes conservadoras (comerciantes e industriais) no tocante ao estado
preocupante da “navegacao fluvial do Maranhdo”. Segundo registrou o analista, essa area
“nunca atravessou uma fase de dificuldades como agora”, de modo que formulou a
seguinte pergunta: “Nao haverd, no Maranhao quem olhe para os nossos problemas, que
sdo de vida ou morte para a nossa economia?”’. Na avaliacdo desse técnico, a problematica
dos transportes aquaviarios teria sido resolvida em tempos antecedentes “por uma frota
de embarcagdes a vapor” e, em sequéncia, “com as embarcacdes motorizadas e bastante
aumentadas em seu namero, procurou-se melhorar esse importante servico de escoamento
de nossa producao dos municipios ribeirinhos”. Contudo, naquela conjuntura, a avaliagdo
era de que “a frota de armadores dos transportes nos caminhos fluviais ficou de muito
reduzida”, além de estar “resumida a velhas embarcacgdes, em sua maioria consideradas
ferro velho™3%".

Em vista do cenario assim configurado, o Maranhdo estava “na iminéncia de
ficarmos sem transporte aquatico”, situa¢ao essa que alcangava “proporg¢des alarmantes”
e preocupava sobremaneira “as classes conservadoras, devido suas condigdes precarias,
que se agravam dia a dia”. Por outro lado, era patente a elevacdo das taxas gerais de
transporte, principalmente os fretes, e as despesas com a estiva terrestre e maritima, na
carga e na descarga, que, com outras incidéncias, concorriam para descontinuar a
circulacdo ordinaria de produtos no mercado consumidor da capital, fragilizando o
produtor, que praticamente ndo sabia “a quem reclamar, diante da celeuma da carestia da
vida3%2,

Os problemas ganhavam contornos mais agudos tendo em conta que “0s
armadores vao diminuindo cada dia, devido os dificultosos negdcios de navegacao”,
alguns deles representados pelo “regulamento da Capitania dos Portos, aplicado a
navegacao fluvial do Maranh&o”, o qual carecia de “ser reformado” com urgéncia, de

maneira que pudesse ser adaptado “4 realidade das condi¢des geogréficas e regionais”,

devido a incongruéncia de aplicar na “navegacdo fluvial as mesmas medidas de ordem
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governamental, adotadas pela navegacdo costeira ou de alto mar”. Uma medida que
poderia oxigenar a area seria a “a criagdo do Ministério da Marinha Mercante”, para atuar
no estudo das “questdes atinentes 4 navegacdo geral destinadas a responder pela
planificacdo, fortalecimento, remodelacdo, aparelhamento e expansdo de nosso vasto e
indispensavel sistema de condugdo sobre aguas’3%,

Na &rea de transportes aquaviario, a situacdo maranhense cobrava a organizacao
de “um programa & altura das reais necessidades de navegacao fluvial, especialmente no
que diz respeito aos nossos pequenos rios”, que levasse em consideragdo “a desobstrugao
dos rios e igarapés [que] ainda continua no regime do papel”, em virtude de que “entre
nos, tudo teve comeco e nada ficou realizado”. A esse respeito, os casos eram 0s mais
distintos: a situagdo do rio Mearim era de que “mal tiveram inicio os trabalhos de
desobstru¢do™; no tocante a vala de Sao Bento, “a draga que foi mandada desobstruir o
igarape, ha dois anos, ficou abandonada no mangal e hoje 1& esta obstruindo o velho
canal”; e em Caxias ocorria algo semelhante, pois “ha seis meses, encontra-se ancorada
naquele porto uma pequena draga para desobstruir o alto Itapecur(, sem ter dado comeco
a trabalho algum”3%4,

Por essa época, tendo por mote o acompanhamento de uma excursdo do
governador Archer da Silva, para vistoriar parte da estrutura viaria estadual, o jornal
Maranhdo realizou ampla reportagem na qual dava conta do estagio em que se
encontravam os servicos rodoviarios maranhenses, ao longo da rodovia tronco que ligava
a capital com o interior. Um croqui elaborado pelo DER (Departamento de Estradas de
Rodagem) mostrava as linhas gerais do tracado do sistema rodoviario central do
Maranhd&o, identificando os trechos ora em construgédo e acabamento, bem como aqueles
cujos estudos haviam sido concluidos e estavam prestes a serem iniciados. A estrada
tronco antes referida estava localizada numa &rea intermediaria aos vales dos rios Mearim
e Itapecuru, relativamente préxima ao leito da Estrada de Ferro, esta que foi construida
proxima as margens deste Ultimo rio até Caxias, quando cruza com ele e segue em diregédo
a Timon. De acordo como as informagdes do croqui, esse eixo central da rodovia (que
mais tarde foi federalizada e passou a ter a denominagdo de BR 135) foi indicado como
ainda em construgdo ou j& acabado. Essa estrada-tronco partia de S&o Luis e alcangava a
povoacgdo Peritord, a meia distancia entre Coroata e Pedreiras. Nesse trecho da

reportagem, foram mencionados varios ramais, igualmente tidos com construidos ou
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acabados, que promoviam as seguintes ligacGes: Sdo Luis a Ribamar; a rodovia a Rosario,
a Kelr(, a Itapecuru e a Bacabal; Coroaté a Pedreiras, passando por Peritorg3®,

Em Peritord, o leito da rodovia bifurcava-se: por um lado, seguia um trecho da
rodovia rumo a Caxias/Timon, cuja previsdo de pavimento de rodagem indicava ser
também proximo ao leito do rio Itapecuru, devendo ultrapassa-lo em Caxias. Para este
trecho ja teriam sido realizados os estudos necessarios para dar inicio as obras. O outro
trecho da bifurcacdo, a partir de Peritord, seguia em direcdo a Grajau, passando por Barra
do Corda, constando ser esse um trecho ja construido, exceto no intervalo entre Dom
Pedro e Curador (Presidente Dutra), que no croqui se via um registro pontilhado,
demarcando ser uma obra por construir. Em Dom Pedro, confluia para essa estrada um
trecho do leito rodoviério ja construido, originado em Codo6, municipio a época com
ponderavel influéncia por essa regiao>.

Apbs o café da manhd, a comitiva governamental partiu do Palacio dos Lebes
para a Estiva, onde foi inaugurada uma escola construida pelo DER e doada ao municipio
de Séo Luis. Sem demora, a expedicdo transp0s o estreito dos Mosquitos, utilizando a
“majestosa ponte metalica Benedito Leite”, percorrendo “0 excelente trecho dos Campos
de Perizes” em carros cuja velocidade maxima alcangava “noventa quildmetros”. A
seguir, a parada foi na “importante jazida de granito explorada pelo DER no povoado
Peris”, onde “gigantescos monolitos que a picareta esta fragmentando para aproveitar na
construg¢do de numerosas obras d’arte”. Depois, a comitiva seguiu para Bacabeira e mais
tarde para o “lugar Santa Rita”, onde encontrava-se uma “poderosa maquina escavando o
solo”, visto que ali jazia “uma grande mina de picarra”, na qual “o trabalho todo ¢ feito
por processos mecanicos e praticos”3%’,

Apbs terem sido feitos esclarecimentos pelos técnicos responsaveis sobre as
condicdes em que se encontravam o0s trechos seguintes da estrada até Peritord, os
“excursionistas” retornaram, passando por Rosario, onde foi visitada a Fabrica de Tubos
de Concreto Armado e Tijolos, unidade projetada pelo DER para “consolidar em espago
de tempo muito curto as nossas rodovias, dando-lhe acabamento definitivo. Para

completar aquela organizagio, sera ali instalada brevemente uma serraria”38,
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Durante um almogo organizado em Rosario, 0s jornalistas presentes
entrevistaram “os visitantes e figuras de projecdo social publica”, dos quais colheram
importantes depoimentos, como o do prof. José Augustinis (grande industrial em Caxias
e Presidente da Sociedade de Amigos de Dias Carneiro), que avaliou como “6tima
excursdo. A estrada pode-se chamar de bda estrada”, de maneira que, apos serem
finalizadas as necessarias obras de arte, ter-se-ia “uma excelente estrada tronco, de onde
se irradiam os ramais que proporcionam ao interior, o desenvolvimento do seu progresso
pelo rapido escoamento dos seus produtos™. Ja para Antonio Branddo, comerciante e
presidente da Associagao Rural de Caxias, a conclusao dessa obra viaria seria a “garantia
de que, muito breve, os municipios de nosso Estado estardo com o seu intercdmbio
comercial, industrial e agricola entrelagados para a grandeza do Maranhao”3%,

Segundo a avaliacdo daqueles que compunham a excursao, o avanco das obras e
a proje¢ao de que ndo demoraria a conclusdo delas permitia a eles “acalentar as mais
justas esperancas do soerguimento econdémico do Estado, pelo aceleramento do progresso
que lhe fard o sistema rodoviério ora em construcdo”. As premissas para a ativagao
econbmica proporcionada pela implantacdo dessa malha viaria troncal puderam ser
antevistas ao longo da excursdo, quando “cruzamo-nos com dezenas de caminhdes e
automaveis que cruzam, ja 0 nosso sertdo, em diversas direces”. Esse indicador objetivo
indicaria que “o ritmo da vida maranhense” estava em vias de transformagao “a proporcao
gue avancam as tangentes que as possantes maquinas do DER rasgam no meio da mata
virgem, encurtando as distancias e aproximando as populacdes das zonas mais afastadas”.
O reflexo dessa nova ordem poderia ser observado na “propria Capital, a dolente S. Luiz,
habituada somente a0 movimento maritimo e ao precario servico de nossa Unica ferrovia”.
Com efeito, os indicadores indicavam que a cidade ia “modificando a sua feicéo,
acelerando o seu movimento, intensificando o seu comércio com o interior”, a medida
que “novas empresas lhe vao surgindo, novos postos de lubrificagdo e novas oficinas,
tudo isto lhe dando um aspecto novo de vida e de progresso”*L°,

Em répida entrevista a imprensa, o engenheiro Domingos Freitas Diniz Neto,
secretario de Viagdo e Obras Publicas, no governo Newton Bello (1961-1966), fez um
breve resumo das atividades desenvolvidas no “setor rodoviario” maranhense, consistente
na “construcdo imediata de varias rodovias integrantes do Plano Trienal, de modo a

promover o “fortalecimento econdmico de regides compreendidas nos seus tragados”.
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Encerrando a entrevista, 0 secretario prometeu a imprensa que, por ocasido do terceiro
aniversario da gestao estadual, no fim do més de janeiro, daria publicidade a “tudo o que
tem feito na sua pasta”. O secretario “salientou que o volume dos trabalhos concluidos
pelo DER em 1963, o vulto dos servi¢os em andamento e das obras projetadas” atestariam
a “capacidade do 6rgdo rodoviario e do esforco dos seus técnicos, animados do espirito
de bem servir, para alcangar o bem comum da terra maranhense”3%.

Por fim, o dirigente estatal relacionou o andamento das obras desenvolvidas em
varias rodovias no territorio maranhense. Nesse sentido, no item Construcdo, ele
consignou estarem em nivel acelerado os servi¢os nas seguintes estradas: MA-23
(Chapadinha-Brejo, 64 km); MA-24 (Caxias-Presidente Dutra); MA-31; MA-51
(Bacabal-Lago da Pedra); MA-53 (S0 José dos indios-Ponta de S&o Francisco=Trecho
Olho d’Agua-S&o Marcos); MA-61 (BR 22-Olho d’Agua das Cunhas); MA-63 e MA-74
(BR 22-Pio XII). Ao prosseguir, 0 secretario asseverou, no item Conservacao e Rodovias
Pioneiras, que, “além dos trabalhos normais de manutencdo da chapa de rolamento das
rodovias em trafego, num total de 650 km, o DER/MA recuperou e conservou 13.000 km
de estradas de penetragdo, de jurisdicdo municipal”. No concernente ao item Novas
Rodovias: estudos, “referindo-se as atividades do DER no setor de estudos e projetos”, a
autoridade rodoviaria “destacava o volume de servigos realizados pela DV-2 (DER),
entregue hoje & competéncia técnico-profissional do Engenheiro Orlando Bandeira de
Melo”, bem como enfatizava que “dentro das linhas do plano trienal, foram estudados,
projetos (projetados) e locados 800 km de novas rodovias nos seguintes trechos, todos de
importancia vital e indiscutivel interesse econdmico para o Estado: MA 1 [sic] trecho
Serra Negra-BR 24, com 120.500 km estudados™3*2,

Na mesma data e no mesmo jornal, outra matéria deu amplo destaque a atuacédo
do 15° Distrito Rodoviario Federal, sediado em Séo Luis, sob a lideranca do engenheiro
Michel Guériot. O foco da matéria foi centrado na atuacdo federal na &rea viaria do
Maranh&o, consignando, principalmente, que essa reparti¢ao estava “construindo uma
obra de arte que s6 pode encher de orgulho, por ficar implantada na periferia local, a alma
de todos os maranhenses ansiosos de progresso e melhoramento”. Em verdade, o objeto
da euforia tratava-se “de uma ponte de 456,4 metros, toda de concreto, por sobre as 4guas
placidas do Estreito dos Mosquitos, ali na regido da Estiva e bem ao lado da ‘Benedito

Leite’, metalica e estreita, por onde escoa, simultaneamente e desde muitos anos, entre
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problemas e riscos, o crescente e intensivo trafego ferroviario e rodoviario, entre a Capital
e o Interior do Estado™3,

E que por essa época, se consolidava um crescente coro daqueles que defendiam
a “necessidade imperiosa da construcdo da nova ponte”. E ndo eram “apenas os
maquinismos [maquinistas] de trem e os motoristas dos caminhdes do sertdo, que se
enfileiram entre os que manifestam esse ponto de vista”, poiS a esses personagens
somava-se ponderavel fracdo da populagdo, “principalmente aquéles muitos que, dia a
dia, hora a hora, como passageiros dos comboios e dos 6nibus do Nordeste e do Sul do
pais, se véem obrigados a ir ou vir através da ‘Benedito Leite’, onde a parada é obrigatdria
enquanto a sinalizagdo ndo entra em atividade”. Para além do cerceamento do transito
ordinario, em circunstancias tais, “avancar o sinal é projetar-se em risco iminente e certo,
de chocar-se com outro comboio da RFFSA ou com algum FNM supercarregado,
procedente dos mais longinquos empoérios comerciais e industriais do pais”. Agravante
também era o fato de que a velha ponte metélica carregava o inconveniente perigoso de
proporcionar desastres, diante da possibilidade sempre a espreita de os “pneus dos
transportes motorizados” escorregarem “lateralmente para o abismo, dada a escassa e
esboroante margem que resta para o trafego ali perto”. Portanto, naquela conjuntura, a
deliberacdo pela constru¢dao da nova ponte permitia “separar o joio do trigo”, de modo
que fosse eliminada aquela renitente ocorréncia “engarrafante e escorregadia, sobre o
Estreito dos Mosquitos, entre a Capital e o Continente”. A aludida separag@o do “joio do
trigo” consistia na preparagao do cenario que possibilitaria o definitivo “equacionamento
do problema rodoviario naquela regido, deixando-se a ponte ‘Benedito Leite’ totalmente
entregue as suas responsabilidades para com o trafego ferroviario”3!,

O contetdo jornalistico prosseguiu apontando atividades do 15° DRF no
territério maranhense. O registro positivo para a construcao, em 1963, de, no minimo, 60
quilémetros de estradas, além de servicos de pavimentacdo e de projecdo da construcao
de mais de uma dezena de novos km de estradas. Outro destaque nesse registro foi a
énfase dada ao recebimento da “maior partida de asfalto a granel até hoje chegada ao
Maranhdo”. Em termos quantitativos, chegaram “900 toneladas daquele produto, do tipo

RC 2, proporcionando, além disso, uma economia de 60 milhdes de cruzeiros para 0s

313 Jornal do Maranhdo, 25 de dezembro de 1963, p. 11.
314 Jornal do Maranhéo, 25 de dezembro de 1963, p. 11.



187

recursos as rodovias do Maranhd&o, pois custou, tdo somente, essa partida, a bagatela de
36 milhdes e pouco”3®.

Tao necessario em tempos de expansdo rodovidria, a chegada desse produto
permitiu ser apontada outra importante obra em curso no Maranhdo, qual seja a
construcdo “do Terminal do Itaqui, de propriedade do Estado, que cooperou e permitiu
que o Distrito depositasse todo aquele carregamento nos gigantescos tanques que se
erguem naquela orla do Atlantico”. Segundo o texto da matéria, “o porto do Itaqui ainda
estd longe de ser concluido”, todavia, como houve decisdo do governo estadual vigente
(Newton Bello), “de erigir, ali, o Terminal Oceéanico de Asfalto, bem que ja se encontra
produzindo resultados que, antes de mais nada, sé servem para ndo se esmorecer jamais,
nessa obsessao sadia de se concretizar, de uma véz por todas e 0 mais breve possivel, a
construcdo do tdo sonhado porto”. A acdo da governadoria maranhense foi saudada como
estratégica, posto que teria compreendido e sentido “a necessidade de um Terminal ali,
tanto que o construiu de fato e o pds em funcionamento integral”. Tal cometimento
estadual redundava em cooperagdo e estimulo “para que o governo federal aja de maneira
idéntica e nos entregue, em tempo habil, 0 porto de que tanto necessitamos”. A
implantacdo do referido terminal “representa um grande marco no servi¢co de
pavimentacdo de nossas rodovias” (tal como vinha sendo efetivada pelo DER), de tal
maneira “que, de conformidade com os célculos, tem possibilidade de proporcionar uma
economia superior a 1 bilhdo de cruzeiros, nos servicos de pavimentacdo que se tem em
vista fazer, desde Sdo Luis, passando por Peritoro, até chegar em Teresina, no Estado do
Piaui3!6.

Trés anos depois, 0 mesmo jornal continua propagandeando: “Cumpridas,
fielmente, as Metas do DER, no quinquénio 1961-1965”. A essa altura, o secretario de
Viacdo e Obras Publicas voltara a conceder uma entrevista substanciosa, discorrendo
sobre assuntos variados ligados a essa pasta, em especial, a respeito de atividades
atinentes a responsabilidade do DER, como “Constru¢des-Conservagao-Pavimentacao-
Obras de Arte-Projetos e Estudos-Aquisi¢do de Maquinas-Terminal de Asfalto, do Itaqui-
Financiamento”. Em certo trecho, o secretario, Freitas Diniz, “destacou que o DER néo
se descuidou, também dos recursos existentes na USAID, para a construcao de rodovias
e sua manuten¢do”. Dessa maneira, articulou seus técnicos para a elaboragéo de “projetos,

no montante, aproximadamente, de 10 milhdes e 300 mil dolares”, rateados para financiar

315 Jornal do Maranhdo, 25 de dezembro de 1963, p. 11.
316 Jornal do Maranhéo, 25 de dezembro de 1963, p. 11.



188

0s servicos em trechos e sub-trechos de rodovias maranhenses. Assim, foram destinados
“3 milhGes e meio, para as rodovias MA-15 (sub-trecho Miranda-Arari-Pindaré), e MA-
51 (trecho Bacabal-Lago da Pedra)”, da mesma forma que outros “3 milhfes e meio,
sempre em dolares, para a MA-22, trecho Alcantara-Pinheiro-Santa Helena. Além disso,
outro montante de 3 milhdes e meio de dolares foram destinados para a “aquisi¢do de
equipamento rodovidrio e para a manutencdo ndo sO das rodovias estaduais ja
implantadas, como também para as chamadas rodovias de penetracao, isto €, ligagdes que
nos levam aos centros produtores”>’.

No conjunto da ampla reportagem, foram amplamente ressaltados alguns dos
nameros das intervengdes realizadas de modo a alterar o quadro rodoviario estadual
vigente. Todavia, ndo foi constatado nenhum registro relativo a previsdo de construcao
de estradas no territorio da atual Baixada Maranhense, excetuando-se desse quadro a
intervencdo relativa a MA 22, no trecho Alcantara-Pinheiro-Santa Helena e de Santa
Helena ao Rio Gurupi. Ha também um registro relativo a rodovia MA-15 (sub-trecho
Miranda-Arari-Pindaré)®!8, A constatacdo decorrente ¢ de que as regides mais bem
contempladas com rodovias e estradas de penetracdo estavam situadas nos vales dos
principais rios maranhenses (Itapecuru, Mearim, Munim, Pindaré), areas em que o avanco
da malha rodoviaria, mesmo precaria, concorria para o fenecimento da atividade do modal
fluviomaritimo.

Entrementes, em abril do mesmo ano, na pagina principal, 0 mesmo jornal
produziu acida matéria intitulada “S6 no Maranhdo ndo ha estradas”, em meio a qual
teceu consideracbes agudas e sarcasticas acerca do estado geral das rodovias
maranhenses, estaduais ou federais. Para o autor do texto, se a estacdo das chuvas tivesse
sido prolongada naquele ano “o comércio teria entrado num regime de bancarrota em
massa, pelo descaso evidente do governo no trato das nossas rodovias, atualmente em
situagdo lamentavel”, constatavel por aquele que carecesse de transitar pelo territorio
maranhense, principalmente pela BR-21. Essa planta rodoviaria, em que pese ser
considerada aquela de maior importancia, “é uma calamidade, apesar dos bilhdes que nela
ja tém sido aplicados. Por ser estrada federal vive abandonada também do govérno

estadual, que se acomoda nessa facil escusa, sem remover uma pa de terra”3%,
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O descaso apontado ganhava proporc¢ées maiores quando a medida que fosse
tracado um quadro comparativo com obras semelhantes erigidas em cidades de estados
vizinhos como Fortaleza, Belém e Teresina, onde “hd melhores estradas e boa
pavimentac¢ao”. Com efeito, foi tomando por base essa constatacdo que o articulista
asseverou que ndo precisaria “ir muito longe, para se constatar a incompeténcia técnica
ou a desonestidade administrativa que entram como poderosos ingredientes na confecgéo
dos novos servigos de asfaltamento”. Um exemplo dessa pratica nefasta para a
constituicdo de uma malha viaria em dia com as necessidades dos usuarios, “de ano a ano,
as pistas asfaltadas, dentro desta ilha, ficam intransitaveis, pelo desgaste do material”*?°,

A Baixada do Maranhdo chegou ao fim da década de 1970 sem contar com uma
estrutura rodoviaria competente para permitir um fluxo de transito ordinario e
minimamente cobmodo de transeuntes. Como noticiou o Jornal do Maranh&o, em outubro
de 1970, em matéria intitulada Estrada Viana-Arari na Mira do Pres. Médici, ainda era
miragem a conexao fluente da Baixada Maranhense com outras paragens maranhenses
por via rodovidria, sendo apds serem dispendidos esforgcos inauditos e vencidos
obstaculos de toda sorte. Assim, a esperanca nao desfalecia, posto que “a populacdo que
habita as regides vizinhas aos Municipios de Viana e Arari tem manifestado vivo interesse
na construcdo da Estrada VIANA-ARARI”. Alias, esse era um projeto acalentado desde
muitos anos, pois “ja no Govérno de Eugénio de Barros [1951-1956] existia, sem,
contudo, ter sido encarado como de importancia para o Estado do Maranh&o’%?2,

A estratégia de luta de boa parcela dos habitantes da Baixada foi acionar
mecanismos distintos de agdo e de convencimento. Pela massificagdo de “telegramas,
cartas e insistentes pedidos de todas as formas, conseguiu chamar a atengédo do Presidente
da Republica”, que teria feito chegar ao diretor do DER seu “interesse na construgéo da
referida estrada”. Informacbes procedentes da Baixada indicavam “que a juventude
vianense, grande batalhadora nessa conquista”, instava o prefeito municipal a atuar para
que “a rodovia VIANA-BANDEIRANTE néo perca tantos anos, como a VIANA-
ARARI, em projetos, atrasando o progresso do Estado e o desenvolvimento do povo do
Maranhdo”. Sem contar que a adog¢do de providéncias para a efetiva “construcdo das
Rodovias VIANA-ARARI e VIANA-BANDEIRANTE” concorreria para que O

320 Jornal do Maranhao, 17 de abril de 1966, p. 1.
321 Jornal do Maranho, 4 de dezembro de 1970, p. 1.
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Maranh&o entrasse “‘com valiosa parcela de contribuicdo para a integracdo do territorio
nacional’3?2,

Em suma, parece ter ficado demonstrado a debilidade da Baixada do Maranh&o
no que concerne a existéncia de uma malha viaria que permitisse a conexao positiva com
as mais distintas areas territoriais regionais. Desde os tempos coloniais até o fim da
década de 1930, a Baixada do Maranh&o se comunicou com o mundo que lhe é externo
exclusivamente por meio do transporte fluviomaritimo, passando a contar também com o
transporte aeroviario a partir da década de 1940, quando foram sendo, inicialmente,
implantadas linhas quase sempre com destino a cidades e povoados localizados na parte
norte maranhense e em sequéncia para regides mais distantes do territorio central e do sul
do estado. Todavia, vale registrar, o volume de passageiros transportados por via aérea
era infimo em relacdo ao que era possivel ser transportado pelo modal fluviomaritimo,
em virtude tanto dos espacos de acomodacdo disponiveis nas aeronaves quanto pelos
valores cobrados pelas passagens. A lentiddo para vencer os trajetos, o estado quase
sempre deficiente das embarcacgdes, 0s perigos do relevo submarino, por um lado, e o
quantitativo de passageiros possivel de ser transportado pelos pequenos avides
monomotores disponiveis, tudo isso concorreu para que o transporte rodoviario passasse
a se constituir como o0 meio de transporte por exceléncia para a maioria dos usuarios

maranhenses, decretando a faléncia dos demais modais.

Il. OS FRUTOS DA TERRA, A RAPOSA E AS UVAS - UM ELO CHAMADO
RAPOSA: UM PORTO EM MOVIMENTO E SEUS LIMITES

1. ACAMINHO DO PORTO
1.1. De terra e de terreiros: géneros em demanda

Esta secdo do capitulo tem por objeto remontar o universo de producdo de
géneros de origem as mais distintas, os quais alimentavam ponderaveis fluxos de
circulacédo tanto no mercado regional quanto em mercados mais exigentes e abrangentes,

como o da capital estadual. Para uma compreensdo mais agucada desses processos, 0

322 Jornal do Maranho, 4 de dezembro de 1970, p. 1.
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texto foi construido com base em depoimentos de personagens envolvidos com praticas
agricolas, com criatorio de animais, com a coleta de crusticeos e com a caca de ofidios,
esta Ultima que se constituiu em atividade praticada por expressivos contingentes de
habitantes dos territérios campesinos joaninos e vianenses, por exceléncia, e matinhenses,
em volume menos expressivos.

Um dos depoimentos utilizados foi o de Raimundo Sousa Martins, apelidado
como Mundé. Em primeiro plano, ele se qualificou, em esséncia, como um lavrador: “ja
me entendi nesse ramo, na roga, COM meu pai, meus irmaos, meus parentes e

trabalhadores que papai contratava e pagava a diaria ou que nos ia ganhando dia®?®

, N0ssa
turma de irmaos ndo ficava parada”. Na condi¢do de trabalhador rural, Mundé fez questao
de ressaltar o desempenho, sem maiores sobressaltos e com eficiéncia, de quaisquer das
tarefas consequentes ao exercicio do trato de um campo agricola, desde o agenciamento
da derrubada da mata até os processos por meios dos quais eram ultimados os produtos
dessa lavra, isto €, aqueles atinentes a colheita®?*,

Nos tempos mais remotos de sua vida, no povoado Romana3?, “quando eu me
entendi, meu pai®? ainda era vivo” e exercitava sua lideranca por sobre o grupo familiar,
a qual, por essa €poca, podia ser traduzida pela asser¢ao de “que ele domesticava o servigo
pra gente”. Isto €, era o pai que coordenava o estoque de médo de obra dos filhos. Assim
estabelecidas as relacGes familiares, a medida que sobreveio um percal¢o paterno, os
filhos assumiram completamente o cumprimento das atividades laborativas antes
determinadas pelo pai. Em outras palavras, quando “ele adoeceu, ai, n0s ndo deixemos
mais ele trabalhar” e o intimaram a exercer a geréncia dos servigos e se responsabilizar
pelo abastecimento alimentar ordinario: “pai, agora vocé s6 vai domesticar o servi¢o pra
nos ... so vai dizer como €, e a comida é com vocé€”. Em virtude da nova situacao, “nos
ndo deixamos mais ele trabalhar e ele ficou uma pessoa de muito valor, porque nés que
demos o valor pra ele, pra ele ndo trabalhar mais”3?’.

O trabalho realizado pela prole do pai do depoente consistia no estabelecimento

328

anual de vérios eitos, de varias linhas de rogas~°, para a lavoura de géneros distintos.

323 Ganhando dia: por trabalhar ganhando dia entenda-se a prética corrente a época de um trabalhador atuar
durante um dia no eito de outro ruricola, o qual ficava obrigado a pagar com idéntica jornada laboral quando
aquele organizasse um dia de trabalho em cultivares de sua propriedade.

324 Martins, R. S. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 28 de dezembro de 2021.

325 Romana: a época, povoado pertencente ao municipio de Sdo Vicente Ferrer, depois a Sdo Jodo Batista.
326 Francisco de Assis Martins. Chico Martins.

327 Martins, R. S. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 28 de dezembro de 2021.

328 |inhas de roga: equivalente a 25 bragas quadradas ou 55 metros quadrados ou 3.025 m.
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Assim, “nés fazia sete canaviais 14 no Cruzeiro”?°, onde existia 0 engenho de Jo&o
Dominici®*, com quem Francisco Martins tinha obrigagBes contratuais, mesmo
informais®3!, para o fornecimento de cana para moagem. Além disso, o grupo familiar
estabelecia outras rogas destinadas a plantacdo, principalmente, de mandioca e de arroz.
Neste caso, era comum esse nucleo familiar ter como resultado da atividade na lavoura a
producdo de expressiva quantidade de farinha d’4gua®*? e de farinha seca®3. Mundé
rememorou uma dessas safras, ao fim da qual “eu mexi 80 paneiros®* de farinha seca”,
isto €, foi produzido um quantitativo de cerca de 2.400 quilos desse produto. Para a
obtencdo de um montante de quilos de farinha dessa ordem, haveria de ser mobilizado
um contingente igualmente expressivo de pessoas para a preparacdo da tarefa®®,
eventualmente chamada farinhada®3°.

As atividades de preparacdo da tarefa ficavam sob a responsabilidade do
proprietario da roca. Quando deveria ser feita uma tarefa para a fabricacdo de farinha
d’agua, era o dono da roga o organizador das pessoas que deveriam desenvolver as
atividades distintas de arrancar os tubérculos da mandioca na roga, acondiciona-las em
cofos feitos para essa finalidade, transporta-la para as proximidades da casa de forno,
onde seria fabricada a farinha, submergir os cofos numa lamina de agua adequada para
amolecer as mandiocas, diretamente no campo ou em poc¢os costumeiros. Uma vez
amolecidas as mandiocas, essas pessoas continuavam as atividades de descascé-las, para
que fossem raladas em rodas de madeira recobertas por material de estanho apropriado e
a massa fosse espremida em tapitis®*’, para depois ser peneirada em urupemas®®, de sorte
que a massa fosse torrada e obtida a farinha. Essas atividades eram semelhantes quando
a tarefa tinha por objetivo a producdo de farinha seca, exceto, é 6bvio, a deposicdo da

329 Cruzeiro: a época, povoado pertencente ao municipio de Sdo Vicente Ferrer/Séo Jodo Batista.

330 Engenho Cruzeiro: no povoado de mesmo nome, de propriedade de Jodo Furtado Dominici.

331 Nao firmavam contratos formais, ajustavam as obrigacGes de cada qual sem a necessidade de documento.
332 Farinha d’4gua: farinha de mandioca, geralmente de cor amarelada, preparada mediante o amolecimento
das raizes por submersdo em agua por cerca de trés dias. Depois a massa é ralada, espremida, peneirada e
torrada.

333 Farinha seca: farinha de mandioca, de cor branca, obtida apds as raizes serem arrancadas do solo e
raladas. A massa obtida é espremida, peneirada e torrada.

334 paneiro: cesto confeccionado com folhas de pindoba com capacidade para acondicionar 30 quilos farinha
ou de grdos. Volume contendo 30 quilos. E também chamado alqueire.

3% Tarefa: cada jornada para a fabricagio de farinha. Cada uma delas geralmente previa o beneficiamento
de 10 a 12 cofos de mandioca, que redundava em mais ou menos 300 quilos de farinha ou 10 paneiros.

336 Martins, R. S. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 28 de dezembro de 2021.

337 Tapitis ou tipiti: cesto cilindrico, comprido, feito principalmente com fibras de titara, utilizado para
espremer massa de mandioca ralada durante uma farinhada.

338 Urupemas ou urupembas: peneira quadrada feita principalmente com fibras de titara, para crivar a massa
de mandioca espremida durante uma farinhada; utilizada também em atividades domésticas.
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mandioca para amolecer em agua adequada e a raspagem da casca de cada mandioca para
ser ralada. Em ambos os casos, essas pessoas, como as mencionadas anteriormente ou
outras destacadas para tanto, deveriam aprontar a lenha seca necessaria para servir de
combustivel e ser consumida durante a tarefa. Essas eram atividades preparatérias de
responsabilidade preliminar dos donos da tarefa, para que o mexedor de farinha
executasse sua atividade sem ser requisitado em nenhuma das fases anteriores de
preparacédo da tarefa. Ao cabo de tais atividades, a farinha era acondicionada em cofos
produzidos para essa finalidade. Para melhor acondicionamento da farinha, a protecao
interna dos cofos era feita por meio da utilizacdo de folhas vegetais adequadas, colhidas
no entorno ambiental mais imediato, como as de guarima e, principalmente, as de
cauacu®®®. Geralmente, cada cofo era concebido para comportar 30 quilos de farinha,
volume esse que era denominado como um paneiro ou um alqueire, podendo ser também
utilizados cofos confeccionados para suportar a quantidade de um paneiro e meio, isto é,
45 quilos. Era esse o produto das tarefas de farinha que o proprietario consumia
prioritariamente na unidade familiar ou na parentela mais imediata, ofertando, quando
possivel, as parcelas do excedente no mercado regional ou em mercados mais amplos *%°.

Mundé salienta que compartilhava recorrentemente as tarefas da faina agricola,
principalmente a de mexer farinha, com um companheiro contumaz: o irmdo Antonio
Martins. Segundo ele assevera, a preferéncia por esse trabalhador decorria do fato de que
“nos trabalhava muito, junto”, por que “ele era muito bom de servigo e nds nos dava bem,
um confiava no outro”. Nessas tarefas grandes, fisicamente extenuantes, “‘eu mexia esses
80 paneiros de farinha, eu acho mais ou menos nuns sete dias”, isto ¢, alcangava um
patamar produtivo de “mais de 10 paneiros por dia”, em torno de 300 quilos diarios.
Tratava-se, pois, de um trabalho duro, que carecia de forca, preparo fisico e destreza, mas
“eu era novo, sempre dei conta e era por isso que me chamavam muitas vezes”3*.,

Como alguns outros nucleos familiares domiciliares naqueles territdrios, a
familia de Mundé, coordenada pelo pai, estruturava suas rogas quase sempre em terras
préprias, 0 que ndo era o ordinario para a maioria das familias daquele povoado, que
recorriam ao aforamento em terras disponiveis para “botar suas rogas”. Essa condigéo era
possivel na medida em que “a terra de papai era grande” no povoado de Romana, 0 que

permitia a esse chefe familiar e seus filhos ndo enfrentassem maiores obstaculos para a

339 Cauacu: planta arbustiva das familias das marantaceas, das poligonaceas e das rubiceas.
340 Martins, R. S. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 28 de dezembro de 2021.
341 Martins, R. S. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 28 de dezembro de 2021.
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organizacdo ordinaria de seus cultivares em area proxima as suas residéncias. Além
dessas, com o tempo, a familia ampliou o estoque de terras disponiveis para o
estabelecimento de novas realizagcBes agricolas ao adquirindo ainda mais: “nos
compremos um horror de terra no Quindao”34?. Este era um centro de exploragdo agricola
relativamente distante da residéncia dos Martins, na adjacéncia do qual também operavam
muitos outros lavradores, geralmente por aforamento de terras. As terras do Quindao
foram adquiridas de Antero Dominici e estavam situadas numa &rea circundada por varios
povoados em que seus habitantes se dedicavam fundamentalmente a lavoura, tendo em
vista 0 quantitativo e a uberdade dos terrenos disponiveis. Como proprietarios de
ponderével estoque de terras agricultaveis, os Martins geralmente ndo demandavam terras
para aforamento, em outras palavras, “com isso nos ndo afurava, assim, era dificil n6s
afurar um mato, e com isso, nds levemos muito tempo fazendo nossas plantacao nas terra
da gente”. Por isso, essa familia recorria esporadicamente ao aforamento de terras
vizinhas. Essa era uma pratica exercida somente em certas condigcdes especiais, por
exemplo, “quando as capoeira®®® inda ndio tava boa pra rocar de novo”, isto ¢, quando a
mata ainda ndo havia se restabelecido de modo a possibilitar novos rogados®**.

No que concerne ao destino da producdo de farinha e de arroz nas lavouras
promovidas pelos Martins, Mundé informou que geralmente “ndés ndo vendia”. A
producado agricola auferida anualmente, quase tudo “era pra comer”, visto que “a despesa
em casa era enorme, era 13 pessoas”, ou seja, um expressivo contingente familiar, para
cujas necessidades de consumo, “pouca coisa ndo acomodava”’. Ademais, em
contraposicdo a pratica costumeira naqueles territdrios, mesmo para consumo proprio e
considerando que a farinha d’agua alcancava maior aceitacao e remuneracao no mercado
regional, o chefe familiar produzia esse tipo de farinha em menor quantidade. Atuando
mais no sentido de abastecer prioritariamente o ambiente familiar, Chico Martins tinha
predilecao pela produgdo do outro tipo de farinha: “ele gostava mais de fazer farinha seca,
que nos ndo gostava muito”, ou seja, ela pouco apetecia ao paladar dos membros da
familia. Essa circunstancia oferecia oportunidade para que alguns dos filhos adotassem
estratégias para garantir o consumo de farinha d’agua, de tal sorte que “tinha vez, [que]

nos tirava escondido dele, e ia |4 na vizinhanga trocar”. Geralmente quando se

342 Quindao: povoado com populacéo esparsa, visto que suas terras eram utilizadas para exploragéo agricola
por trabalhadores oriundos de outros povoados.

343 Capoeira: terreno cuja cobertura vegetal foi rocada ou queimada em preparativos para usos agricolas ou
pecudrios; mato germinado em virtude da derrubada da mata virgem.

344 Martins, R. S. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 28 de dezembro de 2021.
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apresentavam situacOes alimentares em que a farinha seca ndo era considerada como
complemento desejavel, alguns familiares arquitetavam planos para a obtencao da farinha
d’agua. Assim, por exemplo, “nds fazia isso quando a gente ia comer uma carne assada”.
Em tais momentos, “nés saia daqui escondidinho, trocava uma cuinha de farinha”, para
satisfazer o paladar e ndo despertar suspeita dessa pratica nebulosa. No entanto, essa
ocorréncia despertava a cobica de certos vizinhos, que j& aguardavam serem demandados
para a realizacdo de trocas, de modo que “tinha uns que ja diziam: ah, quando tu tiver,
tras, por que nds nao mexe a farinha seca aqui, mas nds quer”. A produgdo de farinha seca
pelos Martins era uma pratica tradicional, consuetudinaria mesmo, repassada ao longo de
geragdes, como deixa antever o depoente: “quando me entendi, ja era muito mais farinha
seca”. Assim, em época adequada, esse grupo familiar formava as plantacfes de
mandioca, em consequéncia “nds mexia trés, quatro, cinco tarefa s6 da pura farinha seca”.
Para compor uma tarefa eram necessarios 10 a 12 cofos de mandioca, dos quais eram
obtidos mais ou menos 10 paneiros, em torno de 300 quilos, o que possibilita a anteviséo
da extensdo naquela comunidade da exploracdo agricola baseada no cultivo de
mandioca®®,

A atividade desse grupo familiar no eito pode ser exemplificada por uma
plantacdo, uma roca de arroz, que os Martins estabeleceram no ja referido centro agricola
chamado Quindao. Conforme salienta Mundé, essa era uma roga imensa, “maior de que
as que a gente naquelas bandas”. Essa circunstancia exigia a mobiliza¢do de um macigo
contingente de méo de obra, para dar cumprimento exitoso das necessidades operacionais,
que permitissem uma safra positiva. De sorte que, “nos fizemos essa baixa**®, plantemos
arroz, ai nos cortamos [colhemos] esse arroz”. Como a produgdo foi superlativa, tendo
superado em muito as expectativas ordinarias, “nés fizemos um tijupa®’ quase cumo
daqui ai na bicha [naquele lugar] 14”, equivalente a uma distancia por ele arbitrada em 10
m. Por conseguinte, um imdvel provisério de proporcdes desmesuradas, em relacdo aos
tijupas normalmente construidos pelos agricultores para proteger e acondicionar
momentaneamente sua producgdo. Para efetuar o corte do arroz produzido, isto €, para
realizar a colheita, “ia tanta gente da Romana cortar arroz com nés”, que, apos a

finalizagdo dessa etapa, o volume de arroz cortado “encheu [o tijupa] até na palha [ou

345 Martins, R. S. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 28 de dezembro de 2021.

346 Baixa: nome pelo qual era comumente conhecido um rogado destinado a plantacéo de arroz.

347 Tijupa: palhoca construida nas rogas ou no entorno delas pelos trabalhadores agricolas, para guarnecer
utensilios usuais no dia a dia e armazenar a producdo em tempo de colheita.
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seja, na cobertura] em cima”. Vale consignar, a mao de obra feminina era aquela que, por
exceléncia, formava o quantitativo maior do total daquela empregada para o cumprimento
dessa atividade. Para acompanhar o processo produtivo dessa roga, “nds se mudemos para
1a”. Essa circunstancia foi aproveitada para o estabelecimento também de uma alentada
criacdo de animais de terreiro: “nods criemos pato, galinha, que eu acho que dava mais de
200 cabegas de pato com galinha, e era tudo muito gordo”, pois essa atividade
complementar contava com um requisito fundamental, qual seja, “o que nao faltava era
comida pra eles”. Neste caso também, se expressava uma das caracteristicas relativas a
destinacdo da producdo agricola realizada pela familia dos Martins: o arroz produzido
“era sO para nds comer, ndo vendia”, e quando vendia era pouco, tendo em vista que “nés
era muita gente, € ai, nds num vendia”, por que “na hora que esse arroz terminava, pronto,
ai, nos ndo ia comer arroz tio cedo”*8.

Quanto a plantagdo de mandioca operacionalizada por esse grupo familiar, “nds
tinha era muita mandioca”. Tendo em consideracdo essa prodigalidade e em virtude do
alto consumo ordinario da familia, “nds ndo botava negocio [isto €, um quantitativo] de
2 cofos de mandioca na agua, pra fazer farinha, ndo, era de 6 [cofos] pra frente, pra dar
pro consumo de casa”. Da mesma forma que o arroz, a producao de farinha de mandioca,
d’4gua ou seca, também nao era destinada necessariamente ao mercado, “nods nao vendia,
nao”. Apenas em situacOes excepcionais, uma pequena parte dessa producdo era
direcionada para o mercado, geralmente quando os filhos da familia careciam de recursos
monetarios suficientes para a satisfacdo, por exemplo, de necessidades no que tange a
aquisicdo de indumentaria e de oportunidades de diversdo, eventualmente ocorrente no
povoado ou nas cercanias. Como resumiu Mundé, “nds era tudo novo e gostava das
festas™, e para isso precisava de roupa adequada. Logo, 0 grosso da producdo nao era
mobilizado para a circulagio normal no mercado possivel**°.

Parte da renda de que dispunha para produzir a sua vida, Mundé auferia do
exercicio de atividades externas ao ambiente familiar (este intimamente vocacionado para
a agricultura), como as de vareiro®*°, de estivador e de mexedor de farinha para terceiros.
Em decorréncia da pratica desses labores, “um dinheirinho mais abusado que a gente

garrava [adquiria] era esse”. Esse era um dinheiro extra que passava a complementar o

348 Martins, R. S. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 28 de dezembro de 2021.

349 Martins, R. S. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 28 de dezembro de 2021.

30 Vareiro (canoeiro): aquele que impele as canoas e cascos com remos e principalmente com varas ou
maras pelos campos, rios, lagos ou igarapés.
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orcamento de sua familia nuclear. Para o caso da producdo de farinha, os termos informais
de contratos firmados por Mundé com terceiros era na ordem de 10% do montante
produzido. Dessa amaneira, “a gente cobrava por paneiro”, de modo que, “se a gente
mexia 10 paneiros”, em decorréncia do trabalho dispendido, “a gente cobrava um
paneiro”. Em outras palavras, era cobrado um valor em dinheiro equivalente ao valor de
mercado de um paneiro de farinha, logo “eu cobrava o dinheiro, por exemplo, de 100
paneiros [produzidos], eu cobrava o dinheiro de 10 paneiros™3!,

No periodo das secas, mexer farinha era uma atividade ordinaria que se
apresentava como ocupacdo possivel para boa parte da mdo de obra disponivel nos
povoados, mesmo porque, no caso de Mundé, “ndo tinha como barquear”, isto ¢, ndo era
momento propicio para desenvolver a atividade de vareiro por ele praticada em época das
cheias. Desde quando se iniciava a estacdo das secas, as rogas eram desmanchadas®®?
progressivamente e realizadas tantas tarefas quanto fossem necessarias para transformar
0 quantitativo de mandioca produzido em farinha d’agua ou farinha seca. Na
generalidade, a producdo em geral era destinada tanto para 0 consumo comunitario quanto
para 0 mercado mais imediato. Nesse sentido, a producdo de farinha voltada para o
atendimento das demandas do mercado era feita fundamentalmente no segundo semestre.
Nesse lapso de tempo, “na seca, era s6 mexer farinha33, Isto ¢, era quando a maioria dos
agricultores de mandioca colhia as raizes necessarias para formar as tarefas que projetava.
As tarefas eram recorrentes, fazendo com que as casas de forno ficassem animadas, com
uma algaravia de pessoas desempenhando as atividades necessarias para a producdo da
farinha.

Cumprindo contratos com terceiros, Mundé desenvolveu uma relagdo de
trabalho mais ou menos ordinaria com Z¢é de Candido Dominici®**, a qual extrapolava o
servico esporadico executado na condicdo de vareiro para esse proprietario. Em verdade,
tratava-se de relacdo de alguma forma consistente, por ele assim simplificada: “nos
fizemo cumo um contrato de boca, pra eu mexer farinha pra ele”. Desse modo, por um
intervalo consideravel de tempo, ap6s a morte do patriarca familiar, ele trabalhou com

esse proprietario na fabricacdo de farinha d’agua, exclusivamente mexendo “farinha pra

31 Martins, R. S. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 28 de dezembro de 2021.

352 Rogas desmanchadas: rogas abertas para a efetivagdo da colheita.

358 Martins, R. S. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 28 de dezembro de 2021.

354 José Dominici: residente no povoado Romana, era filho de Candido Dominici; agricultor; fazendeiro;
proprietario de terras e de muitos animais para transporte de cargas e de passageiros.
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Zé de Candido, no cabo do rodo”3®, exercitando uma funcdo sobranceira, qual seja,
“mandando no poia [poial] do forno®*®”, isto é, comandando o processo produtivo das
tarefas de farinha, das farinhadas. A grande maioria desse produto era “a farinha que eu
mesmo barqueava”, para o porto da Raposa, cumprindo “a outra parte do nosso
combinado”. Por outras palavras, na época da seca, quando era temporada da colheita da
mandioca, o trabalho dele consistia em mexer a massa de mandioca até transforméa-la em
farinha, d’agua ou seca, em tarefas que as vezes transcorriam em até mais de uma semana.
Como ja foi antecipado, uma tarefa de mandioca significava o beneficiamento diario de
10 a 12 cofos de mandioca, que, em geral, redundavam em 10 paneiros de farinha, ou
mais ou menos 300 quilos. Um exemplo da conjuncdo dos interesses do mexedor de
farinha e do contratante ficou explicito quando “Z¢ de Candido comprou 300 paneiro de
farinha” de um produtor e comprador avulso®’ de farinha chamado Caburé, residente em
centro de producdo agricola mais entranhado nas matas, com quem esse proprietario
matinha relacionamento comercial. Nesse caso, o comprador armazenou “essa farinha 1,
na casa dele”, até ele decidir pelo transporte de parte ou do inteiro do quantitativo do
produto. Geralmente, ap0s a decisdo do proprietario, como era de costume, “eu tinha que
trazer essa farinha, pra Raposa, toda terca feira e todo sabado”3%8,

Ao se reportar a atuacdo que desempenhou em torno das casas de forno, Mundé
declinou que era um trabalhador requisitado para dar conta de tarefas de varios
agricultores mais proximos, como um primo José Costa ou como Zé Dominici. Tal como
asseverou esse trabalhador, em tempos anteriores, “eu ndo mexia farinha com Z¢”
Dominici, mas passou a trabalhar para ele ap6s ser observado durante o trabalho realizado
em tarefa de Zé Costa. Esse produtor ficou interessado em contar com Mundé como
trabalhador, quando “ele passou um dia e eu mexia farinha com compadre Z¢ Costa, num
forninho dele que era dessa fundura, daqui pro chdo”, isto é, bem raso. Por conseguinte,
esse era um forno incapaz de permitir a realizacdo de tarefas de monta e a fabricagéo de
elevado quantitativo de farinha em tempo mais adequado. Todavia, ele ficou espantado
“quando um dia ele chegou, era umas 4 horas [16 horas], eu ja tinha mexido dez cofos de

mandioca”, o que redundou num quantitativo de cerca de 8 paneiros de farinha,

3% Rodo: instrumento utilizado para movimentar a massa de mandioca no forno quente até que ela seja
torrada.

3% Poial do forno: local construido para assentar o forno em que € torrada a farinha de mandioca.

357 Negociante ambulante: vendedor ou comprador cujo exercicio da profissdo ocorre pelo seu
deslocamento constante até os pontos em que pode encontrar compradores e vendedores de produtos de sua
atividade comercial.
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equivalentes a 240 quilos. O espanto se deveu ao fato de o trabalhador ter dado conta
daquela atividade, extrapolando o tempo ordinario dispensado para o fabrico de farinha,
a partir de uma carga de 10 cofos de mandioca, apesar de utilizar um forno inapropriado
para cometimentos dessa magnitude, em tempo abreviado. Desde entdo, ap0s instancias
de Zé Costa, Mundé passou a trabalhar com regularidade para Dominici®®°.

Uma detecc¢do inicial de Mundé na nova relacdo de trabalho foi a de que esse
proprietario exorbitava ao realizar o preenchimento dos cofos com as cargas de mandioca
em suas rocas para a producdo de farinha em uma tarefa. Desse modo, considerando que
a pratica costumeira dos demais agricultores era colher 10 cofos de mandioca para a
obtencéo de 8 paneiros de farinha, na ética de Dominici, quando “ele botava 10 cofos, era
[para obter] 10 paneiros”, pois “os cofo dele era s6 cofo medonho”, isto é, eram cofos
enormes, maiores do que o costumeiro uso feito nessas situacdes. Apesar de ter claro que
“mexer farinha com Z¢ ndo ¢ muito bom”, pois tratava-se de um encargo pesado,
extenuante, Mundé aquiesceu e aceitou o trabalho, solicitando ao primo e compadre, Zé
Costa, que informasse a esse produtor o seu aceite, experimental, de inicio. Como assim
se desenhava a relacdo de trabalho, pediu ao primo que dissesse ao contratante para que
“ele botasse duas tarefas” de mandioca n’agua e avisou: “eu vou exprementar”.
Adicionalmente, reiterava o trabalhador: “compadre, diz pra ele que eu gosto de ir cedo,
eu ndo gosto de ir pra mexer farinha de duas horas, trés horas. Eu gosto de ir cedo”. Dando
sequéncia ao trabalho relativo a primeira tarefa contratada, consistente em 10 cofos de
mandioca, a atividade na casa de forno foi finalizada por volta das 16 horas. Em ato
continuo, passaram a fase seguinte, de arremate da jornada, que residia em proceder a
pesagem do produto: quando “eles foram pesar essa farinha, deu 10 paneiros e uns
quebrados”. Esse excelente desempenho do trabalhador pavimentou a relag@o de trabalho
entre eles. Dominici teria dito: - “de hoje em diante, € vocé que vai ser meu mexidor de
farinha, pra mim. De hoje em diante, a tarefa que eu botar na 4gua, o tanto de tempo que
eu ir mexer farinha, é vocé” quem vai mexer farinha®.

A forga de trabalho necesséria para a realizagdo de uma tarefa de farinha d’agua
era composta por um mexedor, um espremedor, que também eram os raladores, e algumas
pessoas envolvidas com a atividade de descascar as raizes amolecidas. Caso fosse uma

tarefa para a producéo de farinha seca, apenas o espremedor e 0 mexedor poderiam ser 0s
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responsaveis pelo trabalho de raspar e ralar o volume de mandiocas disponiveis, podendo
ser auxiliados por outras pessoas. Essas atividades eram organizadas de modo seguinte:
“por exemplo, nds raspava hoje e ralava, e ai amanha a gente ia mexer essa farinha”. Em
alguns casos, as duplas se formavam por afinidades que animavam ainda mais as casas
de forno, como era o caso do entrosamento na execucao de toadas que Mundé relatou ter
com seu irmao Antonio. Isso fez com que, durante muitas jornadas, formassem uma dupla
muito requisitada para esse tipo de trabalho. Com efeito, “nods era os preferido de ralar
mandioca, por que tinha as toadas”. As vezes, como ocorreu numa tarefa para Raimundo
Barros, eles haviam sido contratados para ralar 24 cofos de mandioca em dois dias, porém,
sO ralaram 4, pois, no primeiro dia, “nés cheguemo, butemo a mandioca, cumegamos ralar
e cumegamo cantar”. Eles estavam organizados de modo seguinte: “eu sentei dum lado
do veio da roda®®?, do lado do banco, e ele sentou do outro”, dando conta do trabalho e
cantando toadas conhecidas. Em pouco tempo, progressivamente, o cenario foi sendo
modificado e “a casa do forno foi enchendo” de pessoas que vinham apreciar o canto
desses trabalhadores. A animagéo dessa plateia chegou ao ponto de alguns dos presentes
praticarem o trabalho no lugar dos contratados, para que eles cantassem com mais
destreza e expansao, resultando que “ndo deixaram nos tirar, ralar mais nim um cofo. Eles
queriam que nds s6 cantasse”302,

As cantigas de trabalho eram uma constante na vida laborativa de Mundé. Essa
forma de expressdao era comum quando ele atuava, principalmente, nas tarefas de
fabricacdo de farinha, nos eitos de roca, nas jornadas como vareiro ou como catador de
caranguejos. Durante o exercicio da atividade de vareiro, a cantoria ocorria
principalmente quando Antonio Martins fazia parte da tripulagéo da canoa. Nas demais
atividades, era ordinaria a reunido de varios parceiros e a cantoria ganhava corpo e
envolvia a quase todos. Quando enfrentavam a dura faina de catar caranguejos na ilha do
mesmo nome, esses trabalhadores exercitavam a cantoria para amainar 0S rigores
experimentados na jornada diaria, de modo que “quando nds banhava, que nos descia la
pro fundo do barco, nos ia cantar. Cantava até quando nds ia dormir”. Numa dessas
jornadas de coleta de tais crustaceos na ilha dos Caranguejos, a fartura deles foi tanta que

num so dia encheram os cofos que haviam levado para acondicionar a produgéo extrativa.

%1 Veio da roda: eixo de ferro componente da roda usada instalada sobre cavalete apropriado para ralar
mandioca. Tem pegadores laterais para os raladores movimentarem a roda.
32 Martins, R. S. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 28 de dezembro de 2021.
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363 sem muito

Como havia uma grande quantidade de caranguejos em periodo de andada
esforco o grupo de catadores, de que participava Mundé, realizou investidas sucessivas
para 0 cumprimento de seus objetivos. Num primeiro momento, “nés enchimos esses trés
cofos s6 numa bolinha assim”, num pequeno espago, “ai fumo embora pro barco, lavemo
esse caranguejo bem lavadinho, enchimos os cofos que nds levemo pra trazer esse
caranguejo”. Ap0Os adotarem 0s preparativos necessarios, “raspemo [voltamos] pra 14 de
novo”, para aquele lugar em que abundava o ntimero de caranguejos, de modo que
“tiremo esse caranguejo s6 num dia”.

Essa ndo era uma situacdo corriqueira para dar cabo dessa atividade de coleta,
pois “ds vez a coisa tava vasqueira®®* que a gente num encontrava os bichos, ai passava
mais dias”. Considerando a brevidade com que foi realizada a atividade, o grupo preparou
o retorno imediato para seu lugar de origem, o povoado Romana. Durante a viagem de
retorno, esses trabalhadores entoavam inimeras cantigas criadas no calor do momento ou
velhas e conhecidas toadas, as quais serviam como lenitivo tanto para vencer a dureza da
faina extrativa quanto para alimentar a alma criadora. Para eles, essa era uma préatica
costumeira e identitaria. Segundo Mundé, as cantigas faziam parte da maioria das
jornadas de trabalho, “nés s6 andava cantando”, principalmente “eu mas compadre
Antonio” Martins, seu irmao. Desse modo, navegando em vérias canoas pelos campos do
entorno, ao alcancarem relativa distancia do povoado originario, 0s conterraneos em terra
firme ja reconheciam as vozes dos cantores e as cantigas emanadas de seus iguais. Dessa
maneira, quando “eles ouviram nos ir cantando, eles diziam, rapaz, isso ai ¢ Mundé, mas
Antonio”, visto que era muito comum nesses casos “nos ir cantando, cantando, um puxava
€ 0 outro entoava, e 0S outros acompanhava”. Quanto aos resultados da coleta de
crustaceos realizada na ilha dos Caranguejos, “era pra dar, ninguém vendia, era s6 pré
dar. Quando chegamo em casa, rapaz, mas era caranguejo, e era sO medonho®® os
caranguejo”>°,

A produgdo sistematica de farinha d’agua para comercializacao fora da area
municipal originaria exigia uma ampla mobilizacdo de forca de trabalho direta, desde o

arrancamento das raizes, passando pelo transporte até a area destinada a submersao dos

363 Andada: perfodo de acasalamento dos caranguejos, quando saem das tocas e caminham em busca de
parceiros, facilitando a acéo de catadores e de animais predadores, visto que formam grandes grupos em
pequena area.

364 Vasqueira: dificil.

365 Medonho: graudo, enorme, grande.

366 Martins, R. S. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 28 de dezembro de 2021.
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cofos, para amolecer as raizes, em locais apropriados para essa finalidade, como em
campo aberto, em tanques ou pogos. Além da necessidade de manejar animais de carga
suficientes para o transporte da mandioca que compunham uma tarefa, precedente era a
exigéncia de cofos com capacidade para o acondicionamento apropriado do produto,
facilitando a conducéo até as imediacdes das casas de forno. Apos a farinha torrada, em
vias de ingresso no mercado, a demanda por cofos persistia. Agora, a requisi¢cdo era
proceder ao acondicionamento da farinha torrada (d’agua ou seca) em paneiro (30 quilos)
ou paneiro e meio (45 quilos), unidades ordinarias para circulacdo no universo da
mercancia. Assim, era crescente a necessidade de cofos confeccionados para comportar
adequadamente tais volumes do produto. Logo, no entorno mediato ou imediato da
producdo de farinha atuavam indmeros sujeitos, geralmente homens, especializados na
producdo desses recipientes. Essa producdo poderia ser voltada tanto para o atendimento
de demandas familiares mais imediatas quanto para o atendimento de encomendas
supervenientes de produtores de farinha®’.

Existiam familias cuja atividade principal consistia em confeccionar a tralha de
produtos componentes do universo das casas de formo, como cofos, peneiras, tapitis e
mais objetos, demandados por encomenda por aqueles que nao conseguiam produzir por
si 0s quantitativos de tais objetos para o atendimento de suas necessidades. Desse modo,
“tinha gente que vivia de fazer cofo pra vender pra outras pessoas”, que precisavam desses
recipientes para embalar muitos dos géneros da sua producdo. Quanto aos cofos, a medida
que um proprietario processava uma tarefa de farinha, ele haveria de se abastecer de cofos
em quantidade e capacidade para empaneirar o0 produto torrado: “se foi ele que mexeu da
roca dele, ele fez ou pagou alguém pra fazer”. Em verdade, os sujeitos que se dedicavam
a confeccionar cofos para terceiros davam conta das demandas segundo as especificacdes
de tamanho de tais recipientes ditadas pelo contratante. Assim ¢ que “a marca certa era
paneiro, agora esses deles, acho que pra encurtecer mais as coisas, eles fizeram de
arqueire € meio, era so6 cofo medonho”. Um paneiro com tais dimensoes extraordinarias
dificultava sobremaneira 0 manejo humano até ser depositado em meio de transporte
adequado para vencer as distancias que os separava dos pontos de venda, dos portos e dos
consumidores finais. Nesse sentido, referindo-se a pratica extenuante de sua atividade de

vareiro, Mundé destacou: “Tu ja viu que era pra mim agarrar um cofo desse, 45 quilos,
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pra botar dentro da canoa! Era uma trabalheira danada, muita forca, era servico muito
pesado”3%8,

Mundé se vangloriava de ser eficiente durante a realizagdo de trabalhos
fatigantes e penosos, a ele cometidos: “eu fui um homem que, acho que ndo teve no
mundo, outro homem pra trabalhar do meu tanto. Eu trabalhei demais. Eu trabalhei, e eu
s6 gostava do servigco pesado”. Em se tratando de trabalho penoso, extenuante, dentre
essas atividades, outra por ele executada era aquela referente ao “tempo de cova de cana
la no Cruzeiro”, isto ¢, ao plantio de cana de aclcar demandado por Jodo Dominici,
proprietario do engenho Cruzeiro. Nesse momento, trabalhadores como ele eram
contratados para fazer o plantio de cana para o abastecimento da unidade agroindustrial
existente nesse povoado. Como esse era um trabalho igualmente pesado, Mundé
asseverou que “cortava logo o cabo da minha enxada”, de modo que “eu ficava s6 desse
tamanhinho, assim, pro chao”. Isto é, ele preparava o utensilio agricola para permitir
melhores condi¢cBes ergométricas de atuacdo e um desempenho mais eficiente como
trabalhador. Trabalhadores como ele recebiam em dinheiro o equivalente a diérias, as
quais eram superiores aquelas eventualmente pagas durante a execucédo de farinhadas, por
exemplo. Tal remuneragdo em dinheiro “era mais um pouquinho. O dinheiro que a gente
pegava da cova de cana, era maior, por que o servico era grande, era um servigo pesado”
e requeria uma metodologia diferente daquela empregada no plantio de mandioca, por
exemplo, que “a gente vai cavando assim e vai andando pra frente e a cana € pra tras;
cava essa cova aqui, ja vai cavando outra aqui, vai vindo é pra tras, ndo é pra la, pra
frente”. Todavia, quando se tratava do plantio de cana em lavouras comandadas pelo
chefe da familia Martins, era manejada a mao de obra disponivel formada pelo conjunto
dos filhos. Portanto, ndo era necessario o pagamento de diarias costumeiras recebidas por
eles ao efetuarem atividades para terceiros®®,

Num primeiro momento, o engenho do Cruzeiro beneficiava a produgéo oriunda
dos canaviais de seu proprietario, visando prioritariamente a obtencdo de acgucar e de
aguardente, de modo a atender as demandas comerciais estabelecidas com clientes do
entorno, “l4 pros comércio 14 perto”, posto que “ele ia vendendo pros comércio, tinha
muitos comércio” em Sao Jodo Batista e S40 Vicente Ferrer, e eventualmente em lugares

mais distantes®’?. Por conseguinte, havia um mercado em areas adjacentes que consumia

38 Martins, R. S. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 28 de dezembro de 2021.
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a producdo desses géneros obtida e disponibilizada para a mercancia tanto pelo engenho
do Cruzeiro quanto por Varios similares existentes no territério vicentino-joanino. A esse
tempo, tais engenhos ainda dominavam o mercado inclusivo, portanto, e experimentavam
pequena concorréncia de produtores industriais de acUcar de outras plagas.

Quanto ao processamento pelo engenho em referéncia dos canaviais de
lavradores adjacentes, como Chico Martins, o produto obtido nem sempre ingressava no
circuito comercial conhecido. Esse lavrador optava pela producéo sistemética de agUcar
e em menor quantitativo de mel, para consumo da familia nuclear e do entorno familiar
mais proximo em Romana ou em povoados em que se localizava sua parentela ou
parceiros imediatos. Assim, 0 armazenamento do produto era uma necessidade pensada
em detalhes, para evitar a infestacdo de agentes bioldgicos que viessem a comprometer o
produto. Para tanto, o proprietario da casa separava do movimento cotidiano e preparava
uma parte ponderavel da cozinha, “limpava bem limpinho; botava, fazia o jirau, pra botar
os cofos de agUcar, botava, enchia, enfileirava duma banda a outra de cofo de agucar, era
aquele desespero®’! de cofo de agticar”. Essa fartura de agticar proporcionava a que a
juventude familiar saciasse seu apetite, ingerindo receitas inusitadas e baseadas em
acUcar: “nds cumia tanto ovo de pata batido, era pato pra disgranha, era cada um ovo de
pata, quebrava um ovo, enchia na cuia de agticar’*",

Em maio de 1957 ocorreu o falecimento do pai de Mundé, Chico Martins, apds
convalescer de hérnia inguinal por varios anos. Como “nesse tempo doutor era dificil no
interior”, em 1956 ele viajou para Sao Luis, onde foi submetido a uma cirurgia revestida
de sucesso, “por um Z¢, de Maria Antbnia, parece que era o doutor que tinha de |4 [Sao
Jodo Batista] aqui”, em Sao Luis. Porém, desde que voltou ao seu domicilio, ndo praticou
a convalescéncia com a devida regularidade e previdéncia que deveria, posto que “ele ndo
se aquietou, n&o teve cautela, continuou a fazer as coisas que sempre fazia”. Pelo exposto,
como ndo praticou as recomendacBes médicas ordinarias, voltou a sofrer da mesma
afec¢do: a hérnia inguinal. Tendo em considera¢do que “nesse tempo ndo tinha hospital
[em Sado Jodo Batista], prd dizer assim, vou te internar”, o paciente “foi adoecendo, foi
arruinando, foi arruinando, até o dia que ele morreu”. Dada a proje¢do local desse chefe

familiar, nos dias antecedentes ao falecimento, a movimentacgdo em torno do paciente era

371 Desespero: tem o sentido de grande quantidade, de volume alto de um bem.
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notoria, “enchia a casa de gente, fazendo quarto”®"®

, até que “nesse dia que ele morreu”.
Momentos antes de efetivamente falecer, esse chefe familiar “procurou pelos filhos,
tudinho”, para conversar, ndo comparecendo apenas dois, “Domingos ¢ Tomasia”, que
mantinham domicilio na regido dos campos, em Coroata. Entdo, foi necessaria a
mobilizacdo de um parente para se deslocar até a zona campesina de modo a avisar esses
familiares do ocorrido®™.

A morte do patriarca imp6s uma nova ordem a familia. Entdo, como resumiu
Mundé, “nds fumos se virar, nos fiquemos se domesticando”, com outra dire¢do, pois
“tinha os mais velhos”, dos quais se destacava Preto Martins®’°. Com a aquiescéncia do
grupo familiar, a partir “desse tempo ele era o governante, € com isso nés fiquemos se
governando, até hoje”. A irmandade “continuou todo mundo trabalhando em roga”. E
nessa conjuntura, com maior afinco ainda, visto que ndo fazia muito tempo que Chico
Martins “tinha comprado essas terras no Quindao”, nas quais “nds ia [trabalhar], s6 os
novos”, exceto Miguel Martins, que “trabalhava com esse pessoal de lancha”, com Joao
Cancio, concunhado do falecido Martins. A necessidade de incrementar o trabalho nas
terras do Quindao derivava da constatagdo de que “a terra da Romana nao era muito boa,
assim pra roga”. Entdo, por esse motivo um expressivo contingente de méao de obra jovem
seguia de Romana para esse ponto, objetivando praticar a lavoura. Esse grupo de
trabalhadores era oriundo tanto da unidade familiar quanto de parentes e moradores outros
desse povoado matricial. Por conseguinte, para a realizacdo das tarefas jA& mencionadas,

“iam s6 os novos, ia s6 uma catrevagem de novo>’®

, mas trabalhava, meu compadre”.
Como assevera Mundé, esses trabalhadores ndo comungavam com a ideia de que atuavam
como mandrides ao longo das jornadas em que eram envolvidos, visto que “nds ndo
brincava”, ou, por outras palavras, “nods s6 brincava a hora que tinha o tempo de brincar,
mas dizer, ndés vamos, essa turma nova, pra trabalhar pouco, ndo, era so trabalhando na
certa”, isto ¢, trabalhando com afinco®"’.

Enquanto gerenciou o grupo familiar, a residéncia de Francisco Martins era
abastada com o essencial que poderia permitir a lida com a lavoura, a criagéo de terreiro

(galinaceos), a criacdo eventual de gado suino (principalmente), bovino, equino, caprino

373 Fazer quarto: pratica costumeira de acompanhamento feito por familiares e amigos a enfermo em sua
casa durante uma convalescéncia.
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375 José Sousa Martins

376 Catrevagem de novo: um grupo de pessoas mais jovens.
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e ovino. Alids, a criacdo de animais domeésticos para consumo imediato era uma atividade
relevante praticada por membros desse aglomerado familiar, da qual poderiam,
eventualmente, ser destinados alguns exemplares do criatorio para a comercializagcdo com
terceiros. Mundé revelou sinais de fartura oriunda do terreiro quando asseverou que “la
em casa, quando era de 4 horas [16 horas] em diante, ia chegando aqueles porco, desse

tamanho assim”, eram suinos corpulentos, “aqueles de ganzepe™3'®

, que “iam chegando e
deitando”, de sorte que “4 horas, 5 horas [17 horas], o terreiro era cheinho de porco, de
criagdo propria”. O consumo familiar de tais suinos ocorria quando o patriarca “tava com
vontade de comer a carne do porco”. Nessa oportunidade, ele exercia a proeminéncia
familiar e determinava: “Garrote®’®, mata um porco desse, e mostrava o maior, dizendo
pra matar o maior”. Uma vez abatido o animal, a carne verde ou salgada era destinada
“pra comer em casa mesmo”’, podendo ser ainda distribuida para filhos e outros familiares,
para 0 consumo em outros momentos. Mundé reforgou ainda atitudes de benemeréncia e
previdéncia em outra pratica costumeira de Chico Martins, registrando que “todo més de
maio, ele matava um boi”, tendo em vista “que ficava mais ruim a comida”. Em outros
termos, essa providéncia era acionada em periodos em que “ficava ruim a comida, tanto
de peixe como dessas outras coisas”’, quando o abate de um bovino se fazia necessario,
para atender as necessidades alimentares mais imediatas do entorno familiar. Nessas
ocasides, Chico Martins requisitava a presenca de um agougueiro profissional com quem
mantinha relagdes amistosas. Por essa razdo, “ele mandava nos chamar Bibiano
Barros”%, para matar e beneficiar um boi, que previamente havia sido escolhido e
aprisionado. Apds essa fase, a familia tratava a carne do boi, “salgava, botava no sol e
ficava comendo, ficava comendo”, durante o tempo que fosse possivel, conforme a
demanda familiar®®!,

Outra alternativa acionada pelo lider desse nucleo familiar para o atendimento
das necessidades alimentares era, no fim do periodo de seca, “antes de secar tudo”, entre
novembro e janeiro, organizar uma comitiva sob sua chefia e geralmente dois dos filhos
mais velhos, para se deslocar até localidades como “Picada e Jabutim”, situadas no
municipio de Cajari, no vale do rio Pindaré, portanto, muito distantes de Romana, com o

objetivo de realizar a compra de peixes de 4gua doce “empilhados”, isto €, bem salgados.

378 Porcos ganzepe: na expressdo popular, aqueles bem grandes, bem proporcionados.

379 Expressao utilizada por esse patriarca para tratar filhos, parentes e conhecidos.

380 |_avrador, criador e agougueiro residente no povoado Boticario.

381 Martins, R. S. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 28 de dezembro de 2021.
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A viagem para essa regido era feita “numa canoa grande que nos tinha, que pegava uns
30 paneiros”. Nesses povoados residia um grupo de habitantes com quem mantinham
estreitos lacos de boas relagdes, constituido a partir de antigos moradores de Romana, que
haviam migrado para essa regido, onde se fixaram e, em geral, viviam da faina agricola,
principalmente como “plantadores de fumo”, de tabaco, o qual era beneficiado “pra fazer
fumo de molho”. Tais personagens cajarienses ¢ 0S naturais de Romana eram
relativamente entrosados e mantinham frequentes contatos comerciais, como os relativos
a compra de peixes, e culturais, por exemplo, como o0s que visavam a realizacdo de bailes
de S&o Gongalo®?, Neste Gltimo caso, os moradores de tais povoados cajarienses foram
conhecendo e praticando essa manifestacdo popular com os adventicios joaninos, de tal
sorte que “ficavam muito contentes, quando nds chegava 14, prd comprar peixe ou pra
dancar algum balho de Sao Gongalo”, pesando para esse comportamento a circunstancia
de que “era tudo nossos pariceiros*® 14 da Romana”. Nessas jornadas culturais, os
cajarienses aguardavam ansiosos a presenca de Preto Martins, visto ser este considerado
“um guia que eles gostavam muito e representou uma porg¢ao de baile por 14, pra eles”.
Por conseguinte, além dos compradores de peixes, em diversas ocasides em que ocorriam
as representagdes gongalinas, iam de também de Romana “alguns dangantes nossos”, dos
mais experimentados ou por convites especiais, para completar os pares nos bailes de Sdo
Gongalo realizados em tais povoados cajarienses®,

Em meados da década de 1960, a maioria da populacdo da regido de Sdo Jodo
Batista e do entorno mais imediato sofreu com a falta de farinha de mandioca, d’agua ou
seca, para o consumo tradicional em quase todas as refei¢cOes que realizava diariamente.
Com efeito, por diversas razdes, 0s centros agricolas tradicionalmente devotados ao
cultivo de mandioca ndo produziram esse género em quantitativos suficientes para
alimentar o mercado regional, de tal sorte que “nesse tempo da falta de farinha, naqueles
lugares tudinho, ninguém tinha”. Mundé ndo encontrou elementos objetivos para definir
as razoes para que ocorresse essa tragica falta de farinha: “eu 1a sei o que foi isso; foi uma
coisa que eu ndo sei”. Essa situagdo inusitada intimou as familias a buscarem outras

possibilidades para a satisfacdo das necessidades alimentares que requisitavam a

382 Baile de S0 Gongalo ou Danca de Sdo Gongalo: auto religioso muito comum na Baixada Maranhense
realizado por um devoto a Sdo Gongalo (santo portugués nascido em Amarante), em cumprimento de uma
promessa em virtude de uma graca recebido. E realizado em muitos estados brasileiros nos quais recebe as
mais distintas denominacgGes.

383 Pariceiros: aparentados.

384 Martins, R. S. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 28 de dezembro de 2021.



208

utilizacdo de farinha. Provavelmente, como inimeras familias domiciliadas naquela
hinterlandia, a familia de Mundé resolveu sair a procura do precioso alimento em lugares
em que houvesse oferta. A essa época comandando a familia, a matriarca reuniu os filhos
e tomou a seguinte deliberacao: “meus filhos, ndés nao vamos morrer com fome de farinha,
tem que ver onde tem e procurar comprar farinha, nois ta precisano, e muito”. A estratégia
adotada foi autorizar um dos filhos a proceder a venda de uma “uma vaquinha preta,
caretinha”, que compunha o rebanho familiar, determinando: “6, panha essa vaca, vende
e vao la na Raposa vé se acham uns pacara de farinha”. Assim, integrantes do grupo
familiar se deslocaram até esse porto, visando “comprar farinha”, pois numa quadra com
essa configura¢do, “nés nao pode morrer de fome de farinha”. Em vista disso, se
organizaram e “foram, compraram, um tanto; era muito pacara, muito, eles compraram o
que deu, ai, o dinheiro da vaquinha foi todinho”3®,

Praticamente a Unica disponivel no mercado, a farinha de pacara era de baixa
qualidade. Tratava-se de um produto repugnante ao paladar baixadeiro, acostumado a
deglutir farinha de excelente qualidade, atestada tanto no mercado consumidor regional
guanto em mercados mais exigentes, como o da capital estadual, onde eram
comercializados 0s maiores quantitativos de farinha oriundos da Baixada do Maranhao.
A desqualificacdo do produto acondicionado em pacaras era uma atitude corrente vinda
dos consumidores. Mundé resumiu a questdo ao descrever uma situacdo regular de
consumo desse produto: “a gente botava um punhadinho de farinha num prato, assim,
rapaz, ficava um pirdo muito grande, que Ave Maria, cruz credo, aquele monte de pirdo”.
Além disso, a farinha era “tdo azeda que deixava o dente da gente molinho, num tinha
outro jeito, a gente comia por que num tinha outra”. Por conseguinte, a proposicao de
mandar emissarios familiares diretamente ao porto da Raposa, com o objetivo de
promover a aquisicao do produto, se constituia uma estratégia considerada acertada, pois,
fundamentalmente, era por esse porto que chegavam embarcacdes carregadas com esse
género, para fins de comercializacdo, oriundos da regido de Braganga, no Para, e de
municipios litoraneos maranhenses, como Alcantara, Cururupu e Guimaraes.

Atuando como um dos maiores comerciantes da Baixada, a partir do povoado
Santa Maria, situado no municipio de Matinha, Eugénio Furtado foi um dos agentes
regionais que, por muito tempo, utilizou o porto da Raposa como 0 ponto de conexao

primordial para fazer circular produtos de sua mercancia com o mundo exterior. Esse

35 Martins, R. S. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 28 de dezembro de 2021.
386 Martins, R. S. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 28 de dezembro de 2021.
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povoado jazia situado as margens do lago do Coqueiro®®’

, que, em tempos de cheias,
formava uma imensa massa liquida interligada a lagos contiguos como os de Itans®%, do
Aquiri®® e de Viana®®, posicdo que permitia a circulacdo fluente de canoeiros pela
vastiddo dos campos conectados a essas bacias lacustres. Era por meio do ancoradouro a
beira campo de Santa Maria que Eugenio Furtado efetuava a circulagcdo do maior volume
de uma variedade expressiva de produtos primarios e industrializados com os quais
trabalhava em seu estabelecimento comercial. Um volume menor dos demais produtos
envolvidos no exercicio comercial desse empresario era transportado por intermédio de
portos intermitentes, como Coivaras, Capim Acu, entre outros de menor porte, situados
em éreas litoraneas no fundo do Golfdo Maranhense, pertencentes ao municipio de Viana.
Ao longo do ano, estes Ultimos portos apresentavam problemas insollveis de conexdo
ordinaria com as areas de terra firme, por exemplo, onde estavam fincados 0s negocios
de Furtado. Desse modo, no inverno, somente com dificuldades inauditas as canoas
conseguiam transportar passageiros e mercadorias aos destinos preestabelecidos, ap6s
vencerem campos cuja lamina d’agua exigua ndo permitia o franco trafego desses cascos
nauticos. No verdo, os obstaculos eram de outra monta. Nessa época eles tinham a ver
com as longas distancias que haveria de ser percorridas pela animéalia empregada no
transporte de mercadorias. Nessas jornadas, os condutores de tais animais deveriam
ultrapassar, particularmente, muitas areas com dificuldade, inclusive, para a aquisi¢éo de
agua potavel para consumo proprio e dos animais em deslocamento.

As dificuldades de manutencdo de transito efetivo para a conexao com esses
portos concorriam positivamente para a eleicdo do porto da Raposa como aquele que
oferecia melhores vantagens, de modo a estimular a concentracdo do escoamento da
maior parte do produto da atividade comercial de Eugénio Furtado. Com efeito, em sua
atuacdo ordinaria, esse comerciante controlava, comprava ¢ “produzia muito babagu e
arroz”, produgdo essa que “vinha em caminhdes e caminhdes cheios, para a Raposa, para
trazer de Raposa para Sao Luis”, quando a esta¢do seca predominava, iSSO por que, em

tempos de cheias, o transito de canoas, a partir de enseadas matinhenses, como Santa

387 Lago do Coqueiro: lago situado entre S3o Jodo Batista e Olinda Nova do Maranh&o. Muito piscoso.
Antigamente era denominado Lago dos Fugidos.

388 |_ago de Itans: localizado entre os municipios de Matinha e Viana, forma um grande lencol lacustre com
outros lagos vizinhos, como Gitiba, Jacaré e Laguinho.

389 |Lago do Aquiri: localizado entre os municipios de Matinha e Viana, é um dos grandes lagos regionais,
interligado ao lago de Viana pelo rio Maracu.

3% |_ago de Viana: situada entre Cajari e Viana, esse lago forma com outros uma bacia rendilhada com
ecossistema delicado e exuberante, cujas caracteristicas nominam o chamado rosério de lagos da Baixada
Maranhense.
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Maria, se dirigia por inumeraveis veredas abertas nos campos cheios, visando alcancar o
igarapé da Raposa, quando cessava a prevaléncia de tais campos®.

Tomando outra referéncia, durante oito anos em que praticaram a atividade de
comerciantes de secos e molhados em S&o Jodo Batista, como sécios, Domingos Bolo

Grosso3%?

e Domingos Lindoso firmaram parcerias com dois fornecedores principais em
Sdo Luis: “Ribamar Pinheiro e Marciano Castelo Branco”, este ultimo oriundo de Sio
Jodo Batista. Estes dois comerciantes eram estabelecidos no bairro do Portinho, a partir
de onde, como um adensado numero de seus pares fixados no entorno da area portuaria,
atendiam um sem namero de comerciantes oriundos do interior do estado, especialmente
da Baixada do Maranh&o, perfazendo relacionamentos ordinarios dessa ordem travados
em lugares distintos e interativos. Em tais circunstancias, os sdcios joaninos engatilharam
inimeros relacionamentos comerciais com tais fornecedores, adquirindo acentuado
volume de produtos, “compramos muita mercadoria deles”, bem como de alguns outros
comerciantes de Sdo Luis. Uma vez transportadas até a sede joanina, quase sempre por
meio de lanchas, essas mercadorias eram comercializadas “tanto a varejo quanto vendia
a grosso”, atendendo a comerciantes estabelecidos com empreendimentos de menor
volume em inimeros povoados de Sdo Jodo Batista, como Quia, Bom Viver, além de um
bom numero de pequenos comerciantes radicados no territdrio de municipios proximos,
como Matinha e, principalmente, S&o Vicente Ferrer. Tendo por patrdes na capital os
comerciantes j& mencionados e outros com negdcios de menor volume de produtos, o
estabelecimento comercial formado pela sociedade de Lindoso com seu sogro abastecia
tais comerciantes do entorno com uma expressiva variedade de mercadorias
industrializadas importadas de S&o Luis3%,

Esse relacionamento comercial praticado nas entranhas municipais mais
imediatas engendrava diversas formas de pagamento, conforme as condigcdes de
possibilidades financeiras dos adquirentes dos produtos. Nesse caso, quase sempre 0S
fregueses “compravam a vista”. Todavia, quando a situacdo econdmica de um
comerciante nao lhe permitia saldar uma divida, isto ¢, quando “ndo dava para pagar
tudo”, as operagdes eram realizadas apds a assuncdo do compromisso de quitacdo das
pendéncias em tempo vindouro, de modo que, geralmente, “com uma semana ja estava

repondo o débito”. Esse pagamento poderia ser efetuado tanto em espécie monetaria

391 Araljo, A. J. S. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 21 de fevereiro de 2022.
392 Domingos Leopoldo Cordeiro.
393 Lindoso, D. B. M. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 15 de dezembro de 2021.
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quanto em produtos, como arroz, farinha e até suinos. Os comerciantes com quem tinham
relacOes e eram estabelecidos mais préximos dos centros de producgéo de géneros nativos,
necessarios ao comércio com a sede municipal e com a capital do estado, adquiriam esses
géneros e os revendiam aos seus clientes dos povoados onde estavam estabelecidos ou de
outros no entorno. Quase sempre esses produtos nativos adquiridos de comerciantes
fixados em povoados como os ja mencionados “vinham no cavalo”, montando partidas
de cargas em torno de “30 a 40 paneiros, que a gente comprava de uma pancada”3®. A
movimentacdo de tais géneros dos centros de producdo era direcionada
fundamentalmente para o cumprimento contratual a que se submetiam com comerciantes
alcados a condicdo de patrdes em Séo Jodo Batista. Durante o percurso entre o povoado
de origem e o destino comercial na sede, ndo raro o produtor sofria enorme assédio
movido pela concorréncia de outros comerciantes, que também objetivavam a aquisicao
de tais géneros®®®.

Por essa época, “os comerciantes daqui € que de novo estavam no pé, aqui em
S&0 Jodo, para, por exemplo, comprar as mercadorias que vinham dos centros” agricolas.
Eles estavam minimamente organizados em Sdo Jodo Batista “para monopolizar o
material que vinham do centro”, expresso em qualquer dos produtos mais abundantes do
manejo agricola, como arroz, babagu e farinha d’agua, mas também tucum, feijdo, farinha
seca entre outros de menor cotagdo e volume no mercado regional e extra regional. Arroz

13

e farinha d’adgua eram os produtos principais que animavam o comércio joanino, “a

3% Quando chegava em

farinha era mais, o arroz era menos”, sequenciados pelo babagu
Sao Jodo Batista, oriundo das zonas de producéo agricola, das rogas, o arroz ainda estava
em casca, passando a movimentar um significativo setor de beneficiamento do produto.
Considerando que no ambito da cultura rizicultora “a produgdo era grande”,
existia em torno de uma dezena de usinas de beneficiamento, as piladoras de arroz,
atuando diariamente naquela praca, particularmente quando era periodo de safra, com o
objetivo de preparar o produto para fins de comercializacdo local, mas também e
principalmente visando a exportacdo para mercados como S&o Luis, que monopolizava
as compras do produto oriundo de terras matinhenses, vicentinas e joaninas. No intuito
de controlar as acdes no mercado rizicultor, alguns “comerciantes e beneficiadores se

articulavam [desde S&o Jodo Batista] com o0s centros de rogca para comprar todinho,

394 Comprar de uma pancada: comprar de uma s6 vez.
3% Lindoso, D. B. M. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 15 de dezembro de 2021.
3% Santos Jacinto, A. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 25 de fevereiro de 2022.
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comprar toda a produgdo”, da mesma forma que “outros pagavam até adiantado para obter
o arroz”. Essa era uma pratica muito recorrente naquelas paragens e funcionava de modo
seguinte: “o produtor plantava o arroz, para receber o adiantamento”. Ao tempo da safra,
o comprador “vinha e recebia tantos alqueires”, como ressarcimento do empréstimo
dispendido para realizar a “compra na palha; tinha muito isso”. Assim, o que “sobrava
era lucro”, pois que “cle fazia o empreendimento, pedindo dinheiro adiantado, porque ele
gastava para o que ele precisava exatamente”. Dessa maneira, “o comerciante aqui
também ganhava porque tinha aquele” arroz, “cle tinha aquele garantido, aquele arroz
daquela pessoa”, razao pela qual “ele ndo teria que t4 indo tentar contratar arroz”, pois
“ele ja tinha pelo menos aqueles” quantitativos do produto adquirido, conforme as
tratativas comerciais fundamentadas na pratica de comprar o arroz na palha3®’,

Lindoso asseverou que, quando atuava em sociedade com o sogro (Domingos
Bolo Grosso), como ja foi antecipado, o abastecimento da casa comercial situada na praca
da Matriz, em S&o Jodo Batista, era feito por meio de dois fornecedores principais de S&o
Luis com quem realizavam negdcios. O relacionamento comercial era feito com base na
troca de mensagens por meio de bilhetes, telegramas e recados por pessoa acreditada ou
pela prépria presenca fisica de um dos sécios. Assim, quando esses comerciantes
interioranos demandavam produtos comercializados por esses fornecedores e ndo podiam
se deslocar até Sdo Luis eram confeccionadas listas discriminando cada mercadoria, as
quais acompanhavam os bilhetes ou vinham simplesmente em maos de pessoa conhecida
em transito para Sdo Luis. Em alguns momentos, eram utilizados telegramas para
anunciar a chegada de tais listas em tempo préximo, por uma das formas indicadas, ou a
prépria chegada de um dos comerciantes. Uma vez chegada a lista com a relacdo de
mercadorias solicitadas, o fornecedor atendia a demanda e mandava depositar na
embarcacao (barco ou lancha) que o comerciante interiorano indicava. O atendimento
feito nessas circunstancias demonstrava o nivel de imbricamento das relacdes que
articulavam comerciantes interioranos a comerciantes de S&o Luis®%,

Em muitas ocasides, era 0 proprio comerciante interiorano que comparecia ao
estabelecimento comercial em Sdo Luis. Lindoso registrou que o sogro e socio fazia
regularmente a viagem até Sao Luis, para providenciar aviamento de mercadorias de que
necessitava a casa comercial joanina, oportunidade em que transportava, principalmente,

a carga de farinha que tinha em estoque, quase sempre na ordem de 20 a 30 paneiros, para

397 Santos Jacinto, A. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 25 de fevereiro de 2022.
3% | indoso, D. B. M. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 15 de dezembro de 2021.
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comercializar em S&o Luis e ampliar os recursos necessarios que fizessem face as
despesas com a aquisicdo de produtos industrializados em geral de que carecia para
movimentar seus negdcios em S&o Jodo Batista®®,

Ao rememorar o mundo do trabalho configurado nos centros de roga em que
eram produzidos arroz, farinha e feijdo, por exemplo, Lindoso concentrou suas
referéncias a producao do arroz. Este produto “era plantado a méao, cavado por sachinho
e as plantadeiras botavam trés, quatro caro¢os em cada cova”. Varios povoados do
municipio de S&o Jodo Batista, como Bom Viver, Olinda, Romana, entre outros, eram
grandes produtores de arroz, “tudo tem muita roga de arroz”. A rizicultura tem a vantagem
de ser realizada a colheita ao cabo de metade de um ano. Com efeito, “o arroz daqui a
cinco meses, ele ja ta pronto para a colheita”. Uma vez colhido esse produto, geralmente
0 produtor adotava a estratégia seguinte: “deixava ali no paiol, no paneiro de pindoba,
que era paneiro de arroz de 30 kg. Deixava empaneirado [acondicionado em paneiro], as
vezes passava de uma fase para outra. Ai, depois resolvia pilar”. Nesta ultima operagao,
eram necessarios trés paneiros de arroz com casca para a obtencdo de uma saca de
sessenta quilos de arroz pilado. Ou seja, um paneiro gerava em média 20 kg de arroz
pilado®®.

Na verdade, esses povoados também produziam muitos alqueires de farinha e
sacos de feijdo. Para esse comerciante, a Baixada Maranhense era um grande polo de
producdo de arroz, existindo regides em que esse cultivar era abundante e abastecia tanto
mercados regionais como o de Sao Luis. Efetivamente, “na nossa Baixada, por exemplo,
0 maior produtor de arroz foi o Pindaré”. Essa avantajada produ¢ao requeria a articulagao
de embarcagdes para proceder a circulagdo da producdo acumulada em direcéo a atividade
comercial. Desse modo, era comum as embarcacdes em geral realizarem viagens com a
carga méxima suportada. Havia casos em que “a lancha vinha de pau n’agua”. Por outras
palavras, a superlotacdo de produtos (e consequentemente de peso) era tanta que a agua
alcancava ou até mesmo ultrapassava os marcadores constantes na lateral dos cascos de
lanchas e de barcos, denunciando o potencial perigo para a ocorréncia de sinistros
indesejaveis e, as vezes, traumaticos, pela possibilidade de perdas materiais e de vitimas

fatais, em decorréncia da fragilidade da maioria das embarcacdes*®?.

39 | indoso, D. B. M. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 15 de dezembro de 2021.
400 | indoso, D. B. M. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 15 de dezembro de 2021.
401 Lindoso, D. B. M. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 15 de dezembro de 2021.
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A expressiva producdo de arroz exigia a instalacdo de unidades fabris de pilar o
arroz. Desse modo, em Sdo Jodo Batista e nos municipios do entorno, liderangas do
empresariado local mobilizaram capitais suficientes para a implantagdo de “fabricas” de
pilar arroz, para elevar a qualidade do produto em circulacéo tanto no mercado local como
externo a regido. Dentre os empresarios com investimentos em piladores de arroz na sede
municipal destacavam-se figuras como Marciano Castelo Branco, [Francisco] Chiquinho
Soares, Neco Binga [Manoel Ferreira], Raimundo [Ferreira] Acara, Osmar Dominici,
Antdnio Marques e Lourival Rodrigues®?.

Visando a promoc¢do do ingresso do produto no mercado, os produtores
acionavam algumas estratégias para alcangar sucesso com suas lavouras. Sem embargo,
boa parte dos comerciantes ou agroindustriais, exploradores ou ndo do ramo de pilar
arroz, realizavam contratos de exclusividade de venda com produtores, “os donos de
roca”, financiando a producao por meio do sistema conhecido como “compra na palha”.
Neste caso, esses financiadores adiantavam recursos para o agricultor custear as despesas
necessarias de sorte a garantir a producdo dos géneros a que se dedicava com base em
projecao de colheita futura com preco estipulado na oportunidade em que foi contratado
o financiamento. Ao tempo em que era efetuada a colheita, o produtor quitava seus
débitos, entregando a quantidade de produtos consequentes ao valor do financiamento.
Em muitos casos, quando o produtor ainda conseguia um saldo de produtos apds o
saneamento de suas dividas, procurava em outros compradores possibilidades de melhor
oferta no mercado municipal para seus bens. Esse saldo de producdo tanto podia ser
comercializado pelos produtores com os proprietarios das fabricas ou com seus gerentes
quanto com compradores independentes, como Lindoso e seus familiares, que
“compravam um paneiro de arroz, levavam para o campo para socar no pilao”*%, A
aquisicdo de arroz com casca por esses compradores livres acionava a necessidade de o
produto ser pilado pelo tradicional sistema de socar no pildao pelo manejo articulado das
onipresentes maos de pilao, igualmente de madeira. Alids, o depoente considera que “era
gostoso demais” tanto executar a atividade de socar o arroz quanto o seu consumo, puro

e saboroso?%,

402 Lindoso, D. B. M. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 15 de dezembro de 2021.
403 Lindoso, D. B. M. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 15 de dezembro de 2021.
Esse trecho se refere ao tempo em que o depoente residia na regido dos campos de Coroaté.
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Estabelecido no povoado Santa Maria, em Matinha, Eugénio Furtado foi um dos
maiores negociantes e piladores de arroz, género esse oriundo tanto de producgéo propria
como da compra efetuada de uma miriade de pequenos produtores. O estabelecimento
comercial por ele montado nesse povoado, situado numa beira de campo matinhense,
articulava, por diversas modalidades de relacionamentos comerciais, uma vasta area de
producdo dos géneros demandados pelo mercado regional, com a capital do estado e até
com o exterior, como o babacu e tucum. A area de influéncia das acGes comerciais de
Eugénio Furtado alcancava as longinquas e ubérrimas terras fertilizadas pelos vales dos
rios Turiacu e Pericuman e de seus afluentes, que correm a oeste, noroeste e sudoeste de
Matinha*®.

Antes de atuar como comerciante fixo em Sdo Jodo Batista, Domingos Bolo
Grosso “foi um grande lavrador e produziu muito arroz e farinha, produziu muito”.
Ponderavel volume dessa producdo era decorrente do aforamento, por ele contratado, de
terrenos agricultaveis com densa mata, pertencente ao proprietario Fernando Pinheiro, no
lugar Jugara, situados a meio caminho entre as zonas urbanas de S&o Jo&o Batista e de
Sdo Vicente Ferrer. Tais faixas de terras se constituiam como uma area privilegiada, em
termos de cobertura vegetal, e, portanto, propicia para o desenvolvimento positivo de
praticas agricolas, principalmente, de géneros como o arroz e a mandioca, posto que “la
era uma mata medonha, que era escuro, s6 mato velho”, logo, plena de nutrientes para o
estabelecimento alvissareiro de tais cultivos. A exploracdo agricola encetada por
Domingos Bolo Grosso “deu muita produgdo, deu muito produto”; foi, pois, uma
atividade que redundou em muito bons resultados. No dizer de Lindoso, “ele foi um
valente”, considerando que em pouco tempo, esse agricultor dominou a mata e fé-la
produzir quantitativos substanciais dos géneros mencionados, 0s quais permitiram a ele
auferir recursos econémicos suficientes para suplantar as despesas decorrentes e
proporcionar a ele a obtengéo de lucro. A quase totalidade dessa producgéo era destinada
a movimentar o mercado desses géneros em territorios como 0 joanino, o vicentino e o
ludovicense, este que geralmente recebia as maiores ofertas. O arroz produzido por tal
agricultor, ele “vendia muito, para (...) Sdo Luis”. Para tanto, ele “pilava o arroz e ja trazia
pilado”, isto &, j& que ndo era proprietario de maquina piladora, mandava beneficiar sua
producéo em estabelecimentos piladores implantados em Séo Jodo Batista. Durante largo

tempo em que transitou por esses mercados, Domingos Bolo Grosso cumpriu a0 menos
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dois papeis: foi lavrador e comerciante ambulante. Em seguida, ele passou a atuar como
comerciante fixo em S&o Jodo Batista, ao tempo em que, mesmo de forma esporédica,
ainda praticava a atividade de ambulante. Como produtor agricola, ele “sempre trabalhou
na rog¢a, com muita producao de arroz e farinha”, a qual era orientada prioritariamente
para 0 mundo comercial local, regional ou da capital estadual. Vale registrar, segundo
asseverou Lindoso, esse personagem era analfabeto, como muitos dos seus pares.
Todavia, ele atuava com destreza no mundo comercial, ambulante ou fixo, tendo por arma
eficiente a memoria matematica privilegiada de que dispunha. Essa competéncia lhe
permitia realizar somatdrios complexos em poucos minutos e, consequentemente,
encaminhar a rapida finalizacdo da contabilidade mnemdnica dos neg6cios que realizava,
nos ramos em que atuava. Assim, era possivel acompanhé-lo durante as tratativas de um
negocio até que “quando terminava de relacionar 0S produtos e 0s precos, ele dava o valor
total”, da compra ou da venda em que se envolvera naquele instante*®,

Como ele, existiam vérios outros cidaddos que também praticavam
concomitantemente as atividades de lavrador e de comerciante ambulante, embora
houvesse um elevado ndmero de comerciantes essencialmente ambulantes. Estes
articulavam seus negocios tanto com os produtores diretos quanto com os comerciantes
estabelecidos em ambientes mais proximos das zonas de produgdo ou os que exploravam
a atividade comercial fixa em sedes municipais, como S&o Jodo Batista®"’.

Para os habitantes de varias areas do territdrio joanino e vicentino, a coleta de
caranguejos era uma atividade relativamente dindmica o ano inteiro, no entanto, ganhava
dimensdo superlativa em tempos devotados & Semana Santa. Com efeito, essa era uma
atividade que, para o atendimento da grande demanda momentanea, movimentava
sobremaneira os dois principais portos joaninos: o da Raposa e o da Beira*®, na sede. Por
ambos os portos trilhavam veteranos coletores, interessados em reunir o maior nimero de
caranguejos para a comercializacao, e trabalhadores rurais mobilizados para a realizagédo
dessa atividade, de modo a satisfazer a demanda familiar nesse periodo simbdlico do
universo cristdo catolico, que prescrevia restricbes referentes ao consumo de carne
vermelha. Um ponto de encontro desses coletores era o porto da Raposa. Dessa localidade

portudria partia quase a totalidade das embarcag¢fes mobilizadas para a cata do crustaceo

406 |indoso, D. B. M. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 15 de dezembro de 2021.
407 Lindoso, D. B. M. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 15 de dezembro de 2021.
408 porto da Beira: porto situado na parte frontal sudeste da sede municipal, onde comecava a vala escavada
a partir da confluéncia do igarapé de S&o Jodo, procedente da area de Sao Benedito, no sentido oeste/leste,
e do igarapé das Flores, procedente da regido da Ilha das Flores, no sentido norte/sul.
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na ilha dos Caranguejos, quer sob a forma de expedicdo coordenada pelo proprietario da
embarcacdo, quer formando grupos de pessoas que se cotizavam para a satisfagdo do
aluguel de uma embarcacéo, que Ihes permita se deslocarem até a ilha para a realizacéo
de seus objetivos. Efetuada a coleta pretendida, os “tiradores” de caranguejo retornavam
a Raposa. Desse porto subiam em comboios pelo leito do igarapé de mesmo nome até o
alcancarem o lugar Ponte. Nesse local cada grupo rumava em direcdo distinta, seguindo
os cursos d’agua formados a partir da bifurcacdo, nesse povoado: uns seguiam 0 curso
liquido a esquerda, que se destinava ao porto da Beira, na sede municipal; outros, a direita,
sulcavam as aguas oriundas dos vastos campos em direcdo as inUmeras enseadas que
conformavam as beiras de mato muito comuns no territorio de municipios como Viana,

Matinha, Sdo Vicente Ferrer e Sdo Jodo Batista.

Figura 1 - Porto da Beira, em S&o Jodo Batista — Acervo Herbeth Figueiredo

Geralmente, o produto da coleta que chegava ao porto da Beira era
comercializado integralmente. Era pratica ordinaria a chegada de grandes contingentes de
pessoas procedentes dos mais variados centros de producdo agricolas espalhados pelos
municipios circunvizinhos. Assim ¢ que “o pessoal vinha do mato nos burros comprar
caranguejo”. Para tanto, ficavam a “esperar na Beira” as cargas de caranguejos

procedentes da ilha, por longos periodos, que as vezes podia ultrapassar as “seis horas”%,

409 Serra, M. F. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 12 de fevereiro de 2023.
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Provavelmente, essa defasagem de tempo de espera decorria do fato de os ruricolas
chegarem a sede municipal em tempo antecipado para efetuar outras compras de que
careciam ou por terem pouca intimidade com o intervalo de 12 horas que perfaz a regéncia
ordinéria das marés, associado ao tempo necessario para que os coletores de crustaceos
vencessem a correnteza do igarapé da Raposa e chegassem a Beira.

Ao longo do periodo invernoso, o porto da Beira era um lugar amplamente
movimentado, principalmente nos dias de tercas e quintas feiras. Nesses dias, ocorria
tanto o fluxo costumeiro de passageiros e de mercadorias procedentes das viagens das
lanchas, finalizadas no porto da Raposa, quanto aquele originado na Beira com destino a
Raposa, proporcionando a constituicdo de um diversificado conjunto de vendedores de
uma miscelénea de produtos (cocadas, cafés, bolos, picolés, entre outros). Literalmente,
nesse pequeno ambiente portudrio se formava uma feira intermitente, muito
movimentada, contudo, em tempos de semana santa, o porto da Beira alcancava uma
movimentacdo desmesurada, posto que fervilhava um elevado quantitativo de animais e
de pessoas em exiguo espaco. Desse modo, sem que se incorra em exagero, mas
guardadas as devidas proporcdes populacionais, o lugar do porto se transformava num
emaranhado formigueiro humano, que se movimentava numa reduzida fralda territorial
disposta na parte frontal da urbe joanina. Como nesses dias 0 movimento era superlativo,
a area esplanada em torno do ponto de carga e de descarga das canoas ganhava um cenario
inusitado para os pardmetros cotidianos, posto que “naquela época, tinha as barracas
arrumadas 14", para as quais acorriam pessoas das zonas urbana e rural com objetivos os
mais distintos. O transito sistematico de pessoas no lugar concorria para deixar o terreno
em péssimas condic¢des, conformando uma realidade destoante dos parametros urbanos
desejaveis, posto que “na Beira atolava pra porra, quando chovia”*!°, Essa situacio
dificultava a movimentacdo de tantos quanto buscavam resolver suas necessidades
naquele ponto importante para inimeras conexdes de que carecia a vida joanina.

Como foi mencionado, para ali acorriam pessoas de lugares os mais distintos,
principalmente da hinterlandia ocidental circunvizinha, movimentando o comércio
joanino, tanto para a compra de produtos regionais quanto para a venda de produtos
industrializados em geral. Com efeito, esses produtores aproveitavam a oportunidade e
“vinha[m] dos centros, traziafm] milho, arroz, farinha, babagu”, objetivando vendé-los

para 0s comerciantes estabelecidos em S&o Jodo Batista, se deslocando a seguir para o

410 Serra, M. F. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 12 de fevereiro de 2023.
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porto da Beira, onde adquiriam as duzias de caranguejos de que careciam para 0
abastecimento de demandas familiares e, as vezes, comunitarias. Desse modo, era notoria
a presenca desses sujeitos nos estabelecimentos comerciais fixos ordinarios e na Beira,
de onde, ap6s a aquisi¢do do produto, “enchia[m] os cofo, botava[m] as carga e
passava[m] com os burros lotado[s] pra ir pro centro”*%,

Além da compra de caranguejos, tais ruricolas adquiriam os mais diversos
produtos de origem industrial de que dispunham para venda os comerciantes joaninos, 0S
quais geralmente ndo eram encontrados em quantidade e preco adequados nos pontos
comerciais mais avancados no interior, como as famosas quitandas, cujo sortimento nem
sempre permitia a disponibilidade de ampla variedade de produtos. Tendo em
considerag¢do a excepcional movimentacao de clientes, os proprietarios dos “comércios
se organizavam” para realizar o maximo de vendas. Dessa maneira, “naquela época, o
pessoal [isto €, os comerciantes], antes dos dias” de ampla movimentagdo, “comegava a
fazer o embrulho das coisas” nas quantidades costumeiras de venda, para os auxiliares de
balcdo atuarem com a agilidade possivel, conforme requeria o correto aviamento dos
fregueses. Essa providéncia era estratégica, pois como eram muitos demandantes por
mercadorias num mesmo momento, ndo restava tempo adequado para que os balconistas
pesassem ou medissem os produtos durante o atendimento. Ademais, esse procedimento
era estratégico para a agilidade das vendas, “por que nesse tempo era tudo no embrulho”,
isto €, as mercadorias deveriam ser previamente embrulhadas de modo a propiciar a
conducdo segura pelo adquirente. Entdo, nessas circunstancias, como “o movimento era
grande”, os comerciantes deveriam se antecipar ¢ “deixar tudo embrulhado, tinha que
pesar arroz, agiicar” e muitas outras mercadorias usuais nesse processo mercantil*!2,

Né&o raro acompanhado por seu irmdo Antdnio Martins, ocasionalmente, Mundé
também praticava outra atividade cujo desenvolvimento ensejava larga conexdo com o
porto da Raposa: a realizagdo da coleta de caranguejo ou “tirar caranguejo”, efetuada nos
manguezais situados tanto na costa mais ao sul, proxima ao igarapé da Raposa, quanto no
territério mais povoado por esses crustaceos, a ilha dos Caranguejos. Assim, sempre que
a necessidade se impunha, “nds vinha junto tirar caranguejo na ilha dos Caranguejos, nds
vinha 14 da Romana tirar”, assim como pessoas originarias de outros povoados, pois
“vinha gente de muitos lugar, das beiras de mato e de mais longe, das mata mesmo”, de

centros agricolas mais afastados. Nessas ocasiOes, era articulado um conjunto de
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tratativas para que a viagem para a ilha dos Caranguejos fosse realizada com o sucesso
desejado. Para tanto, se impunha a necessidade de ser contratada na Raposa uma
embarcacdo que levasse a comitiva formada ao lugar de destino: “tinha vez que nos ia pra
ilha num guarité [igarite] dum menino daqueles la da Raposa que tinha um garité, ai nos
ia cum ele bem ai [na referida ilha] tirar caranguejo”***. Em outros termos, a Raposa era
um entreposto necessario para a viabilizacdo de cometimentos como o extrativismo de
caranguejo, tendo em conta ter estoque de embarcac6es que poderiam ser alienadas para
essa finalidade. Como registra também o depoente, quando os membros da comitiva
retornavam para suas residéncias, com ponderaveis cargas desses braquitros*,
geralmente a trajetdria da volta era embalada por cantigas de trabalho, de conhecimento
comunitario, entoadas pelos seus integrantes. De modo que tais cantigas, ao serem
cantadas em proximidade suficiente para a recepc¢do audivel, funcionavam como uma
senha comunitaria “quando noés ia pra casa”. Com efeito, os familiares e a vizinhanga, tdo
logo “eles ouvia de longe” o som das cantigas, reconheciam os cantos e os cantadores e
sintetizavam: “0, sdo eles, ja vém!”, o que detonava momentos de alegria, tanto pela volta
dos entes queridos como pela fartura momentanea de crustaceos*®®.

Em que pese a coleta de caranguejos ser uma pratica recorrente durante o ano
inteiro, para moradores de &reas mais proximas das faixas litorneas da baia de S&o
Marcos, expedi¢cbes como as acima caracterizadas, organizadas para a coleta de
caranguejo na ilha de mesmo nome, eram realizadas “s6 por Semana Santa, sO esses
tempos”. Esse era um costume que anualmente enredava expressivo contingente “do
pessoal dos centros de rogas e dos lugar das beiras de mato”, irmanados no objetivo de
“vir tirar caranguejo” e reforgar o cardapio da temporada marcada pelo simbolismo
religioso. Efetivamente, havia uma mobilizacdo de muita gente, principalmente das
regides beiras de mato e dos centros de roga para a coleta de caranguejo na ilha, “e vinha
muito”, pessoas oriundas dos mais distintos lugares*®.

A coleta de caranguejo na ilha de mesmo nome, realizada por trabalhadores
rurais sem maiores intimidades com esse mister, acabava por se constituir como uma
atividade carregada de grandes dificuldades e sobressaltos inusitados. Para alguns, a ilha

dos Caranguejos era uma ilha traigoeira, que requeria muitos cuidados com a seguranga

413 Martins, R. S. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 28 de dezembro de 2021.
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dos coletores. Numa dessas expedi¢cOes formadas nas proximidades temporais de
determinada Semana Santa “ainda morreu um pequeno, sumiu um pequeno 14, de
Raimunda de Felix”, residente em Romana. Como admitiu Mundé, “esse pequeno
sumiu”’, num momento em que “ele ja estava para sair pra 1a”, quer dizer, para a orla da
ilha onde estava ancorada a embarcagao que levara o grupo, de modo que “eu nao sei o
que foi que aconteceu com ele, e ele sumiu™*’.

Nem todas as viagens originadas da Raposa com destino & ilha dos Caranguejos,
realizadas com a finalidade de coletar caranguejos, era feita em igarités, mas em barcos
maiores, com capacidade para carregar muitos coletores e com o respectivo produto da
coleta, na volta. Tais barcos eram alugados nesse porto junto a proprietarios que se
dispunham a receber o aluguel contratado em espécie, conforme a seguinte equagao: “nos
vinha, nés pagava o barco, pois todo tirador do caranguejo dava um cofo de caranguejo
pro dono” do barco. Com esse tipo de negociagdo, esse proprietario obtinha vantagem,
ele “lavava a burra”, isto é, lucrava muito, pois “quando ele chegava 14”, no fim da jornada
dos coletores, “ele ficava com tanto caranguejo” que extrapolava em muito o quantitativo
particular de cada coletor. Esse calculo decorre do fato de que em cada cofo destinado
por cada coletor para pagar o frete do barco estavam acondicionadas “mais ou menos
umas oito duzias, mais ou menos”, de caranguejo. De qualquer modo, “era bom” negocio,
visto que geralmente os coletores conseguiam encher em torno de quatro a cinco cofos
apinhados de caranguejo, para além daquele cofo destinado para o cumprimento do
aluguel do barco. Todavia, vale reter uma pertinente observacdo de Mundé. Ele
relativizou a percepgdo possivel de que sempre havia fartura plena nessas ocasifes de
coleta, enfatizando que “isso também nao era assim”. Em outros termos, nem sempre era
possivel coletar os quantitativos de caranguejo ja mencionados, “porque tinha anos que
tinha mais”, ja em outros “tinha menos”. Em alguns momentos, para mitigar as agruras
verificadas no ambiente da coleta, esses sujeitos recorriam a praticas costumeiras em
outras atividades a que estavam acostumados. Nesse caso, era constante a ingestdo de
aguardente de cana durante esse trabalho, de maneira semelhante ao que era corrente
durante a lida no eito, nas rogas. Como exemplo dessa pratica, Mundé registrou o
seguinte: “quando foi um ano, nés fumo”, entdo, Domingos [Sousa Martins — Minguinho,
seu irmao] foi com nos ¢ ele levou uma cachaga”. Cada qual ingeriu o produto de acordo

com sua avaliacdo, de modo que tais coletores, como ele, movidos pela acdo da

417 Martins, R. S. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 28 de dezembro de 2021.



222

aguardente, adentraram pelo inculto dos mangues a cata dos crustaceos. Com efeito, “nos
cheguemos, bebimos cachaca, e se impurremo dento do mangue” [isto €, penetraram as
areas de mangue plenas de caranguejos], e em tempo menor que o de costume, “olha,
tiremos caranguejo, tanto caranguejo”, uma quantidade superlativa desses crustaceos, que
“s6 um dia tiremos os cofo tudinho”, isto é, encheram os cofos que haviam trazido*'8,

Como j& foi mencionado, 0s quantitativos de caranguejos coletados nessas
jornadas, “tirando o do barco”, alcangava um patamar entre 40 a 50 duzias. Normalmente,
em situacdes em que era prodiga a coleta, “a gente ficava com quatro, a cinco cofos
grande, daqueles cofos do maior”, nos quais, em cada um, era possivel armazenar “umas
10 duzias, mais ou menos”, de caranguejo. Pelo menos no que diz respeito a Mundé e a
seus familiares, envolvidos nessa atividade, o quantitativo de caranguejos coletados néo
era destinado para a comercializa¢do no mercado, pois “nés ndo vendia, nds ndo vendia
uma unha, nds so fazia era dar, era so pra dar, n6s dava pra nosso pessoal la, pro pessoal
da gente, de 14 [do povoado de origem], que tinha muita gente”. Nessas oportunidades, a
parentela mais imediata se reunia na residéncia dos principais coletores de caranguejo,
onde recebiam algumas unidades do crustadceo. Havia casos em que alguns parentes
também eram convidados para apreciar tortas e outras iguarias feitas para consumo
imediato, tendo por base a momentanea fartura de caranguejo*®®.

Com alguma frequéncia, Mundé também praticava a pesca de camardo branco,
de &gua salgada, no igarapé da Raposa. Esse era um produto inexistente na regido de
origem, nas beiras de campo e nos centros de roca, nos quais alcancava elevados precos,
levando em consideracgdo o universo dos produtos alimentares, quando oferecido. Assim,
realizar a pesca direta desse crustdceo se materializava como uma oportunidade impar
para o atendimento de demandas ordinarias, sem, contudo, desfalcar o erario do ambiente
familiar, principalmente em periodos como a Semana Santa, quando motivacfes
consuetudinarias ampliavam o consumo do crustaceo pelas familias baixadeiras. A pesca
em referéncia era feita por ele quando estava em trénsito no povoado de Raposa,
realizando a atividade de vareiro, 0 que ocorria quase sempre nas oportunidades em que
chegava ao porto em tempo antecipado ao da chegada das lanchas. Nessas ocasifes, ja
vinha com a premedita¢do de realizar uma pescaria desse fruto do mar, de sorte que “eu
vinha pra casa de Preto Martins, meu irmdo, e eu chegava era cedo e botava a canoa pra

fora, mais pro canto”, pois essa modalidade de pesca exigia algumas providéncias
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antecipadas, como marcar e preparar um ponto adequado para tarrafear?

, UM remanso
do igarapé, “uma mela, mas assim para trds”, mais acomodada em relagdo a correnteza
das &guas do igarapé. Apds isso, a técnica escolhida era distribuir pitadas de isca em
quantidades suficientes pelo pesqueiro para atrair camardes e peixes. Com efeito, a gente
“chegava, bazugava [jogava] um cui [cuim] de farinha” no pesqueiro ¢ aguardava a
chegada dos crustaceos e de peixes. Ao cabo de um intervalo de tempo de espera, a fartura
era tanta que, “sem demora, o camarao tava batendo pra todo lado, que a gente ouvia a
zoada”*!, Entdo, quando se apresentavam as condicdes propicias para a realizagdo da
pescaria, “a gente dava uma tarrafeada”, geralmente com sucesso, de modo que “rapaz,
era camarao, muito, e era s6 medonho”, isto é, s6 exemplares grandes e bonitos. Como a
pescaria em geral era farta, ndo se apresentava mais a necessidade de ser providenciada a
alimentacédo para consumo durante a viagem de retorno paraa Romana. Em outros termos,
“com isso, na volta, a gente ndo tava mais ligando pra balaio*??, era s6 de olho nos
camardozio”*?® que eram preparados para consumo durante o retorno para casa.

Em outra dimensao, a producdo da vida nos campos situados nos territorios da
Baixada Maranhense, pertencentes aos municipios de Viana, Matinha, Sdo Jodo Batista,
Sdo Vicente Ferrer e Cajapid, de algum modo, também estava conectada com os fluxos
de circulacdo engendrados pelo porto da Raposa. Com efeito, quando Domingos Lindoso
alcancou idade de mais ou menos 12 anos, a familia dele, que havia circulado entre S&o
Luis e Romana, voltou a fixar residéncia na area de Coroata, em campos joaninos, quando
0 padrasto passou a atuar como vaqueiro de um criador. A partir de entdo, ele narrou que
foi crescendo e “se habituando no que era para fazer: tirar caranguejo [para consumo
préprio e para venda em povoados nas beiras de mato], empurrar canoa, tirar quadra no
campo*?4, fazer frete em canoa [transportando passageiros e mercadorias, para a Raposa
ou para outros destinos contratados] e tirar mangue” [na Ilha dos Caranguejos ou na
cortina de mangue existente na costa oeste da baia de Sdo Marcos e nas partes estuarinas
do rio Mearim, para abastecer o mercado de S&o Luis ou do entorno baixadeiro]. A esse

420 Tarrafear: manejar a tarrafa em ocasido de pescaria com esse instrumento.

421 Ao pronunciar “ouvir a zoada”, o depoente praticou uma onomatopeia correspondente a barulho de
camardo no pesqueiro.

422 Balaio: refeicdo preparada para consumo durante uma viagem; merenda; farnel.

423 Martins, R. S. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 28 de dezembro de 2021.

424 Tirar quadra no campo: consistia em escavar 0 barro dos campos, em dimensao definida em cerca de
um metro quadrado, para construir agudes e tanques.
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tempo, “quando a gente viajava era ... no barco de [Jodo] Cancio [a partir do porto da
Carnaubeirinha] ou pela Raposa™?°.

Originario da regido dos campos inundaveis, para sobreviver sem maiores
sobressaltos, Lindoso informou que pessoas como ele desenvolviam um conjunto variado
de atividades, via de regra, ligadas ao extrativismo vegetal, a criacdo de animais, a caca,
a pesca OuU como vaqueiros, canoeiros, vareiros, marinheiros e eventualmente como
catadores de ofidios. O produto dessa atividade era destinado para a alimentacdo do
comércio em mercados regionais, estaduais e nacionais. Assim, por exemplo, 0s
quantitativos decorrentes da exploracdo da atividade de “tirar caranguejo durante uma
semana” serviam para dinamizar a venda desse produto em inumeras povoacdes situadas
no territorio baixadeiro circundante, em beiras de mato, como “na vila (Sao Jodo Batista),
Viana, Matinha, [e povoados como] Santa Maria, Bamburral, Estrela, Olinda dos Castro”,
entre outros na mesma area*?®,

Costumeiramente, o habitante dos campos se constituia como um criador de
animais por exceléncia. O manejo cotidiano de animais se destinava fundamentalmente
para a cria, para o corte e para a venda em pé. O produto dessa criacdo era orientado tanto
para 0 atendimento das necessidades alimentares mais imediatas como para a venda.
Neste caso, os destinos mais visados eram tanto as regides mais proximas quanto Sao
Luis. Dessa maneira, Lindoso, seus familiares e vizinhos campeiros, por exemplo,
transacionavam seus produtos do criatorio com adquirentes originarios dos municipios de
Viana, Matinha, Séo Vicente Ferrer, Sdo Jodo Batista, e eventualmente de Cajapio e de
Sdo Bento. Tais compradores adquiriam esses produtos para as necessidades mais
imediatas, todavia, existiam outros que o faziam para fazer girar a roda do comércio, eram
os ambulantes, que articulavam a circulacao desses produtos de modo que eles chegassem
a destinos inusitados, dificilmente alcancados pelo raio de visio do campeiro®?’.

Os campeiros comercializavam seus produtos e com a remuneracdo advinda
compravam 0s produtos de que careciam cotidianamente e inexistentes naquelas
cercanias, tais como, entre outros, farinha, arroz, agucar, sabdo, fumo. Quando essas
compras eram feitas na sede do municipio de Sao Jodo Batista, geralmente o faziam nos
estabelecimentos de grandes comerciantes locais, como “Raimundo Castelo, Manoel

Castelo, Raimundo Acara, Matias Barros, Jodo Castelo, Marciano Aradjo, Raimundo de

425 Lindoso. D. B. M. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 15 de dezembro de 2021.
426 [,indoso. D. B. M. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 15 de dezembro de 2021.
427 Lindoso. D. B. M. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 15 de dezembro de 2021.
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Sinha Costa, Milton Aradjo, Marciano Castelo Branco, Anténio Marques, Nhozinho
Figueiredo, Z¢é Martins, Pedro de Geraldo, Carrinho Martins”, além de Dao, Jodo Sousa,
Marcolino Bacute, Domingos Bolo Grosso, entre outros de menor porte. A aquisicao
sistematica de géneros de que carecia 0 campeiro nesses pontos de mercancia na sede
municipal decorria do fato de que “no campo nao tinha comércio” ou os poucos que
existiam, conforme a época, geralmente ndo conseguiam suprir completamente as
necessidades dos campeiros*?®,

Mesmo residindo em Coroatd, Lindoso salientou o fato de ter tido um
relacionamento comercial particularmente ativo com uma clientela que conseguiu
conquistar na sede municipal. Ele exemplificou essa sua articulagdo comercial,
registrando que “leite [de vaca], tudo eu vendia em Sdo Jodo Batista. Levava no litro,
leite, para vender em Sdo Jodo Batista. Litro de vidro”, que ele considerava mais
higiénico. Considerando a pouca distancia que separava Coroata de Sao Jodo Batista, em
torno de dez quildémetros, essa producdo leiteira geralmente era vendida in natura, isto €,
sem passar pelo corriqueiro processo de cozimento. Dessa maneira, o leite vendido era
“purinho (...), o leite era puro, chegava no mesmo dia em Sao Jodo”. Como a distancia
era pequena e o fornecimento desse produto era regular, quando Lindoso, na qualidade
de vendedor de leite de vaca, puro, chegava a Sao Jodo Batista, “j& tinha os fregueses”
aguardando o seu produto, pois “o leite de Nana [sua mée] era gostoso, leite puro”*?°,

O peixe era outro produto da regido dos campos que também acabava por ser
orientado preponderantemente para 0 mercado da sede municipal e alcancava boa
reputacdo. A producdo da pesca era obtida por meio de duas formas complementares:
uma provinda dos acudes construidos para 0 represamento de agua para 0 consumo
préprio na estacdo em que a seca era a tdnica, bem como para o encarceramento de peixes
para o0 consumo imediato e para a venda; a outra forma era aquela praticada diretamente
nos proprios campos abertos, nas areas inundadas chamadas baixas, onde se constituia
extraordinaria a proliferacdo de peixes para usufruto comunitario. Assim, por essas
formas, os campeiros exploravam sistematicamente a piscicultura extensiva visando
ampliar as possibilidades de formar alguma reserva de capital, para fazer face a

necessidades de aquisi¢do de produtos de outras origens e dos quais dependiam aqueles

428 Lindoso. D. B. M. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 15 de dezembro de 2021.
429 Lindoso. D. B. M. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 15 de dezembro de 2021.
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moradores de uma regido desfalcada da producdo ordinaria da maioria dos produtos de
que careciam para a manutencdo da sobrevivéncia**°.

Lindoso rememorou sua vida nos campos como um momento muito “gostoso”,
idilico. Ali, “fui crescendo, crescendo, e sempre trabalhando com meus pais de criagdo”.
Estes foram bons criadores, “tiveram muito porco, mas nunca souberam aproveitar”. Na
sua concepgéo, os pais poderiam ter adotado outras posturas no gerenciamento dos bens
que conseguiam explorando a atividade criatdria. Para ele, seus pais deveria ter optado
por realizar a cria¢do, vender a producao do criatorio e investir o montante arrecadado na
“compra de casa em Sao Luis”. Por terem adotado uma perspectiva mais tradicional a
esse respeito, foram perdendo oportunidades e a atividade criatdria foi definhando, a
medida que ambos envelheciam e o filho ter formado sua propria familia*!.

Quando voltou a rememorar a época em que o porto da Raposa alcancou
relevante importancia no contexto regional, Domingos Lindoso registrou: “fico muito
grato por ter passado por isso. Vi muitas coisas boas. Lembro do meu campo, eu tirando
leite de uma vaca, Mamé&e mandava botar farinha na cuia preta e mandava l& no peito da
vaca, que era muito forte um leite tirado na cuia, no peito da vaca, de manha cedo. Era
gostoso demais. Acho que por isso que a gente ainda esta aqui”*2,

Tradicionalmente, a criacdo de suinos foi uma atividade superlativa na regido
campeira. Em linhas gerais, essa era uma atividade praticada pela grande maioria das
familias campeiras e envolvia quase todos 0s componentes dos arranjos familiares locais.
A producdo sistematica de suinos era estimulada pela existéncia de um ativo mercado
consumidor regional e em S&o Luis. Em primeiro lugar, o produto suino era largamente
consumido pelos criadores e pela populagdo regional, constituindo-se mesmo como um
dos pratos mais utilizados no cardapio campeiro e de seus conterraneos e circunvizinhos,
para os quais era dirigida uma parcela consideravel desses animais. Em segundo lugar, a
producdo suina campeira era também direcionada ao atendimento do exigente mercado
de Séo Luis. Neste caso, o campeiro a ele se articulava conduzindo seus animais até fechar
negdcio com o comprador final ou estabelecendo relagfes comerciais com uma miriade
de ambulantes que circulavam pelos campos, de criador em criador, buscando a conquista
de parcerias duradouras que Ihes rendessem o abastecimento com exemplares de suinos

ao longo do ano. De qualquer forma, a vara suina em demanda para o mercado

430 [indoso. D. B. M. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 15 de dezembro de 2021.
431 Lindoso. D. B. M. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 15 de dezembro de 2021.
432 Lindoso. D. B. M. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 15 de dezembro de 2021.
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consumidor ludovicense geralmente era conduzido a pé em direcao aos portos de conexao
com o destino final. Em situacGes dessa natureza, 0s animais eram tangidos por itinerarios
fundados no ermo dos campos pelos proprietarios, por ambulantes ou por sujeitos outros
contratados com a missao de realizarem o cumprimento dessa tarefa. Quando era pequeno
0 numero de animais em circulacdo, proprietarios ou compradores manietavam 0s suinos
por meio de peias fixadas por nés resistentes (0s chamados n6s de pé de porco), que
raramente oferecia oportunidade de os animais virem a fugir pelo desenlace de tais nds**,

O criatorio de bovinos era outra atividade que envolvia o habitante dos campos
baixadeiros. Em verdade, essa era uma atividade marcante na cultura campeira, de tal
sorte que, para significativas parcelas de habitantes de outras regides, 0 campeiro era tido
como sinénimo de criador de gado bovino. Apesar de existirem familias campesinas
totalmente divorciadas da atividade com o gado vacum, atuando mais dedicadamente com
a criacdo de suinos e de aves, essa era uma ocupacdo substantiva para a maioria das
familias. Algumas dessas familias, por meio dos seus vaqueiros, gerenciavam expressivas
manadas de bovinos, compostas por centenas de exemplares dessa espécie (alguns na casa
de milhar). O manejo de bovinos nessas unidades produtivas era parte de um cenario
criatério muito comum nos campos dos mais distintos municipios da Baixada do
Maranh&o, que criavam um dos maiores rebanhos maranhenses. Os bovinos assim criados
movimentavam uma alentada e dindmica rede comercial em ambito regional e
direcionada, principalmente, para Sdo Luis. A conducdo desses animais para 0 mercado
de Séo Luis mobilizava a utilizacdo de meios de transporte adequados para a circulacdo
até o destino final. Nesse momento, era exigida a utilizacao das tradicionais gabarras, isto
é, embarcacOes especializadas para o transporte desse tipo de produto. Assim, 0s portos
regionais, geralmente situados em areas proximas das faixas de mangues que ornavam o
litoral meridional da baia de S&o Marcos, davam vazao a demanda de bovinos em transito.
Esse era o caso do porto de Raposa, no qual operavam sistematicamente varias
gabarras***, bem como as lanchas que faziam linha regular para essa matriz portuaria, as
quais eventualmente faziam viagens em datas especificas para o embarque de bovinos

com destino a S&o Luis, neste caso em dias de quinta feira **°.

433 Lindoso. D. B. M. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 15 de dezembro de 2021.
43 Como as de Raimundo Joaquim Costa, o Mundico Pirdo, que operava sistematicamente em duas
embarcacdes dessa natureza.

4% Lindoso. D. B. M. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 15 de dezembro de 2021.
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No correr das décadas de 1960 e de 1970, a caca e a coleta de cobras, das especies
cascavel*® e jararaca (ou rabo seco)**’, para fins de comercializacdo, foi uma pratica
muito disseminada entre os habitantes de extensas areas dos campos constituintes do
territério de municipios como S&o Jodo Batista e Viana, por exemplo, onde essas espécies
de ofidios eram muito comuns, infelicitando a vida cotidiana dos moradores em
decorréncia das constantes picadas em humanos e animais. Essas ocorréncias, em casos
extremos, levavam a morte de uns e de outros, visto que nem sempre era possivel a
prestacdo de socorro imediato, com a aplicacdo tempestiva da medicacdo adequada, o
competente soro antiofidico.

Nesse intervalo de tempo, um percentual ponderavel dos campesinos das areas
mencionadas se articularam com o objetivo de participarem de uma oportunidade de
trabalho adventicio que se apresentava, a cacas e a coleta de cobras, para atendimento de
demanda externa que reclamava progressivamente maiores quantitativos do produto
oriundo dessa atividade: as cobras das espécies acima mencionadas. Conforme acentuou
Raimundo Martiniano Nunes, em povoados de um expressivo entorno campeiro, formado
por tesos e baixas, como Coroata, Ervanco, Pirapendiba, Beira da Baixa, Manguari,
Cordes, Tesozinho, Jurubeba, Tororoma, Algodoeiro, Madeira, Malva, Malhada Alta,
Cajazeiras, Besouro, Tamatatiua, Tabaréu e Canelas residiam os maiores contingentes de
“pegadores de cobra”, bem como os compradores imediatos do produto dessa atividade
de coleta, como ele. Com efeito, “pegadores [de cobras] tinham muitos” naquelas
cercanias. Assim € que, “na regido do campo, quase todo mundo pegava cobras. Olha, pra
muitos, passou ser quase um meio de vida. Dava um dinheirinho. Ai, o pessoal caia em
campo, ia pegar cobra”. Em outras palavras, a novidade laboral incentivava o
deslocamento circunstancial de contingentes de méo de obra das atividades ordinérias,
para a obtencdo desse novo produto, objeto de mercancia em nivel regional*®.

Nos campos gerais da Baixada do Maranhdo, por onde quer que proliferassem,
em consonancia com a especificidade do meio ambiente, cascavéis e jararacas, via de
regra, eram espécies de ofidios que escolhiam determinados e mais adequados lugares
para seu habitat e para a reproducdo. Por essa logica, as cascavéis “ndo habitam na

baixa*®. Elas ficam nos tesos altos, onde ndo alaga. E tem o mesmo habito da jararaca:

4% Cascavel: ofidio venenoso, presente em areas secas, caracterizado por apresentar um corpo escuro
ornado por losangos amarelados e ostentar na ponta da cauda um chocalho.

437 Jararaca: regionalmente conhecida como Rabo Seco.

4% Nunes, R. M. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 12 de dezembro de 2022.

439 Baixa: neste caso, nas areas mais fundas do campo no periodo das cheias.



229

sO sai a noite”. Por outro lado, a jararaca “fica mais na baixa. Durante o dia ela se aloja
em ninho de rato ou em cima de qualquer mato acamado. Elas s6 saem a noite para
procurar comida, as 18 horas elas ja estdo saindo da toca”. Como nos tempos da estiagem
“as baixas secam, elas ficam debaixo do mato seco, rasteiro no chdo”. Ambas também
utilizavam os manguezais como local de moradia, onde “todas elas habitam e gostam”.
Nesse ambiente, “elas ficam nas raizes do mangueiro*®°. No inverno, se alagar no pé do
mangueiro, elas sobem para os galhos™*4L,

Segundo a informacédo de Nunes, a captura das cobras passou a ser uma atividade
frequentemente coletiva, ensejando a constituicdo de varios grupos de cacadores. A
metodologia de atuacdo desses grupos consistia em sairem palmilhando os mais variados
espacos dos campos escolhidos, visando identificar a localizacdo do maior nimero dos
répteis desejados. Assim organizados, “as vezes, a gente saia 5, 6, 8 pessoas procurando
as cobras”. No fim de uma jornada matutina, “a gente pegava 20, 30 cobras”,
considerando “que eu e meus companheiros s6 iamos pela manha”, pois “na parte da tarde
ela [a cobra] é muitos agressiva”. Dessa maneira, quando era possivel ao grupo de Nunes
ter por resultado uma boa colheita, o quantitativo de ofidios apreendidos variava em torno
de duas a trés dezenas das espécies ja mencionadas, redundando, pois, num volume
superlativo em relagdo a maioria dos demais “pegadores de cobra”, que, durante sua
atividade, conseguia realizar a captura, em média, “de 12, 15 cobras, as vezes mais, as
vezes menos”. Os manguezais eram locais pouco explorados pelos preadores de cobras
do grupo de Nunes, pois 14 “nunca fomos pegar”*4?.

Nunes era um dos campesinos que atuava tanto como cagador quanto como
comprador. Em verdade, seus negdcios nesse ramo o conceituavam mais propriamente
como um pequeno comprador. Segundo informou, ele chegava a vender “uma média de
40 a 60 cobras por semana”. Esse quantitativo de ofidios redundava tanto da caga por ele
praticada como da compra de parte ou de toda a producdo realizada pelos seus
companheiros de labuta pelos campos infestados por cobras. Como ele, outros “pegadores
de cobra” também compravam tais mercadorias de Seus parceiros preadores com menores
possibilidades econémicas. Para realizarem a venda da produgdo auferida, o0s
compradores imediatos se articulavam a compradores existentes em dmbito regional com

capacidade econdémica de mobilizacdo de faixas mais elevadas de recursos monetarios

440 Mangueiro: um exemplar da arvore mangue.
441 Nunes, R. M. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 12 de dezembro de 2022.
442 Nunes, R. M. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 12 de dezembro de 2022.
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para a compra de partidas maiores desses animais, como era o caso do “pessoal que
comprava cobra e que vinha do lado das Coivaras, eram muitos de Coivaras”, area
pertencente aos campos de Viana, proxima ao acesso fluviomaritimo para Sao Luis, bem
como de “Tororoma, ja neste municipio” de Sao Jodo Batista. Além desses, existiam
“muitos outros que compravam ali ¢ passavam para compradores de maior porte”.
Importante ressaltar na fala de Nunes que, mesmo sendo um porto movimentado e por
onde circulavam expressivos montantes de recursos, “em Raposa nao tinha compradores
de cobras, na sede do municipio, também ndo”. Em contrapartida, por essa referéncia
portuaria era escoado 0 maior volume dos ofidios capturados e feitos circular como bens
valorados, tanto no campo como na cidade; quantitativos menores eram transportados
pelos portos de Coivaras e Capim Acu, no municipio de Viana, bem de acordo com a
importancia de cada um deles no universo portuario regional. Esses portos mantinham
linhas de navegacdo regular com Sdo Luis, por meio de barcos e de lanchas, utilizados
para o transporte de toda sorte de produtos regionais, mas também de passageiros. O
adventicio transporte de cobras adicionou mais um problema ao precério sistema de
transportes nauticos em operacdo nesses portos. Grande parte dos passageiros viajava
incomodada com a presenca, a proximidade e o barulho renitente das cobras, pois tratava-
se de uma mercadoria que inusitada e perigosa, caso ocorresse alguma avaria nas caixas
em que estavam depositadas**.

Os compradores regionais, como 0s acima mencionados, se articulavam a
grandes compradores estabelecidos principalmente em Sao Luis. Alguns compradores
imediatos, em situacbes eventuais, também se deslocavam até aos pontos de compra
organizados pelos grandes compradores definitivos em S&do Luis, furando o bloqueio de
atravessadores como os de Coivaras, por exemplo. Todavia, essa era uma empreitada
sujeita a muitos inconvenientes. Nunes destacou que “no ano de 1973, eu comprei muito
e peguei também muita cobra; eu comprava e pegava”. Nessa ocasido, “levei para Sdo
Luis somente duas vezes”, muito em decorréncia do fato de que “nos transportes elas nao
eram bem recebidas”***. Como o transporte dos ofidios era realizado principalmente nas
lanchas, eram corriqueiras as reclamacGes de muitos passageiros por essa proximidade
indesejada. Nesse sentido, alguns pequenos negociantes de cobras, como Nunes, ndo se
sentiam confortaveis em despachar partidas de caixas com esse produto para Sdo Luis, 0

mercado principal de comercializacdo definitiva, e, durante a viagem, enfrentar a

443 Nunes, R. M. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 12 de dezembro de 2022.
444 Nunes, R. M. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 12 de dezembro de 2022.
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desconfianga e a irritagdo de passageiros em face do perigo iminente, para o caso de tais
viboras fugirem das caixas.

As caixas para armazenamento das cobras durante a captura e o transporte até o
destino final se constituiam como um atestado de toda sorte de precariedades. Grande
parte das caixas utilizadas eram “aquelas, umas caixinhas de sabao, era de madeira, que
era feita pra botar o Sabdo Martins”. Como fica explicitado, as caixas construidas para o
acondicionamento de produtos como sab&do eram feitas de madeiras comuns, em geral
moles e pouco resistentes, e ndo eram fortalecidas com maiores refinamentos em quesitos
de seguranca, por terem sido pensadas para serem empregadas na conducdo de carga
morta, como 0 sabdo. Como diz Nunes, era nessas caixinhas “que a gente conduzia elas”,
[as cobras], inclusive “levava pro campo, pra pegar”’. Como as caixas eram frageis, os
“pegadores de cobra” haveriam de desenvolver competéncias e habilidades para
aproveitar os periodos em gue 0s animais estivessem mais ddceis, de modo a efetuar
algumas tarefas com a devida seguranca. Assim, em horarios que variavam entre a
“manha até 4 horas da tarde era uma beleza pra gente trabalhar com ela, passar duma
caixa pra outra”, mais ou menos “8 horas da manha até 4 da tarde era facil demais pra
gente trabalhar com elas, porque ela se sossega, ela ndo corre, ela se enrola, mas onde a
gente bota ela se enrola”. De modo contrario, “de 5 horas da tarde em diante ndo se
trabalha com ela”, pois, considerando a aproximagao do tempo em que deveriam realizar
seus habitos noturnos, elas ficavam absolutamente agitadas, de sorte que “se a gente deixa
ela na caixa, a gente em cima, por que as casas do campo era tudo de jirau, a gente sO vé
o rabo delas taratataratata [onomatopeia], a noite todinha, doidas com vontade de sair”, 0
que provocava acentuado incomodo para as familias residentes nesses lares*#.

Além dessas frageis caixas concebidas para o transporte de sabdo, existiam
compradores de cobra que mandavam confeccionar caixas maiores e mais seguras, tanto
para atender a requisitos minimos de seguranga quanto para conseguirem armazenamento
do maior nimero desses ofidios, dado que “as caixinhas de sabao comportavam poucas
cobras, mais ou menos umas 40, 50”. Logo, era contraproducente para muitos a confeccao
de caixas maiores. Também existiam preadores de cobras que corriam riscos inauditos ao
acondicionarem-nas em simples cofos tecidos com pindobas. Tosco também era o
instrumento utilizado para pegar a cobra: “era uma tesoura de pau”. Construida a partir

do entrelacamento de duas varas, “a gente faz uma tesoura comprida e pega ela”,
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providéncia eficiente para “ela ndo alcancar a gente. Olha, tem cobra que ¢ velhaca, ¢
braba pra xuxu” e picavam as pessoas com alguma gravidade a qualquer descuido®®.

O mercado de comercializagdo de tais animais funcionava com base em regras
formatadas ao longo das relacGes travadas entre vendedores e compradores, imediatos ou
mediatos. Nesse sentido, as cobras “eram classificadas 1a onde a gente vendia”. O valor
de mercado alcangado pelos comerciantes era projetado segundo a classificacdo levada a
efeito nesse momento. Dessa maneira, “as cobras maiores eram as preferidas, ¢ eram mais
caras; ja as menores, eram de segunda, eram mais baratas”**’. Essa definicdo de mercado
tinha por fundamento as potencialidades de extracdo do liquido venenoso de cada cobra.

O mercado de Sdo Luis era aquele para onde era destinada a totalidade das cobras
capturadas nos campos da Baixada. A producdo alcancada pela captura desses répteis nos
campos de Séo Jodo Batista e de Viana era drenada para a capital estadual, onde havia
negociantes com capacidade econémica para a realizacdo de compra de grandes
quantitativos de cobras. Nunes consignou que, na capital, existiam muitos compradores
definitivos. Essa circunstancia proporcionava que cada fornecedor de ofidios exercesse
algum poder de barganha ao definir com qual deles estabelecia neg6cios momentaneos
ou duradouros, momento a partir do qual “botava pra um representante 14 em Sdo Luis”.
Por isso, Nunes discorreu sobre o seu caso particular, como “pegador” e comprador
primario desses répteis, transformados em mercadorias, nos campos circunvizinhos a sua
residéncia. Todavia, como vendedor de cobra, asseverou: “so fui duas vezes 1a em Sdo
Luis levar cobras. Botei para um senhor idoso 14 no Tirirical”. Por essa ocasido, esse
campeiro abandonou a atividade priméaria de captura, ocupando outra posi¢do naquele
mercado, na qual ficava bem caracterizado o papel de atravessador: “eu passava as cobras
para os compradores de fora, 14; comprava e passava pra eles”**,

Na generalidade, como pratica costumeira, atinente a tornar efetiva a
manutengéo dos parceiros comerciais, 0s compradores definitivos “davam uma caixa de
soro [antiofidico] pré a pessoa trazer”, com o objetivo de remediar o mal, para 0 caso de
“a cobra morder alguém; era pra pessoa aplicar”, ndo cobrando por esse produto, o qual
“ndo era vendido, era dado”. O soro antiofidico ofertado era um produto da inddstria
farmacéutica manipulado com as substancias constituintes do veneno de tais cobras,

utilizado para debelar afec¢es causadas pela picada de cobra. Entretanto, os vendedores
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de cobras nem sempre tinham conhecimento mais amplo do destino dado ao conjunto das
cobras apds serem vendidas para a extracdo do veneno. Em certa ocasido, Nunes
comentou: no serpentario do comprador definitivo com quem mantinha negocios, foi
informado que “o veneno [extraido] ia pro Butantd, acho que é Sdo Paulo, pra fazer
medicamento”. Por outro lado, tendo estado uma vez naquele “serpentario, vi que la tinha
um rapaz que trabalhava com as cobras”. O procedimento por ele utilizado era o seguinte:
“ele pegava um gancho, como eles trabalham com a cobra, e mais um outro negécio que
eu ndo sei se era de borracha ou de madeira”. Dessa forma, manejando esses materiais,
“ele vinha com um recipiente, assim tipo um pires, pegava a cobra, botava a cabeca dela
dentro daquilo ali; ele agarrava bem no pescogo dela e apertava ali, saia um pouquinho
de veneno”. Essa por¢do de veneno extraida “ele botava debaixo de uma lampada”. A
metodologia utilizada por esse funcionario do serpentario visava secar 0 veneno e
transforma-lo “num po, ndo sei se era beneficiado ai em Sao Luis ou se mandava pré la
pro Butanta™*4°,

Como ficou demonstrado, a caca, a coleta, o transporte e 0 comércio de ofidios
constituiu um universo adventicio naquelas paragens, enredando um conjunto de sujeitos
gue momentaneamente foram distraidos de suas atividades ordinérias e se imiscuiram

nesse novo mister, de alguma forma rentavel, que se Ihes apresentava.

1.2. Do forno as paredes e telhados: olarias em ato

Ao longo da quadra temporal adotada neste trabalho, a fabrica¢do de produtos ceramicos,
como tijolos e telhas, se constituiu como uma das atividades de ponderavel importancia
em varios municipios da Baixada, como Sao Jodo Batista, por exemplo. Por esse tempo,
existia um grande nimero de olarias espalhadas pelo rendilhado das enseadas que
conformam as beiras de mato ou beiras de campo caracteristicas dos municipios da
Baixada. Sao dignos de meng¢do os muitos empreendimentos oleiros localizados em Sao
Jodo Batista. Eles cumpriam um papel importante na economia municipal. A produgdo
alcancada por essas olarias era tipicamente artesanal. As telhas e os tijolos fabricados
nessas olarias alcangavam boa aceitagdo no mercado municipal. Entretanto, o foco
principal da producdo oleira era a circulagdo para o atendimento de demandas no mercado

de Sao Luis, onde habitava uma grande populagdo formada por nativos da Baixada (e de
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Sao Jodao Batista, especificamente) e seus descendentes, os quais demandavam
semelhantes produtos, geralmente mais baratos que seus similares originarios de sistemas
de producdo mais avancados. De certa forma comuns na imprensa maranhense, aniincios
como o veiculado na Folha do Povo indica a existéncia de relacionamentos de longo curso
entre fabricantes de produtos ceramicos localizados na Baixada do Maranhdo e
revendedores estabelecidos em S3o Luis. Nesse sentido, J. Brenha informava que
“autorizado por fabricante de Bacurytuba contrata-se a produgao [tijolos de 4 furos] deste
anno 4 Rua Nina Rodrigues, 12-B”*%,

Desde tempos mais remotos, a industria ceramica no ambito do municipio
joanino estava profundamente enraizada numa area em torno da zona urbana e de
povoados relativamente proximos a ela. Na orla das enseadas que circundavam os campos
contiguos ao territorio da sede de Sdo Jodo Batista, principalmente em suas porcdes
setentrionais, meridionais e ocidentais, proliferavam empreendimentos oleiros,
manejados quase sempre por iniciativas familiares. Em outras palavras, as unidades
oleiras estavam assentadas numa “regido de maior fluxo, de maior poténcia de produgao,
que era essa regido aqui de Enseada dos Bezerros, Cazumba, Arrebenta, Sdo Benedito,
Beirada, na enseada 14 atras do cemitério” de S&o Jodo Batista, entre outros®!. Sem
duvida, nessa area estavam situadas olarias de grande e de pequeno porte, nas quais
ganhava destaque ponderavel o trabalho de producédo de telhas e tijolos no periodo de
estiagem.

Com efeito, as olarias eram presenca dominante na cena cotidiana dessas
paragens. Essas unidades fabris produziam cotidianamente telhas e tijolos, que
abasteciam o mercado ndo s6 de Sdo Jodo Batista, mas principalmente atendiam ao
mercado de S&o Luis, animando o ramo de transporte fluviomaritimo explorado para essa
finalidade por barcos e eventualmente por lanchas entre os portos da Raposa e de Séo
Luis. Tijolos e telhas eram os produtos basicos para a construcdo de casas nesses
mercados por aquelas pessoas que detinham condigdes econémicas e conseguiam realizar
0 sonho da moradia propria, para além da generalidade das habitacdes finalizadas em
taipa e palhas, caracteristicas das residéncias da maioria dos habitantes de Sdo Jodo
Batista e das areas periféricas da capital do estado.

Pela qualidade dos produtos que forjavam, alguns oleiros, explorando esse ramo,
ganharam notoriedade regional e até em S&o Luis, como foi o caso da familia Belo, que
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tinha olaria numa enseada situada na parte ocidental da cidade de S&o Joédo Batista. Nesse
municipio, era voz corrente que “o melhor tijolo e telha que tinha era dos Belo”.
Particularmente, a olaria dos Belo se destacava no quesito relativo a fabricacéo de telhas,
cuja reputacao foi rememorada por Lindoso ao creditar que “a telha dele era respeitada”.
Por essa razao, “era a mais cara” no jogo das relagdes de mercado que se estabeleciam
em S&o Jodo Batista e, por extensdo, em S&o Luis, mercados esses nos quais eram
comercializados volumes consideraveis desse produto, tanto desse como de outros
oleiros*2,

Dependendo da época, a maior parte dessa producéo era transportada em carros
de boi, carrogas, jipes, caminhdes e cagambas, para o porto da Raposa, de onde seguia
fundamentalmente para o destino principal: S&o Luis. O transporte desses produtos para
Sdo Luis era feito principalmente em barcos e subsidiariamente em lanchas. Os barcos
faziam viagens com essas carregagdes sempre que as havia em volume suficiente para a
capacidade da embarcacdo. Isto é, costumeiramente os proprietarios ou comandantes
dessas embarcacgdes ndo obedeciam a um calendario especifico com datas marcadas para
singrar em direcdo a S8o Luis ou outros destinos transportando esses produtos, bastava
ter carga que completasse a capacidade operacional de seus barcos, para que eles
definissem uma nova viagem. As lanchas também recebiam tijolos e telhas para serem
transportadas em direcdo a Sdo Luis e a outros portos, mas geralmente em volumes bem
menores e esporadicos, sempre nos dias convencionais de viagens regulares que
operavam, tercas feiras e sabados, e eventualmente as quintas feiras, visto que as cargas
principais que elas transportavam eram outras. Com efeito, “elas tinham muita farinha,
arroz, babagu, porco e boi, para trazer”*>, além de frutas, cabritos, ovelhas, galinhas,
patos, ovos e muitos outros frutos da terra. Em outros termos, essas embarcacdes
operavam com o transporte de uma ampla variedade de outros produtos oriundos das
profundezas daquelas terras. Para as lanchas, o produto das olarias significava frete certo
para épocas de menor fluxo de transporte de produtos regionais, em geral. Para os barcos,
o transporte de tijolos e telhas era oportunidade de frete principal e seguro para motivar
a organizacao da maioria das viagens que conseguiam fazer.

Nas unidades de producéo oleira, a forga de trabalho prioritéaria era constituida
por adultos, adolescentes e criancas. A grande maioria da forca de trabalho mobilizada

era formada sujeitos masculinos. Eventualmente, as mulheres participavam da atividade
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oleira, posto que a requisicdo de bracos femininos ocorria basicamente quando o volume
de producdo era muito elevado e a demanda suplantava o nimero de bragcos masculinos
disponiveis, porém, em proporcéo, a presenca feminina diretamente na lida era diminuta.
Quando era o caso, quase sempre as mulheres desempenhavam func¢des auxiliares como
carregar pequenos lotes de telhas e de tijolos para os lugares destinados ao empilhamento
prévio ao transporte ou como limpar o saldo das olarias dos monticulos de cacos desses
produtos que se formavam oriundos da quebra muito comum durante 0 manejo pos-
fabricacdo®*,

A producdo dessas olarias joaninas era fundamentalmente destinada ao
atendimento do mercado da capital maranhense. Quase todas as olarias “vendia so pra ir,
a maioria, pra Sdo Luis”. Dessa maneira, os tijolos e telhas produzidos eram conduzidos
por carros de boi, carrocas e caminhdes para o porto da Raposa, onde estivadores
arrumavam tais produtos aos milheiros em barcos e lanchas, de modo a serem
transportados até os portos mais proximos dos destinatarios finais, geralmente habitantes
de bairros em formacdo em S&o Luis. Durante toda a estagdo estival, a producéo oleira
joanina fomentava um intenso transito de caminhdes durante toda a semana,
transportando telhas e tijolos para o porto da Raposa e lenha nas viagens de retorno.
Entretanto, vale registrar, havia uma parte da referida producdo cujo destino comercial
eram adquirentes estabelecidos em municipios préximos, como Sdo Vicente Ferrer,
Matinha e Viana, além de vérios povoados joaninos, a época, como Olinda dos Castro,
onde se destacava “aquele Z¢ Raimundo de Roma”, cujo “caminhdo que ia buscar” na
olaria na qual contratava tais produtos. Esse comerciante “comprava pra revender”,
atividade essa que atingia um amplo territorio, pois “ele vendia pra Baixada, Viana e por
perto™*°,

A capacidade de producdo de cada olaria era variavel. Considerando as precarias
condicBes técnicas que ostentavam, a maioria das olarias produzia em torno de um
milheiro de tijolos ou de telhas por dia. Entretanto, existiam inumeros estabelecimentos
de menor porte cujo produto da atividade diaria ndo ultrapassavam a meio milheiro.

A produgcdo diéria de tijolos poderia ser duplicada, caso o oleiro trabalhasse com
dois lastros ou duas bancadas, o que ndo era o caso da maioria dos proprietarios de olarias.
De qualquer modo, a fabricacdo de tijolos era promovida por processos mais simples que
os dedicados a confeccdo de telhas, bastando que fossem adotadas as medidas preventivas
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adequadas. Dada a facilidade maior para ultimar os procedimentos preliminares ao
assamento dos tijolos, uma medida indispensavel era definir a forma como seriam
assados. No assamento em forno, “o segredo era fazer o forno, por que o forno era uma
ciéncia doida, tinha que fazer os arcos tudinho, fazer aquelas coisas pra quando o fogo
chegar, subir certinho”. Isto é, confeccionar um forno requeria o manejo de tecnologia
delicada, para que esse instrumento ndo sogobrasse durante as primeiras investidas de
uso. O esperado era que o desempenho do forno proporcionasse uma queimacao uniforme
e um assamento integral, o que conferiria maior qualidade ao produto. Por outro lado, o
assamento realizado no chamado “boi’, era mais facil”, mas poderia comprometer a
qualidade do produto. A engenharia de construgdo de um “boi” era mais simples: “o boi,
s0 fazia o arco, ai, fazia a base e levantava”. Uma vez pronta essa estrutura simpléria, os
tijolos crus eram armazenados como de costume. Entao, “largava fogo nele e queimava
com tudo”. O assamento de tijolos nessas condi¢cdes poderia resultar em alguns
exemplares sairem do “boi” aparentando estarem vitrificados. Em muitos desses tijolos
as bordas ficavam tdo assadas que representavam perigo constante para quem 0s
manuseasse, posto que “aquilo criava um vinco” capaz de ferir as pessoas. Com efeito,
essa possibilidade se concretizava em muitas ocasides, quando “a gente ia tirar o tijolo,
errava, cortava a perna. O corte era medonho”, visto que cada tijolo “era como um vidro,
um vidro mesmo”*%°,

No caso da fabricacédo de telhas, a producdo diaria em cada olaria situava-se na
faixa de um milheiro, com um adicional de 10% de tara, para compensar eventuais
quebras. Do ponto de vista da metodologia aplicada no assamento das telhas, ndo havia
diferencas de monta em relagdo ao assamento dos tijolos. O “boi” era utilizado
sistematicamente, dada a simplicidade operacional desse instrumento: “fazia o ‘boi’,
botava o tijolo cru, no fundo, colocava a telha crua, fechava e assava”. Todavia, caso ndo
fossem adotadas medidas diferentes daquelas indicadas para a queima de tijolos, “a telha
ndo podia fazer isso, pois ela espocava”. Efetivamente, “tinha uma ciéncia” diferente a
ser aplicada nessa matéria. Quando era utilizado o forno, “ele tinha que fazer o lastro, pra

poder enfornar”. Era um imperativo a necessidade de adogdo de medidas adequadas para

que fosse bem-sucedido o assamento de quantitativos significativos de telhas, posto que

“uma fornada de telha eram 5.000 telhas”. Para a constru¢ao de um “boi”, necessario ao
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assamento de 5 milheiros de telhas, deveriam ser disponibilizados os materiais
competentes, pois, logo de saida, na base, “pegava 800 tijolos no lastro™**’.

Mesmo sem apresentar dados quantitativos para uma melhor compreenséo, ao
se reportar acerca do universo das olarias e da forca de trabalho necessaria para
movimenta-las, Santos Jacinto destacou que a indefinicdo da forca de trabalho se
verificava por que “era muita gente, muito pessoal, era muita gente que trabalhava em
olaria”, tendo em consideragdo as variadas atividades necessarias para o funcionamento
regular desses empreendimentos. Por exemplo, se revestia de muita importancia a
extracdo da materia prima ordinaria para a fabricacdo de tijolos e telhas. O barro dos
campos era extraido geralmente em tempo de seca, oportunidade em que, para consegui-
lo, necessitava dar conta do cumprimento positivo de vérias atividades convergentes:
“tem que tirar a terra, tem que molhar a terra, tem que transportar a terra”, operagoes essas
promovidas “a partir de julho e até dezembro”, antes que se iniciasse a temporalidade
regular das chuvas, que levariam as cheias aos campos. Essas a¢des preliminares a
fabricacdo efetiva de telhas e de tijolos se constituiam um imperativo, posto que a
producao ceramica “ndo tinha como fazer 14 em cima mesmo do campo”, mas em
ambientes devidamente organizados para essa finalidade*®,

Como ja referido, a producéo de tijolos e de telhas dessas olarias era direcionada
para atender a demandas do mercado de Sao Luis, “tudo para Sdo Luis, um pouco para os
que compravam aqui, pra fazer suas casas”. Existia um grupo relativamente expressivo
de compradores da producao das olarias “aqui em S&o Jodo, que comprava, que ndo tinha
olaria, mas vivia de comprar”. Esses compravam o “que produziam os donos das olarias”,
para cumprirem seus contratos na regido ou em Sao Luis. Quase sempre os produtores
dessas ceramicas ndo vendiam seus produtos diretamente aos consumidores finais, exceto
para interessados situados no mercado local. Na generalidade, o produtor oleiro “vendia
era para um terceiro, que comprava dele e levava” até o destinatario final adquirente de
tais bens. Ou seja, esse intermediario era o agente responsavel pela circulagdo de tais
produtos no mercado de bens ceramicos em nivel regional ou fora dele*°.

Tijolos e telhas da Baixada Maranhense foram produtos amplamente utilizados
para a construcdo de imoveis em S&o Luis. Américo Aradjo informou que tinha “uma

casa na Liberdade, que foi construida toda com esses tijolos de S&o Jodo Batista e as
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telhas também trazia de 14”. Durante o lapso de tempo definido neste trabalho, Sao Luis
passou por um periodo de franca atividade de expansdo de unidades de imdveis
residenciais, principalmente nos bairros periféricos, advindos da ampliacdo do fluxo de

migrantes decorrentes do éxodo rural*®,

1.3. Entre veredas e caminhos de terra: zorras, animalias, burragens e veiculos

Até por volta da década de 1940, apesar das inumeraveis dificuldades interpostas
para a franca circulacdo dos modais utilizados pelos usuarios desse porto, o porto do
Ambude era aquele que reunia as melhores condicOes para a efetivagdo das conexdes
fluviomaritimas de que careciam o0s transeuntes estabelecidos na hinterlandia
circunvizinha. Situado bem proximo ao litoral da baia de Sdo Marcos, a margem do
igarapé da Raposa, o tradicional ancoradouro do Ambude, progressivamente, estava
sendo destituido de sua condicdo de referéncia portuaria mais importante no territorio
vicentino. E que, por essa época, 0 povoado de Raposa, antes habitado,
fundamentalmente, por pescadores, lenhadores, maritimos e outros personagens
conectados com atividades fluviomaritimas, passava por um crescente processo de
fortalecimento, pela ampliacdo da ancoragem regular de embarcacfes como barcos e
lanchas. Essa nova circunstancia culminou com a defini¢do desse ancoradouro como um
dos destinos com maior poder de atracdo para a convergéncia de inUmeras tropas de
animais, vulgarmente chamadas de “burragens”, e carros de boi carregados com 0s mais
diversos frutos da terra mobilizados para o abastecimento dos mercados aos quais a agdo

comercial os conectava.
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CAMINHOS PARA O PORTO DA RAPOSA
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Mapa 7 - Caminhos para o Porto da Raposa

Nessa temporalidade, os animais de carga, os carros de bois e, eventualmente, as
carrocas pontificavam como os meios de transporte, por exceléncia, para a promocao das
operacOes responsaveis pela circulacdo de bens e de passageiros. Com efeito, nos
primordios da operacdo franca do porto da Raposa, afora a utilizagdo de canoas oriundas
dos mais diversos pontos das areas de beira de mato da regido, em tempo das cheias, a
conexao com esse ancoradouro era também realizada por intermédio de carros de boi, de
carrogas e de comboios de animais, como cavalos, burros e jumentos, as populares
“burragens”, que se deslocavam diariamente transportando mercadorias em transito para
destinos pré-determinados*®!. Uma ocorréncia caracteristica da movimentagio de carros
de boi, carrocas, burragens, cavalos e, mais tarde, automéveis, em direcdo ao porto da
Raposa, ou em torna viagem, era que quase todos esses veiculos deveriam transitar pelas
ruas de S&o Jodo Batista, principalmente pela rua principal, que atravessava toda a urbe
joanina e, mais adiante, se transformava em estrada carrocavel que, radiculada, fazia a

conexdo da hinterlandia ocidental mais imediata com essa referéncia portuéaria.
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Figura 2 - Porto da Raposa - Chegada de animais com carga - Filme Nova Estrela

Tomando em consideracdo o tempo em que residiu no porto da Raposa, Rosa
Barros rememorou o nivel de grandeza do movimento que tinha aquele porto, por se
estabelecer como uma conex&o elementar para uma area geografica bem ampla, a partir
do igarapé da Raposa, que enlagava essa area com o mundo exterior. Ali “era um
movimento grande”, que circulava numa area relativamente pequena. Em dois dias de
cada semana (terca feira e sdbado), esse lugar ficava inflamado pela convergéncia
superlativa de pessoas e de produtos, passando por ele. Na verdade, “tudo tinha que passar
por 14, pela Raposa”. Essa circunstancia imprimia aquele porto a condi¢do de o
ancoradouro mais destacado dentre 0s que serviam a Baixada Maranhense, durante o
lapso de tempo eleito por este trabalho*®?.

Como sistematicamente vem sendo demonstrado, o porto da Raposa era o
responsavel primordial pela conexdo de centros de producao de produtos industrializados,
como Sd&o Luis e outras cidades brasileiras, americanas e europeias, a centros de producao
de géneros primarios, como expressivos territérios da hinterlandia situada a oeste da baia
de Sao Marcos, pois “pela Raposa vem muita coisa, passa muita coisa boa, vem muita
coisa ruim”. Como né conector de passagem de gente e de coisas boas ou ruins, esse porto
foi se constituindo como uma territorialidade de méo dupla, como um elo fundamental
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242

entre lugares os mais dispares, como um nd por meio do qual vidas eram conectadas.
Como um circuito virtuoso, essa referéncia portuaria imantava a ambos os polos com a
intensidade e as condicdes de possibilidades em cada temporalidade dada®®3.

Casos como o dr. Cipriano Santos Neto eram muito comuns. Esse conceituado
médico “morava parece que na rua do Passeio, por ali assim”, em Sao Luis. Entretanto,
como o dr. Santos Neto também tinha propriedade na llha Grande*®*, quando ele “ia daqui
[de Séo Luis] e chegava na Raposa, ja o carro de boi tava esperando ele 14, para ir no
carro” até sua residéncia, assim como procediam varios outros habitantes da regiao, que
se serviam do carro de boi como transporte de passageiros e de cargas. Pela condicdo de
figura originaria da/e muito conhecida na regido, como médico e como pessoa de perfil
fisico corpulento (“ele era gordo, muito gordo™), esse passageiro ndo passava incolume
ao olhar daqueles que transitavam pelo porto, sendo comum as pessoas dele se acercarem
ou apontarem: - “la vai o dr. Santos Neto”, quando o médico se deslocava em qualquer
dos sentidos. Tal como procedia o dr. Santos Neto, era muito comum que pessoas da
regido mandassem emissarios “esperar na Raposa gente que ia daqui”, de Sdo Luis, ou
eventualmente procedente de outro porto. Nessas ocasiodes, eles “ficavam ali esperando a
lancha chegar”, se movimentando nos estreitos espacos do cais do porto até se
apresentarem “para levar as pessoas que iam daqui de Sdo Luis™*®.

Em sentido contrario, “muita gente vinha trazer dos povoados, nos cavalos de
sela e cangalhas, trazer pra embarcar” na Raposa, tanto aqueles que se deslocavam de
seus povoados de origem para a capital do estado como as cargas que conduziam.
Costumeiramente, no tempo em que “nao tinha esse movimento de carro que tem agora”,
esses animais eram utilizados para o transporte de passageiros e de mercadorias em
transito pelo porto. Todavia, essa equacdo de transporte baseada em montarias, para
passeio e para carga, nao resistiu a operacao dos vetores da nova ordem que se projetava,
sendo suplantada “depois que foi entrando os carros, depois que foi ajeitando” essa nova
possibilidade de promover a circulagdo de passageiros e cargas, a partir do porto da
Raposa“®®.

Mesmo adotando uma posicdo superlativa, Américo Araujo, seguindo outros

entrevistados, asseverou que, progressivamente, “toda a produgao da Baixada passava por

463 Santos Jacinto, A. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 25 de fevereiro de 2022.
464 [lha Grande: povoado situado a meio caminho a margem da estrada que liga a sede municipal de Sdo
Jodo Batista ao porto da Raposa.
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Sdo Jodo Batista ¢ chegava até a Raposa”, de onde era transportada para os destinos
definidos. O transporte de géneros e de passageiros para o0 porto obedecia a regéncia
ditada pelas condicdes de possibilidades de cada estacdo do ano. Assim, a circulacdo era
basicamente “de caminhdo, no verdo”, conectando zonas urbanas de municipios como
Sdo Jodo Batista, Sdo Vicente Ferrer e Matinha com as mais variadas zonas de producéo
agricola. Porém, quando mudavam as condi¢cBes mesoldgicas, preponderantemente o
deslocamento era possivel mediante a utilizacdo de canoas, visto que “no inverno vinha
até o porto de Séo Jodo Batista [0 porto da Beira], onde ia de canoas, as pessoas pegava
aquele monte de canoa e ia em cima de carga e levava pra Raposa, onde era passada para
as lanchas”. Por outro lado, repletas de cargas variadas, também se dirigiam a Raposa
canoas oriundas de uma infinidade de enseadas dentre aquelas que conformavam os
territérios dos municipios circunvizinhos situadas nas extremidades dos campos gerais.
Eventualmente, sempre na estacdo das cheias, uma ou outra lancha ultrapassava o porto
da Raposa e atracava no “porto de Alipio, que era entre Raposa e Sao Jodo Batista”, no
lugar denominado Ponte, encravado na confluéncia de dois cursos d’agua: um, o que
drena as aguas dos campos localizados em torno da sede municipal; e outro, o que
vasculariza as dguas de vastissimos campos componentes dos atuais territorios joaninos,
olindenses, matinhenses e vianenses*®’,

Uma avaliacdo contemporanea de Lindoso indica que até o inicio da década de
1970, apesar da importancia do ancoradouro, 0 acesso para 0 porto da Raposa era muito
problematico e ritmado pelas condicbes de possibilidade proprias das estacfes
primordiais: 0 nominado inverno, correspondente a época das cheias, advindas da intensa
pluviosidade ocorrente na Baixada Maranhense, e o chamado verdo, como dominado o
periodo das severas estiagens, pelas secas. Na temporalidade das cheias, uma quantidade
expressiva de canoas, impelidas pelo mara*% habeis e vigorosos vareiros, dominavam a
circulacdo de pessoas e cargas em direcdo ao porto e em torna viagem. Esse meio de
transporte era secundado por animais adestrados para a finalidade do transporte de cargas
e de passageiros (cavalos, bois, burros e jumentos), além da possibilidade eventual de
algum carro de boi realizar esses servicos, j& que frenados em decorréncia das condi¢oes
naturais do terreno que deveria ser vencido em meio aos campos situados entre o porto e
as areas de terra firme. No tempo das secas, 0 transporte era feito por meio de caminhdes,

cacambas, caminhonetes, jipes (estes a partir do inicio do abaixamento, por volta do més

467 Aragjo, A. J. S. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 21 de fevereiro de 2022.
468 Mard. Ver nota antecedente a esse respeito.
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de julho), carrogas, carros de boi, “burragens” e animais destinados para tanto. Neste
lapso de tempo, o transporte em canoas era infimamente praticado. Quem assim o
necessitasse, utilizava o leito do igarapé da Raposa e eventualmente seus afluentes mais
expressivos*®®,

Os centros de producdo agricola, espalhados em torno de povoados situados
principalmente na hinterlandia ocidental de Sdo Jodo Batista, se “articulavam com a
Raposa por meio do transporte em “caminhdo, por exemplo, e pelas canoas”. Essa
articulacdo ndo podia ser realizada em qualquer tempo do ano, “porque o [transporte por
meio de] caminhdo era [possivel] s6 numa época do ano”, mesmo assim, essa oferta de
servigo nao durava mais que “trés meses, por ai, porque tinha que esperar secar tudinho
para chegar 14 na Raposa de caminhdo™’®. Em suma, ndo haviam condigles vidrias
suficientes e eficientes para a manutencdo anual do transporte ordinario por via terrestre
das mais diversas origens em terra firme para o porto da Raposa, posto que, de Sdo Jodo
Batista até o porto, somente em tempos de estiagem era possivel a movimentacao plena
de automdveis, carrocas, carros de bois e animais pela precéria estrada carrogavel, de
cerca de 8 km, que sulcava os campos existentes entre esses dois lugares fundamentais
naquelas cercanias.

A movimentacdo engendrada e direcionada para o porto foi progressivamente se
modificando “depois que comegaram vim os caminhdes, [depois] que eles comecaram a
entrar, [depois] que ja vinham os caminhdes”. A partir desse momento, passou a ser
observavel a seguinte situacdo: a medida que aumentava 0 movimento proporcionado
pelos caminhdes, fazendo circular os mais variados tipos de produtos, “ai ja foi mais
terminando o negdcio de animal, assim muito, e também carroga, carro de boi, que vinha
no carro de boi, né, era no carro de boi que vinha muita coisa”*’. Logo, desde que 0s
caminhdes passaram a ser presenca cotidiana no porto da Raposa, ocasido em que
“traziam telha, tijolo” e outros produtos, foi diminuindo a oferta de transporte pelas
demais modalidades em direcdo ao porto, extinguindo algumas como os carros de boi.

Em face da movimentagdo crescente de bens e de pessoas por intermédio do
porto da Raposa, em S&o Jodo Batista foi se constituindo uma expressiva frota de
caminhdes, caminhonetes, jeeps, entre outros automoveis. Eriberto Costa, Zezi Pinheiro,

Chiquinho Soares, Quidinho Pinto, Guel Serra, Dilvan Santos e Hidalgo Santo Jacinto

469 Lindoso, D. B. M. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 15 de dezembro de 2021.
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foram alguns dos nomes de profissionais do volante que, na condi¢do de proprietarios ou
de trabalhadores de veiculos automotores de terceiros, desempenharam o papel de
responsaveis pela dinamizacdo das atividades de circulacéo terrestre das mercadorias
procedentes da hinterlandia da Baixada, tanto para portos externos a regido, quanto em
sentido inverso. Esses transportadores foram responsaveis pela identificagdo progressiva
de itinerérios que lhes permitisse alcancar os territorios em que eram produzidos 0s mais
volumosos quantitativos de producdo agricola ou de produtos do extrativismo vegetal.
Considerando que nessa regido era infima a participacdo estatal para o estabelecimento
de malha viaria que fomentasse conexdes eficientes para 0 escoamento de bens primarios
nela produzidos ou o ingresso de produtos industrializados, muitos desses
empreendedores acabavam por vir a desempenhar o papel de efetivos construtores de
precarias estradas carrogaveis, as quais permitiam algumas das poucas possibilidades de
transporte para essa producdo espalhada pela hinterlandia de conhecimento deles. Como
“nao tinha estrada”, tais vias articuladoras das zonas de producdo agricola com zonas
consumidoras eram “cavadas na enxada, todo ano era feito na enxada, para poder chegar
14”, de modo a possibilitar que se estabelecesse algum fluxo de transito, mesmo

precario*’?,
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Figura 3 — Caminh&o de Quidinho — Acervo de Euclides Pinto Filho
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De qualquer maneira, essas intervencdes viarias obtidas por processos
construtivos amadores, mesmo precarias, proporcionaram a ampliacao das possibilidades
de conexdo do principal porto regional com uma territorialidade bem ampla e
praticamente imaculada no que tange a adocdo de politicas publicas efetivas que
oportunizassem a realizacdo de fluxos ordinarios e eficientes de escoamento da producgéo
agricola e extrativa dessa &rea ocidental maranhense. As estradas carrogaveis
efetivamente construidas ndo pertenciam a um plano orquestrado para dotar esse espago
territorial de equipamentos viarios consistentes, seguros, duradouros, de modo a perenizar
relacGes entre ele e outros pontos de conexdes possiveis e complementares. Ao contrario,
eram produgdes vidrias ultimadas com base em forca de trabalho eventual, manual, cujo
foco mais imediato consistia em vencer os obstaculos momentaneos que sustavam o
avanco de automoveis como caminhdes, cacambas, jeeps e, eventualmente,
caminhonetes, que se aventuravam em direcdo a essas regides. Os homens que deram
concretude a essas vias eram fundamentalmente os “trabalhadores de caminhio”, os
quais, desde o momento em que eram contratados, “antes de ter qualquer outro
equipamento” apropriado para o exercicio das atividades proprias de um automoével
destinado ao transporte de cargas, “tinha que ter uma enxada”, uma pa, um machado e
uma foice’, como equipamentos indispensaveis a realizagdo do desmatamento e das
escavacOes e retificacdes de terrenos necessarios para o estabelecimento do leito da
estrada pretendida. O manejo de tais equipamentos também coadjuvava nos esforcos
necessarios “para ajudar a retirar o veiculo de atoleiros” fortuitos, quando “tinha que fazer
alguma coisa para poder se suspender o carro”, de modo que ele desatolasse e
prosseguisse viagem*”,

Em suma, até pelo menos na conjuntura de meados dos anos de 1960, os
principais construtores de estradas carrocaveis eram quase sempre 0S proprios
proprietarios de caminhdes, por intermédio dos trabalhadores por eles contratados para a
manipulacdo das cargas transportadas. Em tempos posteriores, inclusive, essa pratica
perdurou no trecho compreendido entre S&o Jodo Batista e 0 porto da Raposa.
Geralmente, ap0s a cessagdo do regime pluvial rigoroso, quando se iniciava o

abaixamento®’*, por volta do més de julho, era recorrente os caminhoneiros joaninos

473 Santos Jacinto, A. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 25 de fevereiro de 2022.
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passarem dias transportando sobras de telhas e de tijolos para serem depositados
seletivamente nos trechos encharcados da estrada. Essa providéncia permitia o
fortalecimento do solo nesses lugares e proporcionava condi¢des minimas para que tais
veiculos pudessem trafegar com alguma estabilidade, cumprindo as demandas recorrentes
demandadas por proprietarios no porto, nos centros agricolas e nas cidades do entorno.
Assim, quanto mais cedo dotassem a estrada de condi¢des minimas de trafegabilidade
poderiam iniciar a atividade de transporte daquelas cargas que hibernaram armazenadas
durante a estacio chuvosa*™.

Santos Jacinto rememorou que quando o pai, Achiles dos Santos Jacinto, foi
prefeito de Sdo Jodo Batista (1964-1968), recorrendo a esse expediente, isto €, realizando
as escavacoOes e retificacOes de terrenos e a deposicdo de entulhos em trechos mais
fragilizados, por meio da acdo de proprietarios de automdveis e de trabalhadores
informais, “conseguiu levar a estrada até Olinda” dos Castro (hoje Olinda Nova). Em
parte, a adocdo dessa estratégia de contratacdo de trabalhadores regionais pela da
Prefeitura tinha a ver com o fato de essa ser uma época que recursos oriundos do FPM
(Fundo de Participacdo dos Municipios) ainda ndo faziam parte das rubricas constantes
do orcamento municipal, recurso publico que sé foi possivel no fim da administracédo
desse prefeito, “nos dois tltimos anos, que ele recebeu”, ja no fim dessa década. Entéo, o
municipio passou a auferir recursos novos no cenario orcamentério, podendo realizar
obras que antes careciam de disponibilidade do erario publico estadual. Essa nova ordem
reservou um papel saliente ao organismo arrecadador montado no porto da Raposa.
Doravante, passara a ser “fundamental a arrecadagdo na Raposa”, visto que parte dela
poderia ser distraida do montante de modo a “financiar as obras publicas municipais, para
sanear as contas publicas municipais”. A renda publica arrecadada na Raposa ampliou as
possibilidades de fomento e constru¢do de “obras publicas municipais”, posto que,
doravante, a composicao ordinaria dos recursos passiveis de serem investidos em ambito
municipal haviam sido fortalecidos pelo ingresso de cotas do FPM. Talvez essa
circunstancia tenha sobrelevado o conceito superlativo do papel do porto e da arrecadagéo
advinda da exacdo fiscal ali praticada, levando a ser chancelada como voz corrente a
assercdo de que “sem o porto da Raposa, Sdo Jodo Batista ndo existiria. Nao teria vida
ativa”, superior a que passou a desfrutar a medida que crescia a importancia dessa

referéncia portuéria e de sua contraparte fazendaria*’®.
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Provavelmente, foi esse desafogo orgamentario momentaneo experimentado
pela municipalidade joanina que permitiu ao governo de Luiz Figueiredo (1969-1972) a
realizacdo de ponderavel investimento na area educacional, contratando professoras
normalistas em ndmero minimamente correspondente a demanda das disciplinas basicas
do ensino priméario. Considerando a novidade orcamentaria, que concorria para subsidiar
parte das despesas municipais, € que Santos Jacinto asseverou: “quem pagava esse
pessoal era a producao da Raposa, a produgdo fiscal da Raposa”; era dela que também
eram distraidos recursos para “fazer as estradas para ir para o interior’” do municipio; bem
como esse “era um dinheiro” eficiente para ultimar outras demandas supervenientes*’’,

Como reiteradamente mencionado, a estrutura viaria regional em muito se deveu
a acdo dos proprietéarios de automdveis, como caminhdes e cacambas, que as suas custas
empreendiam a construcdo de precarias estradas carrocaveis em direcdo ao oeste
maranhense, tendo por ponto inicial a sede municipal de Sdo Jodo Batista. Em virtude da
falta de financiamento publico estadual, essa acdo vidria consistia em “fazer as estradas
no patacho*8, na enxada”, isto é os trabalhadores manejavam equipamentos
inadequados, elementares, para a consecucao de resultados duradouros, traduzidos em
vias de comunicagdo consistentes e capazes de favorecer transito franco em meio as
agruras implacéveis, principalmente as de natureza viaria durante a estagdo chuvosa. De
qualquer modo, mesmo tendo sido paulatinamente construida a base de muito suor e
improviso, essa diafana tessitura viaria alcangcou regides ponderavelmente distantes do
porto da Raposa, como por exemplo “as terras por perto do rio Turi”. A articulagdo com
agentes domiciliados nessa area possibilitou a organizacao de um fluxo de transporte de
madeiras de lei, “como fazia Zezi, muitas vezes” e outros caminhoneiros, para o
abastecimento de mercados situados em areas a margem dos campos inundaveis, como
as sedes de Sao Jodo Batista e de municipios vizinhos, onde a cobertura vegetal ndo
proporcionava exemplares de madeira adequada para construgdes mais delicadas. Mesmo
incipientes, tais vias terrestres acabavam por desempenhar a funcéo de conexao das zonas
produtoras possiveis nessa area e propiciar a formacdo de pontos de atragdo de ruricolas
em areas estratégicas ao longo delas, os quais foram sendo constituidos pelos produtores
para “juntar produtos da lavoura, como arroz, farinha, babagu, que aqui [S&o Jodo Batista]

se comprava e se exportava”*’®, Em outras palavras, na zona urbana joanina, de ordinario,

477 Santos Jacinto, A. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 25 de fevereiro de 2022.
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479 Santos Jacinto, A. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 25 de fevereiro de 2022.



249

0S comerciantes se organizavam para adquirir no ambiente comercial inclusivo os
maiores quantitativos de produtos em trénsito daquelas regides produtoras, visando tanto
abastecer suas casas com semelhantes bens quanto organizar essas mercadorias para fazé-
las circular em mercados mais amplos, como o de Sao Luis. Com o tempo, e em dia com
a ampliacdo do movimento que passavam a experimentar, boa parte dessas localidades de
atracdo de pessoas e de bens se transforaram em povoagdes importantes, dando maior
dinamismo as conexdes regionais que se imbricavam cada vez mais.

Vale registrar, a afluéncia desses modais para o porto da Raposa “era s6 na seca”,
tendo em vista 0s inconvenientes impeditivos de viagens terrestres regulares durante a
época das cheias. Um desses problemas era a barragem situada no igarapé do Moitinho*e°,
préxima ao Pau Seco*®! e ao Caréo*®, pois essa “barragem nio era adequada”, de modo
que quando “chovia, ndo passava mais”, devido ao fato de que ela “era de barro”, isto &,
construida com material inadequado para a pavimentacdo de um trecho como esse, de
capital importdncia para o transito ordinario. Durante o periodo das secas, a
trafegabilidade no trecho entre S3o Jodo Batista e Raposa era efetivada apos o
cumprimento de um roteiro em que o transito ocorria em estrada carrocavel deficiente por
quase todo trajeto. A estrada saia da sede municipal em direcdo a area de campo
fronteirica, passando inicialmente pela Ilha do Pau e depois pelo Pau Seco, indo até o
igarapé do Moitinho. Apos ultrapassar a ponte sobre esse igarapé, chegava a terra firme
da llha Grande, de onde, atravessando novamente o campo, passava por Morros*® e dai
chegava a Raposa. Algumas rotas alternativas eram utilizadas, mas sem a frequéncia de
uso corriqueiro constatado no itinerario antes descrito. Um desses roteiros era 0 que,
saindo do Moitinho, se dirigia ao porto passando ao largo da Ilha Grande, “quase na beira
do igarapé” que procedia do porto da Beira, em Sdo Jodo Batista, e “passava quase perto
da Ponte e depois seguia para a Raposa”. Eriberto Costa era um dos poucos motoristas de
caminhdo que utilizava com frequéncia essa estrada carrogavel secundaria,
independentemente do estado de conservagdo dela. Mesmo em varios momentos da
estacdo seca, ambas as estradas apresentavam algo em comum: por qualquer ocorréncia

superveniente, elas acabavam “por esbandalhar” em vérios trechos, caracterizando o

480 Jgarapé do Motinho: curso d’4gua oriundo da Baixa do Capao, que desagua no igarapé da Raposa, logo
abaixo do povoado Ilha do Pau.

481 pau Seco: povoado préximo ao igarapé do Moitinho.

482 Cardo: a margem do igarapé da Raposa um pouco abaixo da foz do igarapé do Moitinho.

483 Morros: pequeno povoado situado préximo ao porto da Raposa.
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transito nessas circunstancias como uma operacdo eivada de incobmodos, tanto para
automoveis quanto para outras modalidades de transporte terrestre?s4,

Em tempos mais recuados, o0 acesso terrestre de automoveis de Séo Jodo Batista
ao povoado de Raposa era feito por meio de uma sofrivel estrada de rodagem que seguia
conectando as ilhas situadas durante o percurso, quais sejam llha do Pau, Moitinho, Ilha
Grande e Morros, até atingir o porto de Raposa. Para ultrapassar o fluxo de dguas drenadas
da Baixa do Capdo e de seu entorno, no periodo das secas era construida uma ponte
relativamente fragil (geralmente montada a partir do alinhamento de caules de palmeiras
vicosas e maduras), que deveria permitir a passagem de automoveis de toda sorte,
principalmente os caminhdes, cuja atividade era fundamental para a agitar e garantir o
movimento no porto da Raposa.

Em tempos mais recentes, no inicio dos anos 1970, apos ter sido construido
aterro e a consequente estrada carrocavel sobre ele que fez a ligacdo ordinaria entre a sede
de Sédo Jodo Batista e o porto da Raposa, em linha reta da sede a Ilha Grande, no lugar
denominado Moitinho, foi construida uma barragem de regularizagio*®®, de modo a
controlar a passagem das aguas do igarapé de mesmo nome, provenientes da Baixa do
Capdo. Apesar de a estrada, desde a inauguracao, apresentar inumeras deficiéncias para
o transito acomodado de automdveis e de outros modais, ela proporcionou a possibilidade
de ser executado um movimento continuo durante o ano inteiro tendo por termo da
viagem o porto da Raposa, conferindo maiores oportunidades de incremento de viagens
dos automoveis e de transporte mais rapido para passageiros e para mercadorias, da
mesma forma como o transito mais ativo (apesar de progressivamente em declinio, pela
velocidade e constancia dos automotores), de carrogas, “burragens” e animais de carga ¢
de sela, estes que também supriam as necessidades de transporte para seus proprietarios
ou para quem os animais eram cedidos ou alugados. Por essa época, ainda era possivel
registrar nessa nova e estratégica rota de transito a presenca vagarosa e dolente de carros
de boi (contrastante com a velocidade automotora), todavia a utilizacdo desse modal ja
ndo era mais vista com a importancia que conquistara em tempos precedentes a chegada

dos automoveis, de sorte que a modalidade seguia em franco desaparecimento®e®.
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De qualquer modo, no porto da Raposa, “era grande o movimento quando
chegava a lancha, era um grande movimento para todo lado”. Sem embargo, configurava-
se um cendrio de muita efervescéncia: “quem ia de cavalo, ia; quem ia de carroga, ia;
quem ia de carro, ia, que ja tinha carro”. Quanto a esta circunstancia, da presenca de
automovel em circulacdo na area, Lindoso asseverou que “o primeiro jipe que teve em
Sdo Jodo Batista foi de Chiquitinho, acho que pelos anos de 1950” (Francisco Ferreira
Figueiredo). Em seguida a essa conquista, foram sendo introduzidos mais automaveis,
considerando a necessidade cada vez maior de atendimento a demanda suscitada pelo
porto da Raposa no que concerne & movimentagao de cargas e de passageiros*®’.

A partir do momento em que foi finalizada a construgéo do aterro entre o porto
da Raposa e a cidade de Séo Jodo Batista, durante a gestdo do prefeito Luiz Figueiredo
[1969/1972], a fluéncia do transporte automotor passou a ser continua. Como assevera
Lindoso, “ficou mais facil para ir [e vir da] para a Raposa”, contrastando com épocas em
que a maioria das possibilidades de promocao do transporte de cargas e de passageiros se
limitava & utilizagdo “s6 da canoa”, ou de vencer as distancias “de pé ou a cavalo”%,

Com o tempo, em Séo Jodo Batista, principalmente, e em outros municipios no
entorno, foi se formando um apreciavel contingente de veiculos automotores acionados
para realizar a circulacdo de mercadorias e de passageiros em direcdo aos pontos de
destino que Ihes convinham, especialmente para o porto da Raposa. Assim, em S&o Jodo
Batista era possivel contabilizar caminhdes como os de “Quidinho (Euclides Pinto),
Heriberto (Costa), Chiquinho Soares, Nhozinho, Guel de Alfredo, Zezi Figueiredo,
Bahury, Zé Gordo (José Ferreira)”, Jorge Figueiredo e Dilvan. Esses proprietéarios “tudo
tinham caminh@o para levar carga e passageiros para a Raposa”. Além disso, a esse plantel
automotivo também foram incorporadas caminhonetes especializadas principalmente
para o transporte de passageiros, como as de “Hidalgo e Zequinha de Roque™*®°.

Esse contingente de automdveis organizava o fluxo entre o porto e os destinos
situados nos municipios do entorno. Assim, em tempo de estiagem, logo que as lanchas
atracavam no porto da Raposa, as mercadorias eram descarregadas, de maneira que a
estiva as acomodava nas carrocerias desses automoveis, “jogava tudo em cima e cada um
[passageiro ou proprietario de cargas] ia procurando seu destino”. A entrega desses

produtos ia sendo feito conforme a chegada dos automoveis ao domicilio de seus
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proprietarios em lugares como “Santana, Bom Viver, Alegre, Olinda (dos Aranhas),
Olinda dos Castro, Gameleira, Santa Rita” e em povoagdes de municipios como “S&0
Vicente, Sdo Bento, Pinheiro, Cajapid e assim sucessivamente”. Claro que as rotas por
eles erigidas e sulcadas conectavam indmeras outras povoagfes que participavam da
intensa movimentacdo responsavel pela proeminéncia do porto da Raposa em relagéo a
seus similares na Baixada Maranhense*®°.

Se o transporte era necessario, em tempos de secas, e como nédo havia estradas
de qualquer tipo na regido dos campos gerais, 0 habitante desses territdrios se servia de
animais adestrados para essa funcdo, como bovinos e equinos. Se ndo os tinham em
namero suficiente para transportar o volume de mercadorias que requeriam manejo, entao
recorria ao aluguel de animais no nimero desejado, tanto de um dono de “burragem”
quanto de proprietarios de pequeno nimero de animais que os disponibilizavam para esse
modalidade de negdcio®®*.

Como no tempo da estiagem era impossivel, por meio de canoas, a efetivagdo do
transporte de produtos diversos, como farinha, améndoas de babagu, arroz e outros,
avultava a necessidade de serem utilizadas outras modalidades de transporte. Assim, na
metade seca do ano transitavam ordinariamente animais domesticados para o servi¢o do
transporte de bens e de pessoas pelos mais diversos itinerarios das paragens baixadeiras.
Operando a partir de sua residéncia em Romana, quase nos limites do povoado Cruzeiro,
Zé de Candido Dominici se transformou num dos mais influentes proprietarios de
“burragens”, com “mais de trinta animais”, compostas principalmente por muares e
completadas por equinos e asininos. Tais “burragens” eram utilizadas de variadas formas:
nos servicos agricolas normais do proprietario; para o transporte de cargas proprias, bem
como alugadas para quaisquer clientes com destino a Sdo Jodo Batista ou ao porto da
Raposa; ou cedidas graciosamente para parentes e amigos. A preponderancia de muares
na tropa fortalecia a imagem costumeira de que naquela conjuntura o atendimento das
necessidades de transporte de géneros diversos “era burro que carreava’®?,

O transporte de mercadorias nas “burragens” de Z¢é de Candido Dominici para o
porto da Raposa atendia a duas demandas: “as mercadorias dele, mas também de outras
pessoas”. O maior fluxo desses comboios de animais ocorreu “quando da [ainda] ndo

tinha o carro, da [ainda] ndo tinha o caminhdo, da [ainda] ndo tinha essas coisas”. Esse
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proprietario realizava o transporte de géneros seus e por meio de aluguel em “burragem”
composta por um quantitativo de “16 a 20 burros”. De ordinario, esses animais
carregavam até 4 paneiros de farinha, “dois de cada lado”, redundando em cerca de 120
kg. Para esse transportador, ndo era excepcional uma carga com esse peso. Desse modo,
“botar 4 paneiros era comum, pra eles era normal, agora s6 que pra gente que nao era”.
Todavia, nem todas as pessoas envolvidas com o carregamento de mercadorias em
animais montava cargas com 4 paneiros, de sorte que “tinha gente que levava, tinha gente
que nao levava”, optando por levar uma carga menor, “o maximo era 3, botava dois [um
de cada lado] e um no meio”*%,

Mundé lembrou de certa ocasido em que Z¢é de Candido “me deu os burros pra
mim trazer uma murrada®®*, 14 do Quindao” (lugar onde a familia dele fazia rogas), para
a Romana, onde morava. Feitas as tratativas normais, “marcamos um dia, eu fui arranquei
a mandioca”. Quando chegou a roca o responsavel pela entrega dos animais para a
realizacdo do servico disponibilizado, “eu ja tava com os cofos amarrados”. Conforme a
avaliacdo de Mundé, o preenchimento dos cofos de mandioca feito por ele estava um
pouco além do normal, pois “o cocod dos cofos*®® tava medonho”. Todavia, o responsavel
momentaneo pelos animais discordou da carga de mandioca ja depositada em cada cofo,
proferindo: “isso 14 € carga, tu fazer eu vim 14 de casa, rapaz, pra mim levar esses nojo”,
isto €, uma quantidade pequena para o conceito dele. Imediatamente, esse sujeito passou
a orientar que fossem colhidas mais raizes para ampliar o volume da carga, tendo ele
mesmo auxiliado nessa tarefa de colheita: “ele entrou para dentro da mandioca, foi
arrancando, arrancando e bazugando [jogando] s6 pra um lado, ai, ficou uma ruma desse
tamanho”. Por conseguinte, os cofos foram esvaziados e novamente preenchidos, de tal
maneira que “ficou uma carga danada”, muito acima do peso normal de cada cofo. Essa
circunstancia concorreu para que, “quando chegou no caminho”, durante a viagem, “o0s
burros vinham hum ... hum ... hum ...” [onomatopeia denunciando gemidos, por excesso
de peso]. Entdo, Mundg, o proprietario das cargas de mandioca, reclamou do responsavel
pelos animais: “eles tdo fazendo assim por que ndo sabem falar. Isso € s6 o0 peso que esses
bicho vao sentindo, rapaz, ¢ uma distdncia medonha de longe, do Quinddo na Romana”.
Como ficou demonstrado, a carga transportada pelos burros foi de tal maneira excessiva

que “esses 12 cofos de mandioca que ele trouxe, deu 11 paneiro e fracdo”. Entrementes,

493 Martins, R. S. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 28 de dezembro de 2021.
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495 Coco dos cofos: a parte acima da boca do cofo, nesse caso ocupada por mandiocas.
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uma carga normal de 12 cofos de mandioca era suficiente para a fabricacdo de, no
maximo, 10 paneiros de farinha d’agua®®®.

Em virtude do dinamismo que alcancara a cidade de S&o Jodo Batista, muito em
decorréncia da ativacdo econdmica proporcionada pela atividade cada vez crescente do
porto da Raposa, foi possivel se constituir, em nivel municipal, especialmente, na sede,
um alentado universo de carrogcas com seus profissionais carroceiros, geralmente na
proporcdo de um por carro. Entre os anos de 1950 e 1960, atuavam em torno da urbe
joanina “mais de dez carroceiros”, com a circunstancia de que “todo mundo morava em
Sdo Jodo Batista™?’.

Esse meio de transporte cumpria um amplo espectro de demandas da populagéo
da zona urbana joanina, principalmente servindo a comerciantes, a outros profissionais e
a moradores comuns, no que concerne ao deslocamento de bens de natureza as mais
variadas. Os servicos eventuais de limpeza de dejetos de quintais ou de terrenos
descontinuos as casas se destacavam como uma das demandas mais recorrentes, pois que
ocupavam os profissionais das carrocas em qualquer época do ano. Por outro lado, outra
ocupacdo recorrente era o transporte sistematico de tijolos e de telhas, fabricados nas
diversas olarias localizadas em proporcéo majoritaria nas areas circundantes da sede, para
0 porto da Raposa, incluindo-se também o transporte realizado para adquirentes desses
bens no &mbito da cidade, em povoados circundantes e até em municipios vizinhos. Por
outro lado, se configurava também como atividade exponencial dos carroceiros o
transporte de géneros procedentes tanto da sede como dos povoados situados nos centros
produtores municipais, por meio do porto da Beira, no inverno, em dire¢do ao porto da
Raposa, para circulacdo em mercados mais amplos e distantes como S&o Luis. Vale
consignar que “tinha aquelas carrocas que era so pro dia a dia da rua”, executando os
trabalhos mais comezinhos requeridos na sede municipal e eventualmente tendo por
destino o porto da Raposa. Esses profissionais trabalhavam diariamente na sede,
transportando toda sorte de produtos comercializdveis naquele universo economico: “era
farinha, arroz, babacu e outros produtos, tanto pra Raposa quanto pra Beira”. Nesse
sentido, eles levavam mercadorias “pra Beira e esperava o desembarque, né?, e também
pra esperar os canoeiros chegar [da Raposa]”. Fora dessa atividade, os carroceiros

“ficavam fazendo servicos 14 perto, pra olaria, pra outros. O movimento deles era esse”*%.
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No verdo, 0s carroceiros participavam de boa parte das acdes de transporte de
mercadorias para a Raposa. Nessa quadra temporal, as carrogas perdiam terreno
amplamente para a agilidade maior desenvolvidas por veiculos automotores, que cada vez
mais se tornavam predominantes, como 0s caminhdes. Em ambos 0s casos, esses
transportadores quase sempre retornavam carregados de mercadorias originarias de
centros industriais de producdo, chegados a regido em lanchas e barcos que faziam linha
ordinaria ou eventual para o porto da Raposa. A velocidade possivel desenvolvida pelas
carrogas inibia progressivamente a escolha desse modal pelos proprietarios de carga para
efetuar o transporte de seus bens para o porto e em torna viagem, passando os caminhdes,
jeeps e caminhonetes a dominarem a cena no ambito de transporte de cargas (e de
passageiros), em decorréncia da brevidade de tempo de transito dos produtos em
movimentacao*®°,

Por isso, na sede joanina, as carro¢as ganhavam maior importancia durante o
periodo do inverno, cobrindo necessidades de transportes para povoados mais proximos.
Em temporalidade invernal, as canoas davam sustentacdo de transporte a circuitos de
movimentacao de cargas oriundas de zonas produtoras situadas em regides relativamente
distantes, como algumas do municipio de Matinha, que, por exceléncia, tinha como local
de reunido e de organizacdo de inimeros comboios de canoas o estabelecimento do
comerciante Eugénio Furtado, em Santa Maria. Com efeito, a partir dessa referéncia
comercial partiam inimeras canoas carregadas de géneros exportaveis oriundos dessa
regido com destino a Sdo Jodo Batista e a Sdo Luis. Em direcdo a sede municipal joanina,
o trajeto finalizava num porto simplério, na parte mais ao norte do Lago do Peixe, no qual
ancorava também uma miriade canoas originarias das mais diversas enseadas joaninas e
matinhenses. Essa era uma rota que alcancava relativa atividade em tempos das cheias
invernais; por ela circulava boa parte da produgao, pois que para “aqui vinha mercadoria
l& de Eugénio Furtado. Vinha Ia pro Lago do Peixe. Ali pro porto das Dedecas. Vinha
arroz, vinha farinha, vinha babagu, principalmente arroz, ai as carrogas levava®®, O
porto das Dedecas era um ancoradouro situado num dos pontos do lago mencionado mais
aproximado da cidade de Sdo Jodo Batista, a qual se ligava por meio de caminhos
carrocaveis precarios, que, a forca de enxadas e pas, se transformavam em estradas
igualmente precarias, mas estabelecidas em terreno relativamente mais planos e seguros,

porém atravessados em muitos lugares por minusculos cursos d’agua, 0S quais
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concorriam para fragilizar ainda mais a fluéncia desse meio de transporte, principalmente
quando transitavam carregados. Por essas ineptas estruturas viarias terrestres pululavam
carrogas carregando os géneros transportados pelas canoas, sempre que a forca da safra
fazia proliferar os quantitativos dos géneros principais da terra. Assim, 0 percurso era
cumprido quando ‘““as canoas, a maioria, iam buscar [mercadorias] no Eugenio Furtado e
as carrocas iam buscar 14 nas Dedecas”, para levar até o destino mais imediato: os
comerciantes de S&o Jodo Batista, 0s quais tanto negociavam tais produtos no mercado
local quanto revendiam para “os negociadores que compravam de Sdo Joao Batista pra
tirar [para outros mercados], pra refazer [os volumes], prd embalar de novo” e promover
a venda em outros lugares em que havia demanda por semelhantes produtos®:.

Por outro angulo, as carrogas eram meios de transporte bastante requisitados no
ambiente das olarias. Ali, os carroceiros eram utilizados “mais pra pegar lenha”, mas eram
importantes para “transportar também a telha e o tijolo”%%, principalmente quando o
destino desses produtos era algum contratante da sede municipal, que se situava em boa
proximidade das olarias.

Em tempo de cheias, mesmo com a diminuicdo sistematica do transporte de
tijolos e telhas feito por carrocgas para o porto da Raposa, era possivel que um ou outro
proprietéario desse tipo de carga decidisse pelo transporte em carrogas. Todavia, essa hdo
era uma atividade de facil consecucdo em virtude das condi¢es fisicas dos caminhos
passiveis de serem trilhados até o destino, de sorte que “as vezes, a gente levava porque
o caminho tava muito atolado, inverno grande, carroga ia”, mesmo com dificuldades.
Entretanto, nessas épocas, “iam poucas carrocas”, s6 quem tinha burro bom”. Por essa
razdo, “eram poucas carrogas que iam” dar conta de contratos com tal objetivo. Aquele
carroceiro que se aventurava naquelas circunstancias “tinha que ter burro resistente”.
Todavia, quando ficavam diminuidas as atividades nas olarias, era pratica ordinaria de
muitos carroceiros se deslocarem “pra rua, pra sede [de Sdo Jodo Batista], pra Beira [porto
na sede], pra Raposa, entendeu, pra fazer frete”®%,

Quando a estagdo invernal inviabilizava por completo a atividade dos
carroceiros, ndo permitindo, por exemplo, a montagem de um fluxo de transito ordinario
em direcdo & Raposa, a atividade desses profissionais ficava circunscrita a areas urbanas

mais proximas, bem como podia ser executada no &mbito mesmo das olarias. Era notorio
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que olarias dispusesse de uma ou mais carrogas proprias. Nesse caso, elas cumpriam a
finalidade precipua de possibilitar o atendimento das necessidades cotidianas mais
imediatas das unidades cerdmicas a que estavam vinculadas. Uma dessas atividades
consistia em transportar “areia pra fazer telha”, principalmente a “areia fina do campo’%,
recolhida com esse objetivo. No periodo de estiagem, apesar de a faina diaria exigir o
concurso das carrogas por largos espacos de tempo, quando ocorriam momentos de
diminuicdo das atividades ordinarias, principalmente em tempo mais préximo do periodo
chuvoso, os carroceiros executavam a laboriosa tarefa de transportar barro do campo para
lugar adequado, marcado pelo oleiro, de modo a propiciar a formacéo de estoque dessa
matéria prima, em quantidade e qualidade suficiente para permitir a confeccdo de telhas
e tijolos quando ocorresse novo periodo de verdo.

A providéncia e o trabalho decorrente se davam em decorréncia de ser o periodo
do fim do verdo caracterizado pelas condi¢des favoraveis para a identificacdo do barro de
qualidade que permitissem o trabalho pleno nas olarias. A atividade nos Gltimos meses
do ano se justificava, “por que logo o campo enchia de agua”. Os campos cheios
recobriam as enseadas, circunscrevendo a atividade oleira dentro dos exiguos limites das
olarias, ficando assim comprometida a secagem de tijolos e telhas, imediatamente apos a
confec¢do. Desta sorte, “quando era no verdo, amassava o barro 147, onde o material
primario dos campos fora acamado, coletado, amontoado, até que ficasse em condicBes
apropriadas para 0 manejo que o transformaria nos produtos mencionados. Chegando a
esse estagio, “quando o barro j4 estava na liga” adequada, o oleiro “botava na carroga,
trazia pra casinha”, onde os trabalhadores faziam “a telha, que era pra lancear durante a
madrugada’®®.

Eventualmente, se ofereciam oportunidades para que carroceiros firmassem
contratos com o poder publico para o cumprimento de jornadas de trabalho especificos.
Assim ocorreu com um dos carroceiros joaninos, no caso Manuel Ferreira de Serra, que
foi contratado pela SESP, para transportar Kits de latrinas de Sdo Jodo Batista para S&o
Vicente Ferrer, onde deveriam ser instalados esses equipamentos de prevencdo de salde

publica®®.

1.4. Varando campos, baixas e igarapés: vareiros
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Durante a fragdo sazonal comumente denominada como estagao “invernosa”, em
que predominavam as cheias, a trajetoria de passageiros e de mercadorias mudava
radicalmente de modal e de itinerario percorrido, de acordo com as finalidades de
circulacdo das regides originarias para destinos prescritos pelos envolvidos. Em época
assim configurada, o0 meio de transporte dominante nas demandas de circulag&o eram as
popularissimas canoas, também chamadas de cascos. Logo, assim que era possivel dispor
de ldmina de &gua suficiente para permitir o transito de tais embarcacdes, elas singravam
pelas trilhas abertas nos campos, as quais conectavam o porto da Raposa com uma miriade
de pequenos ancoradouros sazonais situados em povoados incrustados nas indmeras
beiras de campo caracteristicas daquelas baixadas®"’.

Com efeito, nessa época de ocorréncia das cheias, a articulacdo com o porto da
Raposa, assim como com diversos portos conectados por aguas campesinas, era
promovida por meio de uma miscelanea de canoas, que originavam seus trajetos em
pequenos pontos de ancoragem improvisados nas “beiras de mato”, estas constituidas por
situacOes de terra firme formatadoras das incontaveis enseadas que aureolam a transi¢édo
entre a mata e 0s campos. Esses modais transportavam tanto passageiros quanto toda sorte
de mercadorias, principalmente farinha d’agua, arroz e améndoas de babagu, além de
tijolos e telhas, que, em tempos de estiagem, demandavam por meios de transporte
terrestre para serem depositadas no porto°®,

Efetivamente, em tempos de plenas aguas invernais, via de regra, de janeiro a
junho, o transporte de bens e de pessoas pelas areas campesinas era feito em canoas de
distintos calados, consequentes as laminas de dgua disponiveis para o trafego nessa parte
do ano. Existiam proprietarios de canoas que as possuiam em quantitativo que tanto
atendia as suas necessidades mais imediatas quanto lhes permitia dispd-las a terceiros
pela contratacdo de aluguel. Quase sempre 0s proprietarios de canoas ndo eram aqueles
que as impeliam como vareiros em cumprimento de trajetorias definidas para a realizagédo
de um contrato de transporte. Por outro lado, da mesma forma que existiam vareiros
titulares de suas préprias canoas, havia um amplo conjunto deles que nao as possuiam, de
tal sorte que somente exercitavam essa atividade por intermédio da oferta de sua forga de
trabalho®%,
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Tal como consignado em outros momentos, em épocas de menor impacto das
atividades agricolas no seu cotidiano muitos trabalhadores, como Mundé, buscavam
outras ocupagOes como alternativas para evitar a ociosidade momentanea. No caso do
trabalhador mencionado, com alguma frequéncia ele se articulava com agentes
posicionados em lugares de destaque para enveredar por atividades distintas, mas
complementares aquelas engendradas em torno do porto da Raposa, como era o caso da
estiva e do manejo de canoas durante o transporte de pessoas e de bens. Por conseguinte,
uma dessas atividades na qual ele se intrometeu e praticou com muita constancia, no
periodo das cheias, grosso modo, de janeiro a junho, foi a de vareiro ou canoeiro, isto é,
a de condutor de canoas impelidas e controladas por uma vara, comumente chamada de

mar4, principalmente no trecho entre o povoado Romana e o porto da Raposa®°.

Figura 4 - Porto da Raposa - Canoa carregada - Filme Nova Estrela

No periodo das cheias, quando raramente as atividades agricolas demandavam
forca de trabalho superlativa, bem como ndo era tempo de beneficiamento pleno da
mandioca, tendo em vista a detec¢do de que era baixa a qualidade desse tubérculo, a
disponibilidade de mao de obra antes empregada na faina agricola poderia ser utilizada
em outros ramos de atividade. Esse era o caso de um desses trabalhadores agricolas, como
Mundé, que fazia essa transicdo momentanea e passava a praticar com maior frequéncia
a atividade de vareiro, no trecho Romana/Raposa, geralmente com regularidade semanal.

Sem embargo, as viagens eram feitas quase sempre “toda semana, toda terca feira e
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sabado”, dias esses em que o porto da Raposa alcangava um intenso movimento em
virtude de 14 estarem ancoradas, durante o intervalo das marés, as lanchas que faziam
linha regular para esse destino. Nessas jornadas desenvolvidas pelo vareiro, uma tarefa
ordindria era providenciar “o balaio”, que consistia em preparar a alimentagao necessaria
para o consumo durante a viagem completa, tendo em vista as exigéncias fisicas

acionadas durante a realizagdo do manejo da canoa carregada de bens e de passageiros®L.

Figura 5 - Porto da Raposa - Canoas esperando a chegada da lancha — Filme Nova Estrela

Objeto de registro em outros trechos, as viagens dos vareiros com destino ao
porto da Raposa ocorriam principalmente nos dias terca feira e de sabado. A finalidade
estratégica dessa definicdo consistia em aproveitar a prodigalidade de passageiros e de
produtos em transito pelo porto, quando se cumpriam as viagens regulares das lanchas
para esse ancoradouro. Essas eram ocasifes oportunas para a concretizagdo de
negociacdes contratuais relativas ao transporte desses passageiros e dos produtos aos
destinos pretendidos. No exercicio da atividade de vareiro, o caso de Mundé nao diferia
desse cenario. Ele também “vinha no dia da lancha”. Entdo, se por acaso, “hoje era sdbado
[ou ter¢a feira], eu s6 queria saber a hora da maré”, para providenciar a melhor
organizacao possivel dos preparativos, de modo a cumprir o trajeto até o porto em tempo
condizente. Nesse sentido, se “a maré era tal hora e eu batia [seguia], chegava 14”, com
tempo adequado para esperar a lancha com tranquilidade, antecipadamente. A meta era
ndo chegar atrasado, pois isso redundaria na perda de potenciais oportunidades de
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negocios. As vezes, a viagem era programada para que chegasse em Raposa com bastante
antecedéncia, de modo que sobrasse tempo para a efetivacdo de outras atividades. Assim,
“tinha vez eu chegava e ainda dava tempo de eu dar uma tarrafeada no camardo’>?,

Durante expressiva parte do tempo em que exercitou a atividade de vareiro,
Mundé comandou uma embarcacdo, pertencente a Zé de Candido Dominici, com
capacidade para transportar peso equivalente a 1.300 quilos. Com efeito, nas
oportunidades em que eram definidas viagens com destino ao porto da Raposa, “era 45
paneiros que o casco dele aguentava, eu levava essa farinha” ou em torno de 16 a 18 sacos
contendo améndoas de babacu, considerando que um paneiro equivale ao peso de 30
quilos e um saco de babagu pesava entre “70 ou 80 quilos”. O embarque dos produtos de
propriedade de Dominici era feito em porto proprio em frente a sua residéncia, “la na casa
de Z¢”, numa enseada da Romana nas proximidades do Cruzeiro. Para tanto, diz o vareiro,
“eu saia de minha casa, ai eu ia para la, enchia a canoa, ¢ a canoa ficava uma distancia
boa da casa, e ai eu vinha” para a Raposa. Nessas “barcadas” eram transportados,
fundamentalmente, farinha d’agua e améndoas de babagu. Todavia, acomodar esses
produtos na canoa era uma tarefa extenuante, que exigia um elevado dispéndio de forca
para carregar cada paneiro de farinha ou saco de améndoas de coco babacu até que fosse
completada a carga ordinaria da embarcagao, principalmente “quando era babagu, ah, esse
¢ que era a desgrota” [desgraca], de vez que “o saco de babagu” continha peso elevado
para ser carregado por uma pessoa®?,

Sem embargo, essa era uma atividade que requeria consideravel forca, destreza
e pericia do vareiro, para ultrapassar com sucesso as correntezas recorrentes e ampliadas
pelas sinuosidades dos igarapés e os liames de vegetacdo tipica dos campos que se
espalhavam e formavam portentosos emaranhados sobre a lamina d’4gua por onde
navegava. Essas ocorréncias duplicavam as dificuldades ordinarias com que se defrontava
o vareiro para a execucao desse trabalho. Em verdade, no limite, esse “era um servigo
enorme, era um servigo bruto”, uma batalha extenuante travada ao longo horas. Em
algumas oportunidades, o vareiro impelia a canoa em que mourejava sem contar com o
concurso de algum ajudante ou de um passageiro para mitigar o consideravel dispéndio
fisico ou para auxiliar com o cumprimento de alguma pequena atividade requerida
durante a viagem, necessarios para a execucao satisfatoria de sua jornada. Nessas viagens,

qualquer percalgo poderia redundar em naufragios irreparaveis e prejuizos ponderaveis
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para 0 vareiro, passageiros e proprietarios de mercadorias em transito, principalmente
quando singrava no leito dos igarapés. Exemplificando melhor o itinerario de sua atuacéo
como vareiro, Mundé asseverou que, quando “eu barqueava”, a carga da canoa, “eu trazia
da Romana” para embarcar na Raposa. Por um largo tempo, “eu barqueei no casco”, isto
é, na canoa, de Z¢ de Candido Dominici, “que eu levava, cheio, dai para 14”, ou seja,
cumprindo o itinerario acima definido. No sentido inverso, da Raposa para Romana e/ou
povoados circundantes, tal vareiro transportava tanto as cargas destinadas a esse
proprietario quanto, eventualmente, pertencente a outros destinatarios, que estavam em
transito de Sao Luis para a hinterlandia regional proxima a Romana. Dito por outras
palavras, “a carga que ia” de S3o Luis “para 14, eu levava da Raposa para 14”. Como era
ponderével o movimento de cargas em direcao a essas cercanias, quase sempre essa era
uma atividade que mobilizava “muitos outros vareiros fazendo a mesma coisa”. Em
algumas ocasibes, vareiros de Romana e de varias outras localidades da interlandia
situada nas beiras de campo préximas formavam consideraveis comitivas em direcdo a
Raposa®,

Complementando a atuacdo dos carroceiros que atuavam em rotas em terra
firme, outro roteiro invernal regularmente acionado para o transito de mercadorias em
geral e muito especialmente aquelas procedentes do estabelecimento comercial de
Eugenio Furtado era aquele em que mourejavam 0s canoeiros, que transportavam tais
produtos em direcdo ao porto da Raposa. Neste caso, 0s vareiros impeliam suas
embarcagdes em meio a caminhos d’agua sulcados nos campos baixos, nas baixas e nos
tesos submersos, ermos, como Tamatatiua, Corfes, Madeira e inUmeros outros, que
constituiam a espacialidade de grande parte dos territérios joaninos, matinhenses e
vianenses naqueles tempos, por meio dos quais esses profissionais transportavam as
cargas contratadas e se destinavam ao porto mencionado. Costumeiramente, tais
canoeiros retornavam com suas embarcacdes carregadas com mercadorias procedentes
principalmente de S&o Luis, cujo destino era a casa comercial de Furtado, em Santa
Maria®®,

Antes de passarem a navegar nas aguas do igarapé da Raposa, 0S vareiros
oriundos de enseadas as mais diversas e distantes singravam por campos abertos em
direcdo a ponta do Quid, local de terra firme situado na extremidade mais oriental da

municipalidade joanina, para onde convergiam as correntes de agua vertentes dos
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referidos campos. Nesse ambiente campesino dominado pelas aguas, em busca de
alcancarem seus destinos, tais vareiros construiam um caleidoscopio de trilhas com
orientacdo véaria, geralmente em consondncia com a dire¢do dos fluxos d’agua
observaveis naqueles campos, que permitissem a conclusao satisfatoria dos trajetos. Aos
canoeiros que trafegavam por tais circuitos campestres se impunha a passagem por esse
ponto de convergéncia, “passar 14 no gargalo de Mico” ou na barragem de Mico, como
era conhecido o lugar. Esse era um ponto estreito no qual anualmente se impunha a
construcdo de uma barragem com argila retirada do terreno circundante, para a retengédo
das aguas campeiras sugadas pelo igarapé que corria em direcdo ao porto da Raposa. A
barragem aludida estava situada entre a terra firme do Quié e os vastos campos moldados
por tesos que levavam a localidades como Ilha das Cobras, Carnaubal, Beira da Baixa,

Manguari entre outros®*,

Figura 6 — Porto da Raposa - Canoas carregadas com bananas - Filme Nova Estrela

Segundo o posicionamento de um vareiro experimentado no transporte de
passageiros e de mercadorias no trajeto entre 0 povoado Romana e o porto da Raposa, a
frequéncia de viagens de ida e de volta para esse porto permitia a reunido costumeira de
grandes comboios de vareiros, procedentes de origens distintas, em pontos especificos
daqueles campos intimamente conhecidos por eles. Conforme dimensionou em sua

lembranca, ele formulou o seguinte quadro: “oh, nds era muito, vinha de todo lado, e nos
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se encontrava onde se queria”. Para que o encontro fosse possivel e efetivamente se
realizasse, “as vezes a gente ja marcava assim: Tu vai tal dia? Vou! Tu vai tal dia? Vou!
Entdo vamos nos esperar 14 naquele lugar de sempre, 14 no meio do campo”, via de regra
tendo por referéncia uma das localidades antes mencionadas. Essa providéncia guardava
um sentido de protecdo que esses profissionais buscavam um no outro, de modo a
concatenar estratégias “pra descer junto pra Raposa, por conta do enchorro [forte no
igarapé]. Era muito perigoso™®’. Sem duvida, principalmente a partir do povoado Ponte,
situado no entroncamento entre esse igarapé¢ e o curso d’adgua que procedia da sede
municipal de So Jodo Batista, a correnteza ficava cada vez mais acentuada em maré
vazante, pela imposigao de serem vencidos os variados meandros que constituiam o leito
do igarapé da Raposa, levando-se em conta o grande volume d’agua que escorria dos
campos para ser depositado na baia de Sdo Marcos.

Como ficou demonstrado, especialmente quando o destino era o porto da
Raposa, o habitante do entorno circundante se deslocava em canoas pelos campos até
atingir os igarapés convenientes para a sequéncia da viagem. Nesse tipo de transporte
pontificava o vareiro, uma figura social exponencial nesse servico, impelindo essas naus
até o destino prefixado mediante 0 manejo vigoroso e habil do mara (uma vara de madeira
rigida de mais ou menos dois metros). Ao rememorar sua atua¢do como vareiro, Lindoso
consigna que ele “ia de canoa até na Raposa (com mercadoria e ou passageiros) para levar
no barco. Eu gostava de levar para ganhar um frete”®!8, Com efeito, os vareiros eram
profissionais especializados nessa prestacdo de servico, pela qual eram remunerados
mediante o expediente da contratacdo direta com os usuarios. Segundo esse depoente, era
normal estabelecer relacBes contratuais dessa natureza com clientes eventuais e
ordinarios. Os termos desses contratos eram geralmente muito simples e informais. Via
de regra, ocorriam do seguinte modo: um contratante dizia Domingos “vai buscar 10
paneiros de farinha 1a na Romana, para levar pra Raposa, eu ia buscar’; outro contratante
comumente assim se expressava: “tem um passageiro, dois ou trés para buscar em S&o
Jodo e deixar na Raposa, eu ia buscar”®'®. A demanda por tais servigos especializados
ganhava maior intensidade nos dias de terca feira e de sabado, quando as lanchas faziam
linha regular para o porto da Raposa. Nessas ocasibes, geralmente, os vareiros

contratavam “barcadas” de ida e ou de volta do porto da Raposa, quer com mercadorias
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quer com passageiros ou com ambos, conforme a capacidade de suporte de peso da
embarcacdo. Em datas como essa era possivel ao vareiro conseguir arrecadar um
montante monetario positivo, que lhe permitia fazer face as suas necessidades mais
imediatas. Como a atividade de vareiro nem sempre era praticada sistematicamente, posto
que ocorria com alentada fluéncia apenas nos tempos das cheias, isso ndo o impedia de
realizar outras atividades que ordinariamente praticava. Com efeito, na exploracdo do
transporte realizado tendo por base o porto da Raposa, nem sempre 0 vareiro conseguia
contratar ¢ organizar “barcadas” de passageiros e cargas para os dois dias da semana, e
eventualmente trés, em que as lanchas atuavam. As vezes sd conseguia contratar um
fretamento em viagem de ida para a Raposa e “voltava batendo”, isto é, sem nenhum
contrato para voltar com mercadoria ou com passageiros. Em casos extremos, era possivel
que n&o ocorresse nenhuma contratacdo, nem de ida nem de volta®?.

Em alguns casos, os vareiros eram contratados por algum dos comerciantes
existentes nos campos de Coroaté e circunvizinhancas, para procederem a circulacdo dos
bens que controlavam ou compravam. Um caso que se enquadrava nesse suposto era o de
Marciano Castelo Branco, que por tempo consideravel operava o ramo comercial naquela
area por meio de um pequeno estabelecimento comercial, uma quitanda. Quase sempre,
a atuacdo desprendida para o cumprimento de contratos firmados para o transporte de
“barcadas” acabava por promover o estabelecimento de relagdes virtuosas entre as partes
e até entre membros do entorno dos envolvidos, de tal maneira que arrimava amizades
duradouras e garantia novos contratos. Assim, como proclama Lindoso, “nessas viagens
eu fiquei amigo das filhas de um grande fazendeiro, tinha confianca, que eu sempre fui
respeitador. Eu tinha elas como umas irmas”. Para profissionais como Lindoso, praticar
sua atividade com respeito e afabilidade era um estaldo de valor eficiente que concorria
para ganhar a confianca dos contratantes, além de ampliar as possibilidades de atracdo de
novos contratos exatamente pelo espraiamento da referéncia moral positiva e pela
conceituagdo da prestacio de servigo com niveis de qualidade reconhecida®?,

Ao rememorar sua atuagdo como vareiro, impelindo canoas em dire¢éo tanto ao
porto da Raposa quanto a outros destinos no territorio joanino, Lindoso registrou que era
proprietario de uma canoa, por ele considerada grande, com capacidade para transportar
até 30 paneiros, isto €, em torno de 900 quilos, na qual “nds levava barcada para Raposa

e trazia” [mercadorias e passageiros]. Quando esse vareiro conduzia alguma barcada para
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0 porto da Raposa e ndo era possivel conseguir carga de torna viagem, a canoa ficava
ancorada nesse porto aos cuidados de morador confidvel, de modo que “nds tinha uma no
[porto de] seu Paulo [Santos], Preto [José Sousa Martins] era que tomava conta”>?2,
Como Lindoso, existiam inumeros proprietarios de canoas dedicadas ao
suprimento das demandas de transporte por via fluvial no porto da Raposa. Algumas
dessas canoas foram concebidas para suportar uma tonelagem bem maior daquela que
conseguia transportar a embarcacdo pertencente a Lindoso e a muitos outros vareiros.
Esse era 0 caso da grande canoa de propriedade de um morador do porto da Raposa,

chamado Chico Ganha Muito®%

, que podia conduzir folgadamente 40 paneiros de farinha,
0 equivalente a 1.200 quilos. Como ele, Anténio Souza Bastos, o Colojé, morador da
cidade de S3o Jodo Batista, também manejava canoa com idéntica capacidade®?*. Esses
proprietarios e vareiros de canoas conseguiam se relacionar com um amplo numero de
clientes, geralmente comerciantes estabelecidos na sede municipal de Sdo Jodo e em
povoados situados em enseadas joaninas, matinhenses e vianenses. Essa circunstancia
demandava que eles realizassem um ponderéavel volume de transporte de mercadorias e
de passageiros nos dias ordinarios de chegadas e saidas das lanchas, ou seja, as tercas
feiras e sdbados. Além disso, nos demais dias, muitos deles continuavam a fazer circular
mercadorias do porto para a sede municipal e nas viagens de retorno. Para cumprirem 0s
contratos firmados em tempo adequado e com a presteza devida, esses trabalhadores
geralmente utilizavam a méo de obra de pelo menos um companheiro constante, que era
igualmente um morador do porto (Rosalino com Chico Ganha Muito) ou da sede (Zé
Cornixo com Antonio Coloj6°2°), ou mesmo dos povoados, conforme o patrdo. Além
desse auxiliar, Chico Ganha Muito, por exemplo, acionava também o concurso de pelo
menos dois de seus filhos, os mais velhos, que atuavam em diversos afazeres exigidos

pelo manejo de sua grande canoa durante o transporte de passageiro e de mercadorias.
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7 <

Eiura 7- P.o?to da Raposa - Canoas cgrregadas com pssageiros e bagagens - Filme Nova Estrela

A atuacdo desses profissionais como vareiros era sazonal. A ocorréncia ordinaria
avultava, sem davida, no tempo das cheias, ou seja, de janeiro a junho. Na outra quadra
temporal, qual seja, no tempo das secas, de julho a dezembro, Chico Ganha Muito e seus
auxiliares executavam parte das exigéncias laborais que o porto exigia, como estivador,
como lenhador, como catador de caranguejo ou outras. No caso de Antonio Colojo, que
trabalhou com pelo menos dois caminhoneiros, Eriberto Costa e Quidinho (Euclides
Pinto), assim que, no abaixamento, as condi¢Bes do terreno suportavam o movimento de
automoveis, este passava a atuar como trabalhador em caminhdo. Nessa atividade
sazonal, coordenava as operagdes de recebimento e entrega de cargas em geral, fazia a
cobranca de passagens e fretes, gerenciava a mao de obra dos demais trabalhadores, além
de, como os demais, manejar as mercadorias em transito, quase sempre sendo secundado
no caminh&o por Zé Cornixo, seu companheiro da época das canoas®?.

O transporte de mercadorias para o porto da Raposa, em qualquer modal,
alcancava os maiores indicadores de movimentacao nos dias de viagens ordinarias das
lanchas. Por conseguinte, nos dias de terga feira e de sabado “era aquele movimento (...),
dia de terca feira mesmo era que o foco era grande”. Todavia, mesmo menos adensado, o

transito em direcdo ao porto era comum nos demais dias da semana, “pelo menos, segunda
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feira, ja desde esse dia ia chegando coisas”, produtos de varios lugares, sob as mais
variadas modalidades de transporte, conforme a época®?’.

No periodo das cheias, “no inverno”, o modal mais amplamente utilizado era
aquele constituido pelas canoas. Nessa quadra temporal, o transito igualmente continuo
das canoas, descendo e subindo o igarapé, carregadas de uma diversidade de géneros e de
pessoas expunha a fragilidade recorrente desse modal. Nem sempre essas pequenas
embarcacgdes conseguiam suplantar os designios naturais, configurados pelas recorrentes
e perigosas correntezas das vazantes, e a ganancia ou a imprevidéncia de alguns vareiros,
que as carregavam com excesso de peso, razao pela qual “diversas alagavam” antes do
termo da viagem, ocasionando o perdimento de expressivos quantitativos de bens e
eventualmente de algumas vidas. Com efeito, “aconteceu muitas vezes, alagar as canoas,
alagar as canoas com as mercadorias, com paneiros de farinha” e outros produtos,
acidente recorrente segundo o registro de muitos dos que transitavam pelo porto.
Testemunhas desses infaustos acontecimentos relatavam a dolorosa circunstancia de

terem visto muitos que “vinham rolando” na correnteza do igarapé, numa cena deploravel:

2528

“assim, meu Deus do céu, era muita, muita coisa

Figura 8 — Porto da Raposa - Canoas carregadas com suinos - Filme Nova Estrela

Essas canoas procediam de variados pontos do territorio influenciado pelo porto

da Raposa. Muitas dessas embarcacOes realizavam viagens regulares entre o porto da
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Beira, na ponta de S30 Jodo, e 0 porto da Raposa. Alguns vareiros, como Zé Cornixo®?®,
trabalhavam em suas canoas para atender a uma alentada clientela nesse trajeto entre a
sede municipal e o porto. Existiam véarios desses profissionais que “tinham umas canoas,
que eram enormes”, circunstancia essa que demandava ‘“dois vareiros, para estar
empurrando” as ditas canoas. Quase sempre esses vasos fluviais comportavam carga que
remontava em cerca de “40 a 45 paneiros”, ou seja, mais ou menos 1,2 toneladas®,

Tal como vem sendo fartamente consignado, em tempos de cheias, a atividade
dos vareiros era a tonica do transito entre a Raposa e a area de influéncia do porto,
conectada por meio de uma variedade de campos e de igarapés. Nos dias em que se
materializavam os maiores indices de movimento no porto da Raposa, proporcionado
pelas viagens das lanchas, as tercas feiras e sdbados, os vareiros atuavam com
desenvoltura, “iam buscar (passageiros e cargas) 14 na lancha”, pois “quando a lancha
chegava” e atracava no porto, quase sempre “vinha cheia de gente”, lotando as canoas,
que se deslocavam em direcdo a Sdo Jodo e a outros pontos de contato por via aquatica.
Em movimento reverso, as canoas, “quando vinham de 14 (S3o Jodo e outros lugares),
para vir pra lancha”, conseguiam expressiva lota¢do, vinham “cheinha também”, de modo
que era muito comum a carregacao ostentar um quadro visivel de desordem dos produtos
transportados, “vinha um por cima do outro”®3!, Em consonéncia com essa circunstancia,
0s passageiros viajavam em ambiente desconfortavel e se alojavam como podia por sobre
a carga transportada.

O comboio de vareiros, que seguia da Raposa para seus destinos, era mais ou
menos compacto ao longo da sinuosidade do igarapé. Todavia, o cortejo acabava por se
dispersar ao chegar no povoado Ponte. Dai em diante, uma parte, carregada de
mercadorias e de passageiros, seguia em dire¢do a sede municipal, onde era o termo da
viagem para muitos, e para as beiras de campo joaninas, vicentinas e cajapioenses
mediadas pela Baixa do Capdo. Outro grupo direcionava suas viagens para 0S
ancoradouros improvisados em beiras de campo, como “Coroata, Romana, Santana,
Olinda dos Castro, Olinda dos Aranha, Maravilha, Enseada Funda, Ponta do Engenho e

outros™%2, situadas em éareas joaninas, matinhenses e vianenses, mediadas pelos campos
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gerais que ofereciam suas aguas para a baia de S& Marcos por meio do igarape da

Raposa.

|
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Figura 9 — Porto da Raposa - Descarga de caprinos (bodes) - Filme Nova Estrela

Quando estavam em transito pelo porto da Raposa, 0s canoeiros desenvolviam
um comportamento marcado por intensas expectativas. Em dias de movimento ordinario,
as terca-feira e sabado, canoeiros oriundos de Séo Jodo Batista e de uma infinidade de
lugares situados nas proximidades ou bem distantes trilhavam pelo porto a espera da
chegada das lanchas para iniciarem seu trabalho ordinario, consistente em transportar
mercadorias e passageiros até os destinos combinados. Era comum a chegada desses
profissionais no porto da Raposa em horério antecipado ao inicio da enchente da maré e,
por conseguinte, igualmente antes da chegada das lanchas, de modo a acomodarem suas
embarcacdes em condi¢des vantajosas no porto. Essa providéncia propiciava alcancarem
o porto sendo favorecidos pelo fluxo descendente das aguas derradeiras da maré
antecedente, além disso, evitava que enfrentassem a correnteza das aguas da maré
crescente. Quando as lanchas atracavam nesse ancoradouro joanino, eles “enchiam [as
canoas] de gente e iam embora”, para seus destinos, conduzindo as mercadorias e
passageiros que conseguiam contratar para efetuar o transporte até o destino requisitado.

No retorno dessas viagens, os canoeiros “ja traziam o que tinha de 18” [de onde
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procediam], as mercadorias e passageiros contratados, “para vim pra lancha”, visto que
no termo da viagem da navegacdo dessas canoas, ambos “ja iam embarcar’>®3,

Com j4a foi antecipado, se “a lancha chegava de madrugada” no porto da Raposa,
ela somente poderia retornar cerca de 12 horas depois, “na outra maré”. Durante esse
intervalo de tempo era comum o movimento de canoas procedentes de lugares 0s mais
diversos, geralmente carregadas de passageiros e de mercadorias, no limite da capacidade
que cada qual poderia movimentar. Esse movimento somente cessava no periodo da
estacao seca, quando, conforme a época, animais, carros de boi, carrogas e automaveis,

cumpriam as mais variadas demandas por transportes ocorrentes em torno do porto da

Figura 10 — Porto da Raposa - Descarga de passageiros em geral - Filme Nova Estrela

1.5. Um porto, muitas portas: Sdo Luis e suas conexoes

Desde os primdrdios coloniais, a porta principal, por meio da qual ingressavam
pessoas e bens em Sdo Luis, estava situada no territorio que se definiu como a Praia
Grande. Era naquela espacialidade que foi sendo formatado o porto de S&o Luis, que
historicamente era o promotor de conexdes maranhenses maritimas e litoraneas com o

mundo exterior e fluviomaritimas com a sua hinterlandia. Esta, por sua vez, era
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interligada por vasta e perene rede hidrografica que permitia a circulacdo de modais de
transporte, os quais drenavam a riqueza haurida no seio da terra e as projetava no mercado
mundial, regional e local.

Ambulantes ou ndo, os comerciantes que adquiriam produtos primarios na
hinterlandia da Baixada do Maranhdo, com a finalidade de comercializacdo com seus
clientes cativos ou informais no mercado de S@o Luis, haviam de “passar na Alfandega
aqui”, isto ¢, na capital®>®. Aquela instancia era responsavel pela realizagdo da supervisdo
suficiente, de modo a constatar, ao cabo da atividade, se as mercadorias em transito
gozavam da regularidade fiscal que os seus proprietarios deveriam ter praticado ao
requisitarem despacho necessario no posto ou agéncia coletora de impostos na origem
municipal dos bens.

Uma vez deslindada a questdo fazendaria na instancia fiscal estadual, os
produtos poderiam circular no interior do mercado consumidor da capital maranhense.
No caso das cargas de paneiros de farinha d’agua, transportados “em barcos e lanchas”,
que “ja vinha despachada, vinha pro Portinho”. Desse porto, o proprietario “ia pelas
carrocas entregando, so entregando”, pois que cada vendedor “ja tinha fregueses, para
entregar”. Assim era que, “10, 12, 15 paneiros [ou mais], botava numa carroca e ia
embora”®%, entregando para os clientes contatados. Todavia, vale registrar, nio era
somente pelo Portinho que eram escoados os quantitativos de farinha d’agua e outros
produtos oriundos do comércio com a Baixada do Maranhdo e de outras areas do interior
do estado. Muitos proprietarios desses produtos os retiravam logo que as embarcacdes
ancoravam na “Praia Grande, na Rampa” [Campos Melo], principalmente se a chegada
delas ocorresse durante o turno noturno. Geralmente, esse comportamento de muitos
proprietarios de mercadorias se devia a circunstancia de transitarem eles com produtos
que ndo haviam sido despachados, em parte ou integralmente, nos postos e agéncias
fiscais pelos quais passaram. Por essa razao, esses mercadores buscavam toda a sorte de
estratégias para proceder a evasdo de tais produtos do olhar fiscalizatério. Uma dos
mecanismos dissimulatérios da acdo do erario era a utilizacdo de pequenas canoas,
motorizadas ou catraias®’, que se dirigiam para lugares previamente combinados,
transportando os produtos evadidos da fiscalizagdo, de onde ingressavam sub-

repticiamente no mercado ordinario ludovicense.
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Lindoso lembrou que, além da Praia Grande, do Desterro e do Portinho, existia
um considerdvel nimero de portos situados na bacia dos rios Anil e Bacanga. Esses
ancoradouros eram utilizados pelos comerciantes para a recepcéo e circulagéo de géneros
importados da hinterlandia maranhense. No caso do rio Anil, destacavam-se os portos da
Ponta da Areia, S&o Francisco, Camboa, Matadouro, Fé em Deus e Roma, entre outros
de menor relevancia. J& no que concerne ao rio Bacanga, eram bem movimentados 0s
portos da Fonte do Bispo, Madre Deus, além de Cavaco, Ceramica, Jodo Paulo e Barés,
situados no vale do rio das Bicas, um afluente que vascularizava importante area em

expansio em paralelo com a lado direito do Caminho Grande®3,

Portos em S&o Luis (1940 - 1980)
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Mapa 8 - Portos em S&o Luis

Para exemplificar as mais variadas possibilidades de conexdes de mercancia
entre a capital estadual e partes do interior do estado, Lindoso consignou ter finalizado
suas viagens para Sao Luis, “muitas vezes, pelo porto de Roma”, por onde fazia circular
principalmente “porco e farinha”, que combinava com parceiros e “tirava 14”. Para ele,
esse ambiente portudrio, situado na orla do rio Anil e préximo de bairros importantes
como Fé em Deus e Monte Castelo, era um ponto estratégico para conseguir bons

negocios para 0s produtos por ele comercializados, pois conseguira apoio nas imediacoes
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do porto para a montagem de um posto de venda provisorio. Esse ponto de venda permitia
a ele que levasse o estoque de suinos oriundos do interior, “para a casa do Fiscal, para
abater”, visando aproveitar a circunstancia de “a casa bem de canto, da mae dele, [ser um
lugar] bom de vender carne que s6”, possibilitando a ele a venda de “dois, trés porcos, so
numa manha”. Ademais, ndo se constituia fato ordinario a oportunidade de o proprio
criador conduzir sua vara de suinos e também proceder a venda de seu produto
diretamente ao consumidor final. Entdo, essa excepcionalidade permitia que ele apurasse
“mais dinheiro”, posto que “nao vendia fiado”, ao contrario, “vendia” seu produto a vista,
diretamente ao consumidor, e eliminava atravessadores eventuais, consistentes em
avultado numero de comerciantes ambulantes que circulavam entre os produtores
regionais e os consumidores finais em Sdo Luis. Com essa préatica, Lindoso também podia
e operava no ambito do fornecimento de porcos para outros compradores em S&o Luis,
como “Elias, no Jodo Paulo, que comprava porco na minha mao, eu vendia pra ele
inteiro”, isto é, o animal em pé. Elias era agougueiro e considerado como um dos
importantes compradores de porcos nesse bairro, que contava com uma feira bem
movimentada, além da circunstancia de que ele dispunha de um espacoso chiqueiro, no
qual depositava os animais adquiridos ¢ de outro “espago grande para abater”, onde
beneficiava os animais que “vendia na feira”>.

As lembrangas de Américo Araljo também permitem configurar o transito
costumeiro de embarcacdes por vias fluviais, especialmente no vale do rio Bacanga e de
seu afluente, o rio das Bicas. Até o fim da década de 1960, enquanto ndo foi concluida a
construcdo da Barragem do Bacanga, essa bacia hidrogréafica proporcionava inumeras
possibilidades de conexdes de toda sorte, forjadas por sujeitos oriundos de distintos
pontos e portos da hinterlandia ocidental maranhense, imediatamente ap0s a baia de Sao
Marcos®4.

Quando transita atualmente pelo Portinho e pela avenida dos Africanos, nas
proximidades dos bairros do Jodo Paulo e do Filipinho, esse depoente costuma salientar
a interlocutores: “eu passei por aqui muitas vezes de lancha, para ir deixar carga, e até
passageiros, bem ali no fim da rua da Ceramica com Agostinho Torres”. Além de transitar
por essa area, como embarcadico, ele estabeleceu relagdes mais duradouras com aquela
espacialidade urbana, registrando: “eu morei no Cavaco, ali no bairro de Fatima. Na época

era Cavaco, ndo era bairro de Fatima, ainda”. O transito para aquela area “era feito

539 Lindoso, D. B. M. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 15 de dezembro de 2021.
540 Aradjo, A. J. S. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 21 de fevereiro de 2022.



275

[principalmente] por embarcagdo”, pois esse era um porto movimentado, que “ficava ali
defronte de onde é o Parque Amazonas, a gente embarcava ali, passava ali, fui muitas
vezes ali”. Na area em que estava localizado o porto também abrigara, “na parte de cima,
uma fabrica de arroz”, que desfrutava de posigdo estratégica para receber cargas desse
produto in natura, que as beneficiava e fazia circular no mercado consumidor inclusivo.
Por outro lado, as aguas do rio das Bicas, que banhavam aquela area, proporcionavam
oportunidades para que criangas, jovens, adolescentes e adultos delas se aproveitassem
em intima fruicdo, por meio de banhos e brincadeiras enquanto muitas mulheres as
utilizavam para a lavagem de roupas proprias ou por encomenda em inumeraveis
pequenos pogos prenhes de agua doce, que se formavam logo ap6s a vazante da maré.
Como arrematou Aratjo, “eu banhei muitas vezes, ali embaixo, ali era um poco, e era
fundo. Tinha ali um monte de menino, pra gente tomar banho ali”, principalmente quando
a enchente da maré alcangava os maiores indicadores, em torno da preamar®*,

Como registrado em outros momentos, existia um consideravel numero de
portos localizados em torno da capital estadual, particularmente na orla das bacias dos
rios Anil e Bacanga. Esses eram pontos de atracdo e de recep¢do de passageiros e de
cargas em transito de S&o Luis para o interior e em sentido contrario. A movimentacéo
de cargas mais ativa era aquela que se verificava em torno do porto da Praia Grande.
Assim, quando as lanchas ancoravam nesse portal ludovicense, delas se acercava uma
miriade de “catraieiros em suas catraias”, como o objetivo de contratar fretamentos para
o0 transporte de cargas e de passageiros, para terra firme. Isto €, promover 0 manejo de
menores quantitativos de cargas por meio “de catraieiro ou de barquinhos ou de canoa,
que o pessoal ia buscar, o pessoal da Fonte do Bispo, por exemplo, ia buscar ali arroz, ali

de canoa”.
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Figura 11 — S&o Luis - Catraieiro em agdo - Filme Nova Estrela

Américo Araujo tragcou um sugestivo quadro ‘“comparativo das lanchas
chegando na Raposa”, ocasido em que muitas “as canoas iam encostando para pegar o
pessoal”, com o cendrio composto por inlimeros “catraieiros chegando nas lanchas aqui
na Praia Grande, para trazer os passageiros para saltar e pegar o transporte, ali, na rampa
Campos Melo, por ali”’**2, De algum modo semelhante, bem que se configura o cenario
da movimentacdo de canoas muito comuns na Raposa e de catraias em S&o Luis, em torno
das lanchas, contudo, muito pouco se assemelha a dindmica empreendida pelos
profissionais da conducdo desses vasos aos destinos contratados. Neste caso, para além
do transporte de passageiros para a Rampa Campos Melo, os catraieiros poderiam cumprir
trajetos bem mais distantes, transportando cargas regulares perante o fisco, sem contar os
que sorrateiros conduziam outros quantitativos de produtos em flagrante delito fiscal. Por
outro lado, apds o contato com passageiros das lanchas, os canoeiros da Raposa
contratavam as bases do fretamento para a conducdo de mercadorias e de seus
proprietarios do porto até localidades as mais distintas e distantes no territorio
circunvizinho, sem a necessidade priméria de demonstracdo da regularidade fiscal das
mercadorias transportadas, visto que a acdo fiscalizatoria desenvolvida em S&o Luis
inibia, apesar de ndo vedar, a circulacéo de géneros em desacordo com as regras fiscais.

Reforgando, no que concerne a distribuicdo em S&o Luis de mercadorias

provenientes de portos situados no entorno ocidental da baia de Sdo Marcos, havia uma
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rede de portos conectores espalhados em torno dos rios Anil e Bacanga, que possibilitava
0 ingresso de tais produtos no mercado consumidor instituido nos bairros da capital
estadual. Desse modo, apds o cumprimento das formalidades legais alfandegarias, uma
parcela consideravel dos bens em transito era desembarcada logo no porto da Praia
Grande, ou seja, “saltava ali no Posto Fiscal, onde hoje ¢ a Casa do Maranhao”, por meio
da atividade de estivadores atuantes naquela parte do porto. As parcelas de bens que
permaneciam no conves das lanchas eram descarregadas em portos objeto dos contratos
formais ou informais de transporte assumidos por representantes das embarcacoes e
proprietarios das cargas em movimento. Nesse sentido, um dos pontos de destino de tais
bens era 0 Jodo Paulo, para onde eram dirigidos expressivos carregamentos de tijolos,
telhas e porcos, bem como farinha d’agua e arroz, tendo em consideragdo que naquele
bairro existia “um pessoal que vendia porco, tinha uma por¢ao deles que matava porco,
vendia porco” no movimentado mercado desse bairro, a afamada feira do Jodao Paulo.
Esses agougueiros se articulavam com vendedores que “compravam 14 [no interior],
traziam e saltava ali”. Quanto a tijolos e telhas, ali existiam compradores como “o Lobato,
que tinha deposito 14 no fim da rua da Ceramica”. Nesse local, que era um ancoradouro
importante do bairro do Jodo Paulo, “a gente deixava tijolo, telha”, em grandes
quantidades, bem como alguns outros produtos como frutas, por exemplo®*3. Quanto as
frutas, é importante frisar o papel da feira para a arregimentacdo dos mais distintos
produtos interioranos nesse ambito. No que concerne aos expressivos guantitativos de
tijolo e telhas movimentados em direcdo a esse bairro, a probabilidade é que expressava
a exigéncia de tais produtos em decorréncia da ampliacdo do mercado de construcao civil
nesse bairro e em varios outros adjacentes, em vigoroso processo de expansdo de
habitacdes populares. Tudo isso concorria para a ampliacdo da movimentacao em direcao
a essas ocorréncias portuarias.

Outra area de intensa movimentacdo na capital era aquela que semanalmente
recebia lotes de bovinos para o abastecimento de parte das necessidades alimentares da
populacdo da cidade. Com efeito, desde a década de 1920°*, “o gado ia para o
Matadouro™* situado em area portuaria @ margem do rio Anil, bem distante do centro da

capital, onde foi construida uma unidade dotada com condi¢Ges minimas de higiene. Para
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ali era dirigido o fluxo de gabarras e de lanchas carregadas de bovinos, oriundos,
principalmente, dos campos da Baixada do Maranh&o.

Na parte sul da zona urbana de S&o Luis estavam situados os portos do Desterro
e do Portinho. Esses eram abrigos maritimos muito movimentados tanto pela
concorréncia comercial quanto pela presenca cotidiana de uma algaravia de barcos e de
lanchas neles ancorados. Tais embarcacfes utilizavam esses nichos portuérios para a
ancoragem por Varios dias e para a promog¢do do recebimento de carregamentos de
produtos destinados ao abastecimento de unidades comerciais interioranas. Américo
Aratjo lembra: “peguei a carga de Bacute”, no Portinho, para transportar até o porto da
Raposa, na lancha Maria do Rosario. Com efeito, em 1971, esse comerciante se
estabeleceu na praca central de comércio de Sdo Jodo Batista, com um grande armazém
de secos e molhados, tendo adquirido, em S&o Luis, todo o sortimento de mercadorias
necessario para a abertura e movimentacdo daquela unidade comercial no municipio.
Assim, o empresario dessa lancha foi um dos contratados para a realizagdo do transporte
dessas mercadorias até o fim da linha por ela explorada, o porto da Raposa, a partir de

onde outros modais de transporte completariam o trajeto até a cidade de destino®*®.

Porte.do Qesterro
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Figura 12 — Sao Luis - Lancha atracada no Porto do Desterro - Filme Nova Estrela

Em alguns dos momentos em que tais embarcacGes jaziam, entre uma viagem e

outra, ancoradas em Sao Luis, principalmente nos portos do Desterro e do Portinho, varios
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gerentes ou proprietarios determinavam que a paralizagdo momentanea deveria ser
aproveitada para serem detectadas as necessidades de reparos e consertos de que careciam
as embarcacdes sob suas responsabilidades. Em verdade, essa defini¢do tinha a ver com
o fato de que esses ancoradouros contavam com estruturas minimas que ofertavam tais
servicos demandados constantemente pelo expressivo numero de embarcacfes em

transito por S&o Luis.

1.6. Pelas ondas de radio: avisos e outras conexodes

Na temporalidade adotada neste trabalho, foi se consolidando profundamente
intimo da populacéo da Baixada do Maranhéo o papel desempenhado pelas emissoras de
radio AM de S&o Luis, de outros estados brasileiros e de algumas partes do mundo. Em
1940, o governo do estado do Maranhéo criou a Radio Difusora do Estado, com o prefixo
PRJ-9, que se constituiu como a estacao radiofénica pioneira constituida no Maranhéo,
efetivamente ligada a estrutura administrativa do estado, a época sob a gestdo do
interventor Paulo Martins de Souza Ramos. A partir de 1944, essa emissora foi adquirida
contratualmente por um dos maiores grupos comunicacao brasileiros em operagcéo nessa
década, os Diérios Associados, grupo liderado por Assis Chateaubriand. Apos a definicdo
do negdcio, imediatamente 0 grupo apds nova denominagdo a emissora, passando ela a
ser intitulada como Radio Timbira do Maranhdo. A nova nomenclatura colocava a estacdo
de rédio maranhense no universo de veiculos de comunicacdo de propriedade desse grupo,
que referenciava as emissoras do grupo com denominagdes originarias da expressao
indigena brasileira. A seguir, foram sendo criados varios outros veiculos de comunicacao,
como a Radio Ribamar, em 1947 (13.06), a Radio Difusora do Maranhdo, em 1955
(29.10) [irmdos Bacelar], a Radio Gurupi, em 1962 (02.01), e, mais tarde, a Radio
Educadora, em 1965 (12.06).

Nas grades de programacao dessas emissoras ganhavam destaque os conteudos
de programas que tinham por objetivo a irradiagéo de textos de mensagens relativamente
comuns, os chamados avisos para o interior. Esse conteudo radiofénico permitia a
conexdo de habitantes do interior do estado com as novidades de S&o Luis, pelo menos
para aqueles que detinham aparelhos receptores de radio ou para aqueles que podiam
ouvir os programas utilizando o rédio de algum vizinho. Por meio da audiéncia de
programas como esses eram abertos espagos para a manifestacao daqueles que desejavam

promover contato com ouvintes da hinterlandia maranhense.
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No que concerne a Baixada Maranhense, principalmente, boa parcela dos
habitantes das areas de influéncia dos portos que a conectava com a capital maranhense
escutavam tais programas com expressiva regularidade, visto que por essa via Ihes eram
repassadas mensagens importantes que os orientavam a adotar posturas consequentes.
Assim, considerando o universo formado por barcos e lanchas que articulavam S&o Luis
com uma miriade de portos situados no entorno do Golfdo e no extenso litoral
maranhense, 0s avisos postados nas réadios era sinal de que a comunicagdo chegaria a
destinatarios localizados mesmo em remotas paragens, posto que quem ouvia um aviso
fazia o esforco possivel para que o destinatario tomasse conhecimento do contetdo, as
vezes, se deslocando por expressivas distancias para repassar in loco o contetido que havia
escutado na audiéncia a uma determinada estacéo de rédio.

As estacdes de radio ja mencionadas tinham programas com essa finalidade que
desfrutavam de grandes audiéncias. Com o tempo, diz Lindoso, “a famosa era a
Educadora. Os Avisos da Educadora”. Esse mecanismo de comunicacao era constituido
de forma a mais objetiva possivel, para explicitar o que interessava ao emissor do aviso.
Assim, o0s interessados “botavam os avisos” com teor muito semelhante a este exemplo
paradigmatico: “Atencao, Fulano de Tal, em tal lugar! Aviso que viajo tal dia, tal hora na
lancha e levo tantas mercadorias; traz dois cavalos na cangalha e um na sela”. Era comum
as pessoas se utilizarem desse tipo de aviso: “era comum, aviso era famoso na
Educadora™*', mas também nas demais estacGes radiofonicas que exploravam esse tipo
de servico, via de regra, remunerado. Por outro lado, a proximidade das datas quando
eram promovidas as viagens regulares das lanchas em demanda ao porto da Raposa
ensejava uma avalanche de avisos disparados nos programas apropriados nas estagoes
radiofénicas. Com as viagens de barcos para 0 mesmo porto obedeciam outra logica de
regularidade, a transmissdo dos avisos era expandida em tais veiculos de comunicacao
em qualquer data, necessariamente atrelada & proximidade da ocorréncia das viagens
dessas embarcacoes.

Quando ocorreu o naufrdgio da lancha Protecdo de S&o José, em 27 de outubro
de 1965, houve uma profusédo de avisos para o interior, geralmente buscando informagoes
acerca da presenca ou ndo de familiares ou conhecidos na fatidica viagem. Segundo
Lindoso, esse foi 0 caso de um tio seu, chamado Zé Maria Barros. Por informacdes de

terceiros, esse parente “soube que eu viajei na lancha”, razao pela qual “botou foi muito
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aviso”. Entrementes, “ele ficou muito contente”, em pleno regozijo, quando, por
informacdes seguras, soube que o sobrinho ndo viajara naquela embarcacéo sinistrada,
desistira da viagem em virtude da superlotagdo de passageiros que essa lancha
abrigava®>*,

Os avisos cumpriam um papel exponencial de comunicacdo. Tais mensagens
acabavam por se constituirem como uma forma eficiente de promover interagdo e
organizar o movimento de pessoas e de embarcacdes e avides entre partes da Baixada
Maranhense e S&o Luis e vice-versa. Para Lindoso, os avisos eram muito eficientes, até
“mais que telefone, gragas a Deus”, e geravam um clima de expectativa e de cooperagao
entre 0s ouvintes. Assim, quando uma estacdo de radio estava “dando um aviso”, o
comportamento do ouvinte “era [de] antena ligada no radio, no pé do radio, por causa do
aviso”4,

Sem embargo, durante o tempo em que o porto da Raposa esteve em efetivo
funcionamento, uma instancia que lhe era indissocidvel e Ihe conferia destaque era o
radio, com as varias estacdes localizadas em S&o Luis. Sem embargo, por meio desse
veiculo de comunicacdo, os proprietarios de lanchas e barcos expandiam informacdes
referentes as viagens previstas para as embarcacdes sob suas responsabilidades. Uma
categoria de material informativo de amplo sucesso eram 0s chamados avisos para 0
interior, cujo texto era preparado e mandado para serem veiculados nas radios, de modo
que “toda semana tinha aviso”. Essa tipologia de material informacional era dedicada a
passageiros, comerciantes e produtores interessados em realizar deslocamentos préprios
ou de produtos de sua propriedade ou sob a forma de agenciamento; era uma modalidade
comunicacdo mobilizada por todos os proprietarios ou gerentes de barcos e de lanchas.
Os textos apresentavam muito poucas varia¢des informacionais, visto que a finalidade era
idéntica, variando apenas o0 concernente a nomenclatura da embarcacdo e as datas e
horarios arbitrados para realizarem os deslocamentos®®.

Por exemplo, o texto dos avisos emitidos para anunciar as partidas e chegadas
da lancha Maria do Rosario eram enviados fundamentalmente para a Radio Educadora,
para veiculacdo no Programa do Galinho, comandado pelo locutor Carlos Henrique
[Cavalcante], desde a inauguracdo da emissora, em 1965. A escolha desse programa se

devia ao fato de ser ele “interessante, assim, o que mais o pessoal ouvia na Baixada”. Essa
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circunstancia poderia concorrer para estimular passageiros a se decidirem em relacao a
escolha dessa lancha para a concretizagdo de uma viagem pretendida. Por conseguinte, os
avisos para o interior, relativos as viagens da lancha Maria do Rosario, “a gente mandava
toda semana” com textos mais ou menos semelhantes: “Avisamos aos passageiros de Sao
Jodo Batista, Matinha, Sao Vicente Ferrer e seus povoados, que a lancha Maria do Rosario
esta se deslocando para o porto da Raposa, no dia tal, e saindo de 14, no dia tal, na hora
tal”®%L,

Os avisos para o interior eram acionados ndo so pelos proprietarios e gerentes de
barcos e de lanchas, mas por quaisquer pessoas e para a producdo de informacéo relativa
ao anuncio de eventos e de sociabilidades as mais distintas. Em alguns casos, os avisos
eram elaborados para consagrarem situacdes de efetiva comicidade, como uma em que
envolveu Pio Gomes e Mamede Correia. Ambos eram comerciantes ambulantes joaninos
que “negociavam com jagand € com Ovos, essas coisas, traziam e vendiam”. Em certa
ocasido, tendo Mamede viando para S&o Luis, Pio recomendou-lhe que observasse bem
o mercado ludovicense e auscultasse “os pregos da jagana, como ¢ que ta, que € para gente
ndo comprar, se tiver caro, barato, caindo o preco, pra saber como a gente compra aqui”,
com a recomendacao que transmitisse a apuracao de precos por meio de um aviso cifrado,
“mas ndo diz que ¢ jacand, d& outra coisa”, para ndo despertar a atencdo de eventuais
concorrentes. O amigo se desincumbiu da empreitada e elaborou um aviso sui generis, de
teor seguinte: “Atencdo Pio Gomes, em Santana, Sdo Jodo Batista! Negocio mole, ovos
baixando”. Esse aviso serviu para animar a goza¢ao durante muito tempo, sempre que os
personagens transitavam por ambientes propicios, como o porto da Raposa, onde as tercas
feiras e sdbados se reuniam centenas de passageiros em demandas por viagens em ambos
os sentidos®®2. Nessas ocasides, sempre que se reuniam pessoas do mais proximo circulo
de amizade de tais comerciantes, a troca corria solta.

Em termos de meios de comunicacdo de massa, para além das estacGes de radio
sediadas em Sdo Luis, existiam nas sedes municipais as tradicionais vozes, os alto
falantes. Em Séo Jodo Batista existiram também algumas vozes, como as de propriedade
de “Z¢ Brigido, Jodao de Agenor, Benedito de Aleixo, Nila Aranha, que era farmacéutica
famosa, era quase uma médica”. As vozes eram servicos de alto-falante que

“funcionavam [para] botar musica, s vezes mensagens para seus vizinhos”*3, Sem
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embargo, eram servicos que desempenhavam um destacado papel de agregacédo
comunitaria, amplificando noticias em geral sobre acontecimentos contemporaneos.
Desde que foi estabelecido, o transporte aeroviario era praticado com alguma
improvisacao, conectando as mais importantes cidades da Baixada, para as quais existiam
linhas regulares, e algumas informais, operadas por diversas empresas de taxi-aéreo. No
caso de Sao Jodo Batista, essa era um a das sedes municipais que “tinha linha direto para
ca”, porém, isso ndo significava que as aeronaves em deslocamento deveriam pousar
necessariamente quando sobrevoavam essa localidade. Devido a precariedade dos meios
de comunicacdo empregados na aeronavegacdo e para evitar maiores custos e
inconvenientes, 0s operadores terrestres se comunicavam com os pilotos por simpldrios
sinais convencionais. Em muitos casos, “eles usavam o seguinte: quando tinha um
passageiro”, o pessoal de terra acionava “uma vara com uma bandeirinha branca”, dando
sinal para “o piloto, que passava, olhava, se ele nao tivesse lotado, ele olhava a
bandeirinha usava e levava passageiro”®*. Por outro lado, caso a aeronave ja viesse
lotada, o piloto dava continuidade a sua viagem, ficando eventuais passageiros para outra
oportunidade, se houvesse vaga ociosa em outro avido que viesse a aterrissar naquele
campo de pouso. Para além da comunicacao processada entre o pessoal do ar, 0 pessoal
de terra e a agéncia de passagens era feita por meio do hasteamento de bandeirinha branca
e de telegramas convencionais. Eventualmente, as agéncias se comunicavam com Seus
clientes por meio de avisos levados ao ar em programas veiculados em emissoras de radio

estabelecidas em Sao Luis®®®.

2. UM PORTO EM MOVIMENTO

2.1. Veias abertas, mundos conectados: Ambude, Raposa, Ponte, Beira e portos de

enseadas

Entre a década de 1940, ou até um pouco antes, e a década de 1980 existia um
rosario de portos incrustados na orla situada de Bacurituba a Viana. Na maioria deles, a
movimentacdo mais acentuada era a de barcos a vela. Por exceléncia, essas embarcacdes
efetuavam o transporte de cargas gerais costumeiramente disponiveis em cada um deles.

Geralmente, transportavam também eventuais passageiros que porventura ali estivessem
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em transito, quase sempre proprietarios de mercadorias e seus familiares. Todavia, vale
consignar, nenhum desses portos alcancou um patamar aproximado dos niveis de
“movimenta¢do que tinha o porto de Raposa, tanto levando passageiro quanto carga”>°°.

Ameérico Araujo salienta ndo ter condi¢cdes de oferecer uma resposta objetiva
acerca da transformacao que culminou com a elevacao do porto da Raposa para o patamar
de porto efetivo para a circulagdo do maior volume de pessoas e de bens da Baixada. Em
sua avaliacdo, apesar das deficiéncias objetivas, esse porto ja funcionava regularmente
bem antes dos “anos de 1950, por que eu nasci em 1943, eu tava com sete anos, quando
eu voltei e vim para ca”. Por essa época, “a Raposa ja tava funcionando com forg¢a” e, na
medida do possivel, com estabilidade e regularidade, que levava a supor ter sido
constituido em tempo bem mais recuado que o apontado®’.

Provavelmente, nos anos iniciais da vida de Américo Araljo estava em curso o
processo que culminou com a progressiva transferéncia das atividades portuérias do porto
do Ambude para o porto da Raposa, este situado cerca de 8 quilébmetros acima. O novo
local apresentava condicGes diferenciadas em relagdo ao Ambude, pois que distava
somente 9 quilébmetros da povoacao e depois cidade de Sdo Jodo Batista. Tratava-se, pois,
de uma excelente vantagem em relacdo ao porto anterior, dado que encurtava bastante o0s
trajetos por meio dos quais se estabelecia a circulacgdo terrestre e fluvial para os destinos
dos usuarios daquele porto mais antigo.

Apesar dos inumeraveis problemas que enfrentavam o0s passageiros e 0S
transportadores de produtos ao longo do ano para realizarem 0s novos trajetos até o porto
da Raposa, essas novas vias ofereciam melhores condigdes para a montagem de fluxos de
comunicacdo mais fluentes desse elo portuario com seu entorno e/ou com outras regides
mais distantes. Durante as cheias ou nos tempos de estio, a circulacdo para 0 Ambude era
uma aventura constante, fastidiosa e desgastante. Primeiro, por ser bem mais distante;
segundo, por ndo haver estradas, mas caminhos precarios sulcados na imensiddo dos
campos, trilhado em alguns momentos sob o sol escaldante e dominados por recorrentes
lamacais ou torroadas inclementes; e, terceiro, pelas distancias incomparaveis com pontos
de conex&o nas enseadas situadas nas beiras de mato®®®,

Provavelmente, essas desvantagens concorreram bastante para que proprietarios

de embarcac0Oes, profissionais nauticos e habitantes percebessem as potencialidades do
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porto da Raposa e o elegessem como uma referéncia portuaria mais bem apropriada que
0 antigo porto do Ambude. Assim, & medida que esse processo foi se avolumando e as
embarcacgdes passavam ao largo do Ambude e se dirigiam a Raposa, 0s poucos moradores
dessa povoacdo quase a beira da costa foram tomando a decisdo de buscar novos locais
para a fixacdo de moradia, de sorte que, como assevera Américo Araujo, “Satiro foi para
a Raposa; meu avo foi para Cajapio; meu pai foi para o Janduaba, e se estabeleceu no
campo chamado Carnaubal; Jodo Aratjo, veio para Sao Luis, e foi trabalhar na estiva”,
além dos mais que migraram para outros lugares. Certamente, esse movimento de
tendéncia exdgena de tais familias tinha a ver com as melhores possibilidades de insercéo
no mundo do trabalho que o porto da Raposa engendrava e com a oferta de oportunidades
de ingresso em ambientes do qual o Ambude era privado, como o universo escolar. Sem
duvida, aquele antigo e pequeno povoado ndo contava com infraestrutura escolar para o
atendimento da demanda por vaga em escola de que careciam as criancas & residentes.
Assim, como ndo havia escola no Ambude, contingentes de criangas em idade escolar
eram matriculados em escola “la na Raposa”, para onde “a gente ia descalgo do Ambude
para Raposa, por dentro do mangue, né, até chegar a Raposa”. Entao, com o desfalque
progressivo de moradores, o povoado, que ndo era tdo denso, “praticamente sumiu, ndo
tinha mais razdo de ninguém querer ficar no Ambude”, inclusive porque, dado o vazio
populacional objetivo que se consolidava, “ndo tinha nem por quem chamar”, em
momento de extrema necessidade que viesse a ter um morador. Por conseguinte, com o
esvaziamento populacional e com a definicao de outro porto com capacidade para atender
aos novos requisitos de reordenamento das comunicagdes fluviomaritimas regionais, “ai,
acabou-se 0 Ambude, 0 Ambude automaticamente deixou de existir, inclusive como
movimento de familias”, como lugar de residéncia comunitaria. Dessa maneira, a
movimentacdo de passageiros e de cargas, antes direcionada para o Ambude,
“concentrou-se em Raposa, Cajapidé e em outros lugares préximos”, em outros portos
regionais, conforme as necessidades e as possibilidades dos demandantes, se destacando
o porto da Raposa®®.

Na verdade, na proporg¢do em que a Raposa foi se transformando numa realidade
portuaria tangivel, ao proporcionar possibilidades efetivas de conexdo com 0s mais
variados processos constituintes do fluxo comercial regional, cada vez mais imbricados

com a hinterlandia imediata e com o mundo exterior, para esse porto passou a convergir
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grande parte do “movimento da Baixada, que era feito através de via maritimas, por falta
de estradas” no territorio da regido, cujos tragcados pudessem interligar os mais variados
espacos carentes de oferta rodoviaria®®.

Em conjunturas mais aproximadas ao inicio do seculo XX, o lugar que veio a se
transformar no porto da Raposa se constituiu como um espacgo, por exceléncia, de
ancoragem de igarités, de gabarras e de barcos, em que os moradores do povoado tanto
davam conta de suas demandas mais imediatas como também realizavam precariamente
o transporte de bens comercializaveis em portos mais distantes e complexos como S&o
Luis. Entretanto, na conjuntura situada entre o fim da década de 1930 e o inicio dos anos
de 1940, as lanchas foram se constituindo como personagens centrais no NOvo cenario
portuério em que se transformou a pequena povoacdo de Raposa. Vencendo os lerdos
remansos das inimeras voltas que desenhava o curso do igarapé da Raposa, “as lanchas
que iam ao porto de Raposa” influenciaram a constituigdo de uma povoagdo cujos
habitantes estavam essencialmente adstritos a atividades enredadas pelo universo nautico.
Em virtude disso, proprietarios, gerentes e mais responsaveis por tais embarcacgdes, entre
outros agentes, foram estabelecendo padrdes de regularidade na exploracdo dessa
atividade de prestacdo de servicos. Um exemplo foi a definicdo de dias da semana
especificos, terca feira e sdbado, para as viagens ordinarias entre esse porto e 0s portos de
Séo Luis. Essa providéncia foi uma matriz eficiente para que outras defini¢fes fossem
sendo adotadas e passassem a engendrar comportamentos consentaneos nessa nova
ordem, em que a “Raposa era o foco”. Assim, os sujeitos varios, que tinham a Raposa
com um lugar de transito ordinario para a consecucdo de muitos dos seus objetivos, foram
moldando suas atuagBes ao ritmo exigido pelas atividades tipicas daquele porto. A
complexidade das atividades portuarias desenvolvidas transformou o porto da Raposa, ao
longo do tempo, numa referéncia regional nesse ramo, fundamentalmente “porque os
outros portos eram menos frequentados, no caso Cajapio, Bacurituba e outros”. A
movimentacdo de cargas e de passageiros por essas estacfes portuarias ndo alcancava
volume préximo aquela que convergia para o porto da Raposa. InUmeras eram as
circunstancias que concorriam para que tais portos nao se transformassem em pontos
prioritarios de circulacdo de passageiros e de bens, como a distancia comparativa, as
dificuldades para vencer os trajetos escolhidos e as acanhadas ofertas de acomodacao,

tanto para passageiros quanto para cargas, nos meios de transporte disponiveis®®:.
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Como mencionado alhures, de cada um dos lados meridionais do Golféo
Maranhense, do porto de Baltazar, em Bacurituba, ao Porto das Gabarras, em Anajatuba,
existia uma miscelanea de pequenos e expressivos ancoradouros que permitiam conexoes
da regido com varias de suas similares estaduais e de outras partes do mundo atlantico.
Dessa maneira, ao proceder a remontagem das ocorréncias portudrias situadas nesse
espaco territorial, Américo Araujo fez um esfor¢o rememorativo e consignou que “de
Cajapid até Viana, passado por Anajatuba, tinha um porto de Bacurituba [Baltazar], tinha
Cajapio, tinha Ambude e depois Raposa, ai vinha Pirapindiba, Porto Velho, Coivaras,
Beira da Baixa, Capim Ac¢u”, afora outros de movimentagao mais restrita, com o registro
de que “na outra parte, tinha o porto das Gabarras, onde embarcava muito gado”,
registrando ainda que “gabarras eram os barcos que iam buscar gado, naquela regido, pra
trazer para Sdo Luis, de onde vem o nome desse porto”. Exceto o porto da Raposa, “que
funcionava sempre, porque no verdo era através da carga dos caminhdes e no inverno
através das canoas, mas ndo parava”, os demais cendrios portudrios eram ‘“menos
frequentados, porque tinha época” para funcionamento regular, pois que sua atividade
maior “geralmente era sO em época de verdo, quando tinha caminhdo, onde eles
chegavam, mas ndo tinham essa frequéncia de passageiros, era mais so carga, algumas
cargas de mais proximo, de lugares mais perto”. Em contraposi¢do, esse ndo era o caso
do porto regional mais importante: “a Raposa, ndo, 14 era carga e passageiro, era
permanente, era muito frequente”, durante o ano inteiro®®,

De qualquer forma, esses portos realizavam operaces nauticas semelhantes e
coadjuvavam no processo de ativagdo das relagdes econémicas regionais, transportando
mercadorias em geral daqueles confins maranhenses para Sao Luis e de torna viagem.
Esse era 0 movimento ordinario de cada um desses portos. Alguns se destacavam por
serem pontos com competéncia estrutural, mesmo carregadas de debilidades, para a
circulacdo de grandes quantitativos de cargas; em outros, os volumes de mercadorias em
transito eram bem mais restritos, em dia com as dificuldades de conex&o desses
ancoradouros com as regides produtoras e de movimentagdo de modais terrestres e
fluviais pelo territorio inclusivo®®,

O funcionamento regular do porto da Raposa era um acontecimento replicado
duas vezes por semana, nos dias de tercas feiras e de sabado. Eram dias de intensas

relagdes travadas no povoado, no porto e na hinterlandia de algum modo interagente com
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aquela realidade portuaria. Em meio a essa movimentacao, sem precedentes em termos
regionais, era possivel serem diagnosticadas cenas inusitadas, registradas pelos sujeitos
em transito. Araujo destaca uma dessas ocorréncias, de lastro sobrenatural, “para quem
cré e para quem nao cré”, que as vezes intrigava ou mesmo incomodava parte daqueles
sujeitos. Como a regularidade ditada pela ocorréncia da mare era o elemento que definia
a chegada e a partida das embarcacgdes. Quando ocorriam as partidas, essa circunstancia
intimava aos transeuntes pelo porto, quer fossem passageiros ou trabalhadores em geral,
a cumprirem suas atividades e se prepararem para embarcarem antes que o comandante
da lancha desse o sinal de inicio da viagem. Como quase sempre as partidas originadas
na Raposa ocorriam durante a noite, em certas ocasides, “nao era toda vez, mas tinha
varias vezes gque aconteceu, quando a lancha ja tava quase na hora de sair, alguém falava:
‘14 vem o Ultimo caminhdo! Vamos esperar que 14 vem, ta vindo um caminhao”. Todavia,
por mais que o responsavel pela lancha indicasse a necessidade de esperar o veiculo, ele
tinha que seguir as recomendacdes nauticas relativas a maré. Como ndo chegava ao porto
0 veiculo sugerido por varios indicadores, 0 comandante determinava que se iniciasse a
viagem, e “ai, ficava sem saber de quem era o caminhdo”. Entrementes, Araujo
testemunha: “eu, Américo Aratjo, vi, ndo s6 uma vez, o foco do caminhao, vi até o reflexo
das casas ... 14 vem um caminhdo”. Como, inclusive, outras pessoas corroboravam a
possibilidade iminente da chegada de um caminhado, ja que “tantas pessoas viram; parava,
ficava esperando mais um pouco”. Dai, partia a deliberagdo de que fosse esperado o
automovel, “vamos esperar ver se o caminhdo chega”. Em detrimento da expectativa,
“esse caminhdo nunca chegava na Raposa”, ao contrario, “o caminhao depois apagava a
luz, nunca mais aparecia € nunca ninguém viu esse caminhdo no prego no caminho da
Raposa”. A constatacdo de que ndo houvera sinistro ou defeito mecénico impeditivos da
finalizacdo de uma viagem ganhava relevo, tendo em consideracdo serem muito
conhecidos os caminhdes que frequentemente circulavam em trajeto direcionado ao porto
mencionado. Com efeito, se ocorresse algum problema com um dos veiculos costumeiros,
“em pouco tempo a gente ficava sabendo, de quem era o caminhdo”, pois seus
proprietarios e/ou motoristas eram pessoas extremamente conhecidas por toda a regido
influenciada pelo porto da Raposa, como Bras Dominici, Guel Serra, Dilvan Santos,

Chiquinho Soares, Quidinho Pinto, Jorge Figueiredo, Eriberto Costa, Zezi Pinheiro, além
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de motoristas de Eugénio Furtado e de outros proprietarios de automoéveis como 0s
residentes em S3o Vicente Ferrer®4,

Ao rememorar as familias residentes no povoado e porto da Raposa, Araljo
relacionou um conjunto incompleto de moradores com imoveis situados na margem
esquerda do igarapé e na parte central do porto ou no entorno mais imediato, assinalando
como moradores dos mais antigos as familias de Pedro Ribeiro e de Virgilio, depois
moradores como Paulo Santos, Estevdo Pinto, que morava préximo, em Teso Grande,
Marciano Castelo Branco, Preto Martins, Dominguinhos Martins, Rufino Maranhao,
Tulengo, Berto Santos, Chico Ganha Muito, Rosalino, Benedito de Clara, Julio Cutrim e
seus irmdos, Laurindo Soares, Alteredo, a familia Baiano (Jodo, o pai, Manoel, Maria,
Secundino), Mundico e Zé Maria Pirdo, entre outros. Na margem oposta do igarapé,
imediatamente em frente ao porto, estavam edificadas as residéncias de Raimundo Costa,
o0 Baralhada, e de seu irmdo Constantino Costa, 0 Quinho. Ambos praticavam atividades
subsidiarias as necessidades do porto. O primeiro tinha por responsabilidade a promocéo
do abastecimento de viveres de determinadas embarcacGes, por forca de contratos
informais estabelecidos com os respectivos proprietarios; o segundo, mantinha em torno

de sua moradia um curral e um amplo chiqueiro os quais abrigavam bovinos e suinos em

transito pelo porto em diregdo, principalmente, a S&o Luis>®.

Figura 13 — Porto da Raposa — Casa de Marciano Castelo Branco, barco ancorado e toras de mangue -
Filme Nova Estrela
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Essas pessoas viviam literalmente em torno do porto. Isto €, engendravam a
sobrevivéncia familiar exercitando as mais distintas atividades acionadas pelo porto em
movimento. Esse era um enredo eficiente para a tessitura da “histéria de Raposa, era a
vida de Raposa”. Eram pessoas como essas que proporcionavam vida ativa as
embarcacdes em operacdo naquele porto. A maioria dos membros dessas familias estava
ligada a atividades portuarias e nauticas, ora “trabalhavam no porto”, ora faziam “o
trabalho das lanchas e dos barcos”, pois “quem carregava as cargas era esse pessoal”,
como, por exemplo, varios membros da familia Pinto, entre eles, “Osvaldo, Paulo e
Zequinha de Estevao”, além de muitos outros sujeitos que compunham a forga de trabalho
responsavel pela atividade de “estiva”. Como se diz, “‘era esse pessoal quem fazia a estiva
da lancha da Raposa”. Moradores como Rufino Maranhdo era daqueles que “trabalhava
embarcado, inclusive eu trabalhei com ele embarcado na lancha Maria do Rosério, e
passou por tudo que foi servigo nas lanchas e barcos”. Da mesma forma se alinhava
“Tulengo, que também era a mesma coisa, era pau pra toda obra” na execucdo de
atividades portuarias ou nauticas. Como eles, muitos outros trabalhadores animavam a
labuta cotidiana nas embarcac6es e no porto, desempenhando atividades tipicas naquele
universo laboral. Por outras palavras, o porto em movimento proporcionava a que esses
trabalhadores desenvolvessem alguma ou algumas das atividades engendradas naquele
ambiente, de modo que, quase “sempre, esse pessoal tinha atividade pré dar conta, pra se
ocupar. Eles ndo eram empregados, mas sempre tinha atividade para fazer a sua receita,
para manter suas familias”. Entdo, como fica demonstrado, o porto acabava por ativar o
ambiente socioecondmico regional, sem, contudo, absorver essa méo de obra em tempo
integral, nos demais dias da semana, que ndo fossem terca feira e sabado. Dessa maneira,
esses homens podiam se ocupar de outras atividades, “quando ndo estavam fazendo esse
trabalho ali no porto”. Por conseguinte, em geral, ndo ficavam de todo desocupados,
podendo estar “ou pescando, ou tirando caranguejo, ou tirando lenha e achas de mangue,
pra vender’”>%®.

Tal como pressupde Araljo, o porto da Raposa deve ser considerado como um
elo exponencial por meio do qual eram geradas condicdes para o fortalecimento regional,
“por que eu digo que Sao Jodo Batista dependeu muito da Raposa, por dois aspectos:
saida e chegada da producdo que era gerada em toda essa regido de S&o Jodo Batista,

incluindo, ai, a dos outros municipios vizinhos”. No contexto regional, a exceléncia desse
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porto era substantivada pelo fato de que a maioria da producdo agricola,
“obrigatoriamente, vinha para a Raposa, para embarcar, ou de caminhao, no verao, ou de
canoa, no inverno”. A importancia de Raposa também ganhava relevo quando entravam
em transito “as mercadorias que iam de Sdo Luis” para destinos situados em areas
influenciadas por esse porto. Era por meio desse lugar privilegiado que as novidades, em
forma de produtos manufaturados, ingressavam em vastas areas da hinterlandia do
entorno. Como ndo poderia ser diferente, “os géneros que iam de Sdo Luis para a Raposa”
eram produzidos em diversas plantas industriais, projetados que eram para o atendimento
das mais diversas necessidades de populacdes que viessem a ser atingidas e enredadas
por eles. De modo que, “ia de tudo, de um tudo” para a regido, por que, dessa qualidade
de produtos, ela “ndo tinha nada, ndo produzia nada”, pelo simples fato de nela nao
existirem unidades industriais semelhantes. Por conseguinte, em sua atividade cotidiana,
por meio de lanchas e de barcos, o porto da Raposa testemunhava a passagem de produtos
de varia natureza: “era o querosene, era o agucar, era um café, era tudo, tudo” o que era
possivel importar, que “ia por Raposa, para dai ser distribuido para Sao Jodo Batista, para
os outros povoados, para outros municipios mais de perto”>®’.

A ambiéncia do porto da Raposa, em dias de movimento, como terca feira e
sébado, ganhava um colorido diferenciado em relacdo as demais ocorréncias portuarias
regionais, devido ao fato de a presenca das lanchas tonificarem e ampliarem as relacfes
ali travadas, dado que essas embarcacGes permaneciam por, no minimo, 12 horas
ancoradas, aguardando a maré plena, para a viagem de retorno, tempo em que atividades,
relacionamentos e sociabilidades de toda sorte eram desempenhados por trabalhadores e
transeuntes os mais distintos. Ao intentar uma configuragdo do porto da Raposa, em dia
ordinario de movimento, Aratjo adotou um procedimento “comparativo com o terminal
do Cujupe”, onde, como lhe parece, estdo contidos varios indicadores de um ambiente de
“feira, ali no Cujupe”, quando ele averiguou “aquela coisa de cada chegada e de saida de
ferry boat”, isto €, a algaravia de vozes e de movimentos praticados pelos usudrios
naquele terminal. Desde os primeiros tempos de operacdo, no porto da Raposa ocorria
uma movimentacdo semelhante, que, “guardando as devidas proporgdes, seria mais ou
menos assim”. Entretanto, esse entrevistado registra que, a “Raposa tem outro jeito, era
mais importante, porque eram familias que morava ali, ndo era s6 comerciante, era

familias que morava ali”, adicionalmente ainda consigna outra faceta do porto joanino,
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consistente no fato de “que familias iam de Sao Jodao Batista para Raposa, para olhar o
movimento”. Com efeito, em muitos casos, existiam familiares que “as vezes nem iam
embarcar, nem esperar ninguém, nem iam levar mercadoria, mas iam pra l4, pras quitanda
de 14, pro bar de Dominguinhos, pra ficar ali tomando uma cervejinha, conversando,
trocando ideia”. Entdo, o quadro comparativo tragado entre o Cujupe ¢ a Raposa foi
fundamentado na constituicdo de uma rede de sociabilidades mais profundas, mais
consistentes, mais de raiz, possivel de ser identificada em Raposa, as quais ndo se
solidificavam no Cujupe, pois as possibilidades de interacdo nesse espaco eram mais
ténues, visto que muito raramente ocorria o deslocamento de familias como a finalidade
exclusiva de fruicdo do lugar. Em suma, enquanto na Raposa circulavam familias em
busca de lazer e passageiros ordinarios, no Cujupe, o publico em transito era volatil,
composto especialmente por passageiros>®e.

Entdo, o exiguo ambiente em que ocorriam as demandas ordinarias do porto da
Raposa oferecia oportunidades para o desenvolvimento de largas possibilidades de
concretizacdo de relacionamentos de toda sorte. Nesse sentido, era comum circularem
naquele espaco, sem maiores aparatos formais, agentes politicos diversos, como
vereadores, prefeitos, deputados, entre outros, alguns dos quais acabavam por se
transformar em habituais frequentadores. Um exemplo dessa premissa era “o deputado
Zé Dominici, que frequentava sempre”, como também “vereadores que iam pra ali
conversar, trocar ideia, fazer politicagem, politiquice e politica, também”. Em outras
palavras, tais frequentadores contumazes aproveitavam a oportunidade de reunido,
forcada pelo intervalo de espera da maré seguinte, para realizarem proseélitos politicos e
aprofundarem outros tipos de lacos de coeséo social. Por essas circunstancias, o porto da
Raposa se transformava num espago de “concentracdo de ideias, de pensamentos, de uma
forma muito mais importante do que hoje, porque essa época era tudo mais simples”.
Provavelmente por isso, “as pessoas que iam pra ali, terminavam se familiarizando, era
como se todo mundo ali fosse uma sé familia”, de tal maneira que, descontadas eventuais
oportunidades de situagdes conflituosas, que culminavam em brigas de fato, em agressoes
fisicas, “ali, todo mundo se conhecia, todo mundo se abracava, todo mundo conversava,
todo mundo trocava ideia, num relacionamento amigavel”°,

Para Araujo, a movimentacao que ocorria em dias regulares de embarque e de

desembarque alcancava dimensdes superlativas, consistentes naquela “quantidade de
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canoas chegando, cheias de carga”. Sem embargo, nessas embarcagdes “vinha farinha,
arroz, babagu, bode, galinha, pato, cabrito, carneiro” e passageiros adredemente
acomodados por sobre esses bens. Enfim, “tudo vinha nessas canoas e embarcava nessas
lanchas™. Ao chegar a Raposa, os vareiros condutores de tais canoas encerravam uma
viagem cuja duracdo variava conforme o lugar de origem. Entrementes, ao longo dessas
longas e entediantes viagens, cumpridas em minusculo e desconfortante espaco, era
possivel que se iniciassem e/ou se concretizassem relacionamentos duradouros. Esse foi
0 caso da primeira oportunidade de conversacdo entre Américo Araujo e a passageira de
uma dessas canoas e depois da lancha, que mais tarde evoluiu para hamoro e casamento.
O primeiro encontro ocorreu quando “a minha esposa”, terminou a viagem se deslocando
de seu povoado natal até o porto da Raposa, “vindo numa canoa coberta de palha”,
utilizada para protecdo dos passageiros. Entdo, “ecu a conheci na lancha” Maria do
Rosario, quando ela utilizou essa embarcacdo como passageira, para seguir em direcdo a
capital estadual. Dessa maneira, quando a canoa ancorou na lancha, como era de costume,
“eu fui recebé-la, para embarcar da canoa para lancha e dali nasceu um namoro, depois
de muito tempo, esse namoro terminou em casamento”’°, Isto €, em que pese as
debilidades superlativas constataveis em cada uma dessas embarcacdes, as viagens por
elas proporcionadas ofereciam oportunidades para serem travadas sociabilidades
fortificadoras de relagdes duradouras de toda sorte.

Para além de passageiros e das chamadas cargas mortas (arroz, farinha, babacu,
frutas e outras) transportadas por meio do porto da Raposa, existiam oportunidades em
que “as lanchas vinham cheinhas de gado™®"%, principalmente bovinos, suinos, caprinos e
galinaceos, assim como, também, em certa época, ofidios, como cascavéis e jararacas
(rabo seco). O transporte de gado bovino nessas embarcacdes era aquele que dominava
em relacdo aos demais, mas ndo se verificava em todas as viagens ordinarias, pois a
demanda primaria era aquela que se estabelecia com a concorréncia de passageiros e de
cargas, geralmente havidos no porto em quantitativos suficientes para ocupacdo da
tonelagem normal de cada lancha. Ao contrario, em virtude da delicadeza da carga,
carente de cuidados especiais durante as viagens, e da preocupagdo constante dos
passageiros principalmente com questdes de seguranca, o transporte de suinos, de
caprinos, de galindceos e de ofidios ocupava ponderaveis espacos nas lanchas,

principalmente alguns dos lugares situados mais a proa, onde era um pouco mais reduzida
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a movimentacdo de passageiros. O transporte destes Ultimos animais obedecia a métodos
préprios para cada caso. Os suinos eram depositados diretamente de costelas sobre o
convés®’? da embarcacdo, posto que antes foram manietados pelos pés por cordas
devidamente ajustadas, para evitar fugas eventuais durante a viagem. Ja 0s caprinos
seguiam em pé, amarrados em suportes laterais normais da embarcacdo ou em estrutura
de cerca construida para essa finalidade. Os galinaceos eram conduzidos dentro de
grandes cofos feitos para comportar um ponderavel nimero de animais, em torno de 20
cabecas. Tais pecas de armazenamento eram projetadas de modo a proporcionar algum
espaco para permitir a movimentacao desses animais, minima que fosse. Esses cofos eram
confeccionados por especialistas e armados por arcos de alguma planta de caule vergavel,
para conferir-lhes ergonomia interna de canal; eram vedados na parte superior por alguma
estrutura tecida com cipds mais finos, fibras de embira, restos de antigas tarrafas e
raramente, a esse tempo, de alguma substancia a base de plasticos. Tal providéncia visava

propiciar maiores possibilidades de ventilagdo para usufruto dos animais até seu destino

final nas feiras de Sao Luis, principalmente.

Figura 14 — Porto da Raposa - Arrumagao de carga de suinos no convés da lancha - Filme Nova Estrela
Quanto aos ofidios, esses eram transportados em caixas toscamente construidas
com restos de madeiras frageis rejeitadas em serrarias, para obras exigentes de maiores

padrdes de seguranca. Em raz&o dessa circunstancia, restava quase sempre a preocupacéo
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de parte substancial dos passageiros durante a viagem com a possibilidade de fuga desses
animais peconhentos. Em algumas dessas lanchas, o transporte de bovinos geralmente
ndo ocorria nos dias ordinarios de viagens da linha Sdo Luis/Raposa (tercas feiras e
sébados), de tal sorte que, em muitas oportunidades, as quintas feiras passaram a ser uma
opcdo para o transporte quase que exclusivo desses animais. Assim, as lanchas
contratadas para a realizagdo de fretamento quase especifico para a condugéo de bovinos
eram ataviadas com cercas envolvendo toda a lateral e alguns espacos centrais do conveés
inferior. Por conseguinte, os bovinos poderiam viajar soltos nessa parte da lancha. O piso
do espaco de circulacdo de tais animais constava de um tapete feito a base de areia ou de
pé de serragens obtidos em serrarias, cuja funcdo também visava diminuir as situacGes de
escorregamentos e catalisar a urina e as fezes produzidas pelos exemplares de bovinos
transportados®”3.

Particularmente, a atividade de exportacdo de bovinos para Sdo Luis, as quintas
feiras ou eventualmente as tercas e sabados, produzia oportunidades para a reunido de
muitos criadores ou de comerciantes desses animais. Nessas ocasides, esses ganadeiros
aproveitavam para exercitar seus sentimentos de amizade, de companheirismo e de
expansodes de alma, como, por exemplo, a veia satirica, humoristica. Neste ultimo aspecto,
entre muitos sujeitos atuantes em outras ocupacdes conectadas como o porto da Raposa,
se destacavam criadores como “Santinho Gomes, Artur Gomes ¢ Antonio Gomes”, que
frequentemente se reuniam no porto da Raposa quando “vinham trazer gado” ou como
passageiros eventuais. Em momentos assim, essas figuras, como inlmeros outros pares,
“deitavam e rolavam, fazia a maior loucura ali na Raposa, assim de brincadeira, ndo é
nada de maldade”, isto ¢, acabavam envolvidos em muitas situacdes de folganca, que
animavam boa parte daqueles ali em transito, provocando muitos risos momentaneos, mas
também de coesdo grupal, que quem tinha aquele porto como elo de vivéncias. Como
esses, inumerdveis eram 0s sujeitos que desfilavam pela Raposa em busca de seus
objetivos em outras paragens estaduais ou mesmo por outras partes do Brasil ou fora dele.
Ent&o, em dado dia de viagem, em que essas pessoas buscavam alternativas para realizar
alguma atividade no intervalo de tempo de cerca de 12 horas em que as lanchas
permaneciam ancoradas, aguardando a vigéncia da maré subsequente a chegada para dar
inicio a partida, aproveitavam para se desempenharem conforme os papeis sociais que

cumpriam, inclusive no delicado &mbito humoristico®’.
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Como foi consignado em outro trecho, Américo Aratjo defende que “a Raposa
era, realmente, o foco de S&o Jodo Batista, foi a origem do crescimento de S&o Jo&o
Batista, da sede do municipio, exatamente” por enfeixar um conjunto de vantagens
consistentes no fato de que “tanto distribuia os produtos como recebia os produtos que
iam de S&o Luis para Baixada - S&o Vicente, Sdo Bento, Bacurituba, S&o Vicente de
Ferrer, Matinha”. Tais produtos primarios e secundarios circulavam pela Raposa: “eles
tudo, iam produtos de S&o Luis, através das lanchas, saltava em Raposa, para ser
distribuido por esses municipios e voltava” a produgdo regional por esse porto para o
abastecimento de S&o Luis e de outros portos similares®”.

Conforme cré Santos Jacinto, e reiteradamente foi mencionado, 0 aumento
continuo do volume de géneros nativos e de pessoas com passagem quase que obrigatéria
pelo espaco urbano de Séo Jodo Batista, principalmente durante a estacdo seca, foi
responsavel pelo crescimento objetivo desse povoado ao ponto de suas forcas politicas
reivindicarem e obterem a emancipacdo, apds o vencimento de renhidas disputas entre
grupos politicos locais, que se enfrentavam desde a sede municipal em Séo Vicente
Ferrer. Em virtude desse cenério de agitacdo econdmica, foi se formando um vigoroso
segmento comercial em S&o Jodo Batista, sustentado pela importancia adquirida ao longo
do tempo pela concentracéo das atividades de circulagdo de bens pelo porto da Raposa®’®.

Com efeito, quando o porto da Raposa passou a experimentar um fluxo de
funcionamento constante e crescente, principalmente a partir da década de 1940, e se
transformou em referéncia portuaria ponderavel na regido, embora assentado em padrbes
infraestruturais elementares, foi possivel a producdo de niveis de articulagdo cada vez
mais efetivos com distantes localidades incrustadas em zonas produtivas de exploracao
agricola tradicional. A circulacdo das riquezas originarias dessas zonas com destino ao
porto joanino proporcionou que o desenvolvimento econémico auferido fosse
direcionado para a povoacao Sao Jodo Batista, entdo um povoado de Sdo Vicente Ferrer.
A elevacdo progressiva dos niveis de relacionamento do porto com essa povoagéo e com
as zonas de producdo agricola situadas em territorio vicentino foi eficiente para que,
durante a década de 1950, fosse possivel a articulagdo de movimentos politicos
coordenados por representantes joaninos com o objetivo de produzir a emancipagédo de
S&o Jodo Batista. Num primeiro momento, em 1954, a emancipacéo foi comemorada por

um grupo, em contrapartida 0s agrupamentos adversarios recorreram a instancias
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superiores e sustaram o processo. Mais tarde, esse Ultimo grupo conseguiu efetivar o
processo definitivo de emancipagdo municipal em 1958. Entdo, o municipio de Séo Jodo
Batista passou a atuar como uma realidade juridico-politica autbnoma. Nado ha como nao
creditar a importancia do crescimento do porto da Raposa no concerto viario regional para
que a povoacdo de Sdo Jodo Batista viesse a alcancar os foros de autonomia pelos quais
pugnavam grupos politicos originarios da area de influéncia dessa localidade, atuantes a
partir de instancias possiveis de inser¢do na sede municipal em S&o Vicente Ferrer®’’.

De acordo com a avaliacdo de Santos Jacinto, a criagdo do municipio de S&o
Jodo Batista, e a elevacdo do povoado de mesmo nome a condi¢édo de cidade, em 1958,
em grande medida, foi tributaria do progressivo crescimento experimentado por aquela
povoacdo, desde quando o porto da Raposa passou a ser uma realidade tangivel naquela
secdo meridional da baia de S&o Marcos. Isto é, a partir do momento em que esse porto,
situado a 9 km de Sdo Jodo Batista, sobrepujou, em movimentacdo de cargas e de
passageiros, 0s portos com menor fluxo de partidas e chegadas de embarcacGes, situados
naquelas areas estuarinas do rio Mearim, e portos de grande porte, como Séao Luis, para
onde convergia a quase totalidade dos itinerarios das viagens realizadas. Esse informante
aduz que os indicadores de crescimento de Sdo Jodo Batista ficavam cada dia mais
destacados em virtude de “a producdo da area passar aqui pelo porto da Raposa”. Em
outras palavras, nessa conjuntura, era visivel o aumento dos quantitativos de géneros
locais em demanda para mercados maiores, “porque, ai, vieram os produtos de Sado
Vicente Ferrer, Matinha e essa regido toda” em volta, que atingia alguns territorios
também de Viana, de S8o Bento e de areas situadas em distantes rincdes do oeste
maranhense, nos vales altos a montante dos rios Pericuma, Turiacu e afluentes®’®,

Como fica antevisto, essa expressiva regido, que jazia deficitaria de interligacdes
facilitadoras da dinamizacdo de diversos modais na area de transporte ganhou outras
possibilidades de engrenar novos rumos direcionados a mundos mais amplos, distintos e
distantes, utilizando “o porto mais préximo, que era a Raposa”. Apesar das dificuldades
e de outras agruras vivenciadas para vencer longos trajetos efetuados em transito a pé, em
meios de transporte tradicionais (como animais e carros de bois) e em automoveis (desde
que comegaram a percorrer essas paragens), foram sendo estabelecidas inumeras vias de
comunicacdo com essa hinterlandia, enredando uma miriade de rotas, literalmente mais

breves, enfeixadas num primeiro no, posto que “tudo passava em S3o Joao Batista”,

577 Santos Jacinto, A. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 25 de fevereiro de 2022.
578 Santos Jacinto, A. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 25 de fevereiro de 2022.



298

sulcando o piso arenoso da rua principal do espaco urbano joanino e seguindo em direcéo
ao porto da Raposa, 0 segundo e portentoso nd. Essa circunstancia teria concorrido
preponderantemente para a reordenagdo juridico-politica que ocorreu na regido com a
criagdo do municipio. A movimentacdo, que passava obrigatoriamente pela urbe joanina,
ganhava novos animos semanais em virtude da passagem recorrente e de eventuais
pousios (para negdcios, descansos ou outras necessidades) de transeuntes, de comboios e
de automoveis. Logo, como pensa Santos Jacinto, foi “por isso que a cidade cresceu e
melhorou e passou para ser uma cidade”®’®.

Outro dos fluxos convergentes de pessoas e de cargas, cujo vetor era o porto da
Raposa, se realizava por intermédio do igarapé do Moitinho, vaso liquido de conexdo
com a Baixa do Capédo e povoados incrustados em enseadas adjacentes. Esse igarapé
pontificava como uma importante via de articulacdo da hinterlandia oriental joanina e
vicentina e meridional cajapioense. Com efeito, ao menos nos tempos das cheias, essa via
liguida permitia o transito regular de canoas origindrias de um roséario de povoados
situados na orla dos campos, como Aningas, Candonga, Capim Agu, Cazumba, Enseada
dos Bezerros, Ponta da Capoeira entre outros. Parte dessa movimentacdo de canoas era
proveniente de areas territoriais de Cajapio e de Sdo Vicente Ferrer, que tinham por
referéncia a Baixa do Capao.

Em verdade, tal igarapé, logo abaixo do povoado Pau Seco, desaguava “no
igarapé que vinha da sede [de Sdo Joao Batista], da Beira”. Este era um igarapé “que era
reto”, da Beira até a confluéncia com o igarapé do Moitinho. Com efeito, a trajetoria
descrita por esse caminho d’agua era retilinea até receber as aguas oriundas da Baixa do
Capdo e do entorno campesino. A configuracdo desse trajeto ordinario do igarapé da
“Beira” decorria do fato de esse trecho ter sido construido em decorréncia da escavacao
de uma vala, a partir da década de 1920. Essa vala aprofundou o quanto possivel o leito
do igarapé primario que divagava por aquela area, apos a confluéncia, no porto da Beira,
de duas ocorréncias hidrograficas: o igarapé de Sao Joao, isto €, aquele “igarapé que vinha
do lado de Chiquitinho” [Francisco Ferreira Figueiredo], de Sdo Benedito, e “o igarapé
das Flores, que passava na frente de Lenco” [Sebastiana Sousa Assung¢do], o imdvel
situado mais a leste da urbe joanina. Tais afluentes demarcavam os pontos de terra firme
constituintes e adjacentes aos campos orientais fronteiri¢cos a sede municipal joanina. Era

na margem, na beira do territorio em que ocorria a confluéncia dos pequenos cursos
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d’agua acima denominados que estava situado o porto da Beira, como era denominado “o
porto de Sao Joao”. Essa espacialidade era o lugar de conexao de significativas parcelas
de tudo o que, no inverno, “vinha de canoa da Raposa para 14, até 14 [Sao Jodo Batista]”.
Nos dias de terca feira e de sabado ocorria uma intensa circulacdo de passageiros e de
mercadorias por aquela minuscula, inadequada, mas movimentada estrutura portuéria.
Com o formato de um funil, o ambiente “ficava cheinho ali na frente”, considerando que
0 passageiro “descia ali”, onde ordinariamente ja “tinha gente também esperando”. Tal
movimento no porto atraia a afluéncia de expressivo conjunto de vendedores de géneros
os mais diversos, especialmente os de natureza alimentar, como “bolo de tapioca com
café, cocada, laranja e outros”. Todavia, aquela pequena faixa terreno utilizada como
referéncia portuéria também se prestava para que fossem efetuadas negociacdes com
produtos de maior impacto na economia regional, como “farinha, arroz, coco babacu e
tucum, além de galinha, pato, porcos”, por exemplo®. Ali, também, pululavam
negociantes ambulantes a cata de oportunidades de negdcios vantajosos que ampliassem
suas margens de lucratividade.

Rememorando os tempos mais recuados a respeito dos pontos de conexdo da
regido em que morava com o mundo exterior, Lindoso teceu consideracfes acerca da
existéncia estratégica do porto do Ambude. Esse era um dos portos que promoviam a
interligagdo fluviomaritima com o vasto territorio constituinte, ao tempo, de municipios
como Sao Vicente Ferrer, Cajapié, Sdo Bento, Matinha e Viana. A proeminéncia dessa
posicdo do porto do Ambude foi ativa desde tempos imperiais, nem sempre com a
regularidade que carecia, pois que dependente dos contratos de prestacdo de servico
fluvial que o poder publico estabelecia com empresas do ramo. O Ambude era um
ancoradouro situado imediatamente apos a foz e na margem esquerda do igarapé da
Raposa. A localizacdo a montante junto ao litoral permitia ao porto do Ambude relativa
independéncia do fluxo das marés, o que facilitava as chegadas e partidas de embarcacGes
a qualquer tempo, diferente do porto da Raposa, onde as embarcacGes aproveitavam o
maior nivel das marés para iniciarem ou finalizarem as viagens que cumpriam. Assim, a
esse porto se somavam a inumeros similares que humanizavam as conexdes com as areas
mais meridionais da baia de Sdo Marcos®®!,

Considerando o porto do Ambude e seguindo em direcdo a area meridional da

baia de Sdo Marcos, proxima a foz do rio Mearim, também existiam e operavam com
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maior ou menor fluxo de cargas e passageiros 0s portos internos a caminhos de &gua como
Janduaba, Carnaubeirinha, Encruzo, Ponta do Capim, Igarapé da Baixa Grande, Coivaras,
e outros situados a margem da baia, “na beira da costa”, como Porto Velho, onde “a lancha
chegava, sé tinha uma casinha para os passageiros que levavam criacdo, porco, gado,
embarcava e dali mesmo a lancha voltava®®?,

Realizar as conexdes do porto do Ambude com os povoados e sedes municipais
por ele cobertos se constituia uma jornada ingloria. Antes de tudo, a sazonalidade
imperante de cheias e secas ditava o ritmo dos fluxos possiveis de ligacdo do porto com
os destinos finais. Em tempos de secas, para seguir do Ambude em cumprimento dos
roteiros necessarios para alcancar os lugares vizinhos, os transeuntes nao desfrutavam de
estradas, mas de caminhos sulcados na devassiddo dos campos e no intrincado dos matos.
Por essas dire¢oes, “nesse tempo” que ainda “ndo tinha carro” [automovel] transitavam
0s passageiros e profissionais em carros de boi, cavalos e a pé. Em outros termos, “da
beira da costa”, onde estava situado o porto do Ambude, o transito se dirigia para pontos
importantes como a ponta de Sdo Jodo, por um roteiro que passava por povoados
campesinos, como Teso Grande, Morros e Ilha Grande, e para Sdo Vicente Ferrer,
passando por povoados situados a leste da sede vicentina, nas beiras de campo®®,

Em tempos de cheias, o fluxo seguia fundamentalmente pelo leito do igarapé da
Raposa, aproveitando a trajetoria da calha desse vaso aquatico que se prolongava tanto
em direcdo a ponta de Sao Jodo quanto sulcava 0s campos gerais que vascularizavam (e
ainda vascularizam) grande parte do territério dos municipios de Cajapié, Matinha, Sdo
Bento, S&o Vicente Ferrer e Viana. Nessa estacdo, dominada por intensa precipitacéo
atmosférica, que inundava as terras baixas, para além das beiras de mato, 0 meio de
transporte usual eram pequenas e tradicionais embarcacdes denominadas canoas, de
calados diversos, que singravam tais campos, as quais podiam alcancar capacidade para
suportar o peso de até uma tonelada e meia e transportar, adredemente, pessoas, animais
e outras cargas.

Quando o porto do Ambude funcionava com a regularidade que podia ter, ainda
ndo existia a Raposa enquanto realidade portuaria importante para realizar conexdes
regulares e ativas com outras regides maranhenses ou de fora do estado. Em verdade, o
porto da Raposa ndo passava de um ponto a margem do igarapé do mesmo nome,

utilizado, quase sempre, por pescadores, catadores de caranguejo, cortadores de mangue
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e coletores de produtos silvestres oriundos dos manguezais. Esses profissionais cumpriam
tais atividades em pequenas embarcacg0es, as quais desenvolviam suas rotas de navegacéo
geralmente em &guas proximas ao litoral sul da baia de S&o Marcos, de Cajapio a foz do
rio Mearim, e na ilha dos Caranguejos. Efetivamente, essas eram regifes dominadas por
extensa cobertura vegetal, em que predominava o0 mangue, largamente explorado pelos
habitantes das cercanias para comercializagdo com adquirentes varios como sitiantes,
agricultores e criadores, para a confeccdo de cercas e currais, além de padeiros, oleiros e
unidades industriais em S&o Luis, onde essa madeira era utilizada como combustivel.

Com efeito, enquanto uma realidade portuaria aberta para efetivar a conexao
daquele ponto da Baixada Maranhense com o mundo exterior, o porto da Raposa “foi
nascendo depois” do Ambude. Esse nascimento somente passou a ser efetivamente uma
ocorréncia tangivel quando alguns proprietarios de “barco, s6 barco” organizaram rotas
tendo como marco de partida o povoado de Raposa, ponto situado no curso médio do
igarapé da Raposa, num estirdo mais ou mens longo e acomodado das correntes mais
afoitas ocorrentes nas partes mais sinuosas desse vaso d’agua. Esse lugar foi definido um
ambiente postado entre dois dos afluentes do mencionado igarapé a margem esquerda: 0s
pequenos igarapés de Laurindo e de Berto. Essa localidade foi firmando o nome de porto
da Raposa a medida que crescia a fluéncia de barcos e de gabarras, que dali transitavam
com destino a S&o Luis e a outros portos maranhenses e de outros estados proximos como
Par4, Piaui e Ceara®,

Por esses tempos iniciais, 0 porto da Raposa nao se constituia ainda como um
lugar de embarque e desembarque utilizado por lanchas. Nas proximidades, essa
modalidade de transporte por meio de lanchas era ofertada em linhas regulares para
Cajapio e para 0 Ambude, bem como também para Viana, Sdo Bento e outros portos
estabelecidos nos vales dos rios Pindaré, Mearim e Grajad. Esses portos recebiam barcos
e lanchas, como o Porto Velho, que era um porto de passagem da rota em dire¢éo a Viana,
este que era porto de destino. Cajapié também era outro porto importante da Baixada
Maranhense. Esse ancoradouro apresentava uma especificidade: “a lancha encostava no
porto, que ¢ dentro da cidade”. Assim sendo, “a gente saltou da lancha, t4 dentro da
cidade, ¢ o unico porto da Baixada” que apresenta essa caracteristica®®.

Em tempos mais remotos, “a Raposa tinha ‘enes’ barcos, ndo tinha lancha na

época, era s barco, barcos a vela”. Esse tipo de embarcagao “demorava trés, quatro, cinco
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dias pra chegar a Sdo Luis”. O porto da Raposa foi progressivamente se constituindo
como “o porto mais tradicional” da regido, a medida em que, simultaneamente, passou a
receber barcos e lanchas®®.

Enfim, nessa area, os portos de Cajapio e do Ambude “eram os portos mais
importantes”, bem como o “Porto Velho, que fica perto de Coivaras, em Viana”. Lindoso
registrou que, como morador de Coroata, na area dos campos inundaveis, povoado
relativamente proximo, conhecia bem esse lugar de conexao marinha: “eu fui muitas
vezes de barco pelo Porto Velho, que ficava na beira da costa”. Ademais, consignou a
beleza de viagens pelo mar em torno do porto em tela: “coisa mais linda vendo aquela
brisa do mar quebrando na costa”. Porto Velho era um porto de destino para muitos barcos
que demandavam passageiros e cargas de povoados mais ou menos circundantes; era
também porto de passagem para as lanchas que seguiam para Viana: “a lancha que subia
o rio, passava para Viana, encostava no Porto Velho®®’,

Quanto ao crescimento do porto da Raposa, ele ja era uma realidade significativa
por volta dos anos 1940, de modo que nos anos 1950, a Raposa “foi crescendo aos poucos,
foi crescendo, crescendo, ficou tipo uma cidade; a Raposa era forte”. Se num primeiro
momento esse porto era utilizado fundamentalmente por barcos, seguiu-se o transito
fluviomaritimo cada vez mais intenso, conjugando a exploragdo comercial de barcos e de
lanchas®88,

Dessa maneira, o porto da Raposa foi se constituindo como uma referéncia
articuladora de consideravel area territorial constituinte dos municipios de Viana,
Matinha, Sdo Vicente Ferrer, Sdo Jodo Batista, Cajapio e Sdo Bento, principalmente com
Sao Luis, mas também com outros pontos estaduais ou de fora do Maranhdo, mediante
um fluxo de movimento de ida e volta de embarcacdes, no caso das lanchas, realizado
ordinariamente nos dias de terca feira e de sdbado, movimento esse que também podia
ser praticado, sem maior constancia, nos dias de quinta feira. A dindmica mencionada
permitiu que esse porto adquirisse um conceito diferenciado dos demais, isto €, aqueles
que também participavam dessa articulacdo regional com outras partes do Maranhao e de
fora do estado. Com efeito, “a Raposa era um movimento que parecia uma cidade; era um
movimento louco”. Essa posicdo do porto ensejava oportunidade para que se

desenvolvessem diversos nichos profissionais, 0s quais concorriam para dar e garantir
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movimento e consisténcia a essa referéncia importante para as conexdes regionais. A
Raposa era um lugar que “vendia muito, de um tudo”, nos dias de ter¢a feira e de sabado
(e eventualmente quinta feira)>®,

Quando se reportou acerca do porto do Ambude, Lindoso asseverou que esse
ancoradouro estava situado bem proximo a foz do igarapé da Raposa, a margem esquerda.
Para a localizagdo desse porto “era uns 50 metros da boca da costa, a gente chegava no
Ambude, do lado direito de quem entrava”. Essa posi¢do do porto do Ambude permitia
ser ele um ponto de atracacdo das embarcacbes que, desde tempos remotos do seculo
XIX, concretizavam a operacgdo das rotas em demanda aos vales do rio Mearim e seus
afluentes®®,

Uma vez em terra firme, no Ambude, aos viajantes competia vencer as grandes
distancias e as agruras naturais dos caminhos utilizados para alcangar os destinos de cada
qual. Tais caminhos ziguezagueavam pelo ermo dos campos, aproveitando a passagem
por um ou outro teso, suplantando esta ou aquela parte do campo mais inundada, até
alcancar areas de terra firme e assim iniciar o transito por caminhos de mato mais ou
menos seguros e cdmodos. Entrementes, por volta dos anos de 1940, o porto do Ambude
foi sendo suplantado pela ativacdo progressiva e crescente do porto da Raposa. Este foi
deixando de receber apenas igarités e barcos e passou a ser demandado também por
lanchas motorizadas, as quais possibilitavam a circulacdo mais rapida de passageiros e de
mercadorias.

Muito mais tarde, além da Raposa, 0 ancoradouro da Ponte também passou a ser
uma referéncia portuéria de menor porte, visto que provisorio, utilizado principalmente
em tempos de fartura de 4guas proporcionadas tanto pela estacdo das cheias quanto pela
ocorréncia das grandes marés ocorrentes nessa quadra sazonal. A irregularidade da
presenca de embarcagdes de maior calado nesse lugar era a constante. Esse era um ponto
de conexdo situado a meio caminho da viagem de Raposa em direcéo a sede de Sdo Jodo
Batista e de acesso aos campos abertos que se comunicavam com parte de S&o Joédo
Batista, Matinha e Viana. Por um lado, a circulacdo de canoas em dire¢cdo a Sao Jodo
alcangava o pequeno e precarissimo porto da Beira, localizado em frente a sede municipal
e conectado por meio de um canal escavado em linha reta, passando pela Ilha do Pau até
alcangar, no igarapé do Moitinho, o fluxo de agua vindo dos campos situados a nordeste
da ponta de Sao Jodo. Por outro lado, essa movimentacdo de canoas, passando pela area
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do Pau Seco, acabava atingindo tanto as areas proximas como os povoados de Enseada
dos Bezerros, Cazumba, entre outros, como &reas bem mais adiante situadas nos
municipios de S8o Vicente Ferrer e Cajapio, pelos campos que se somavam & bacia
aquatica da Baixa do Cap&o®®*.

O porto da Raposa foi um lugar de passagem, um lugar de transito, um ponto de
encontro, um no articulador. Em ritmo frenético para os padrdes regionais, a0 menos nos
dias de terca feira e de sédbado, quando era superlativa a frequéncia de chegadas e de
partidas de lanchas e de barcos. Por essa referéncia portuaria circulava um apreciavel
quantitativo de pessoas e de bens. Acompanhavam esses transeuntes muitas marcas e
ideias, caracteristicas e identitarias, evidentemente, dos mundos de procedéncia. Tal
como observou Rosa Barros, “a Raposa era essa coisa, esse movimento grande”, que
promovia a articulacdo de “gente e de coisas que vinha de tudo que ¢ lugar”>%,

Para essa informante, Pedro Ribeiro foi um dos habitantes pioneiros do porto da
Raposa. Durante o tempo de permanéncia no povoado, Ribeiro produziu condi¢bes
necessarias para a sobrevivéncia familiar, explorando ramos de atividade que o porto
poderia permitir: “ele trabalhava” em lancha de pequeno porte, de sua propriedade,
conduzindo passageiros e mercadorias; por outro lado, “ele tinha restaurante 1a”,
provavelmente um dos primeiros que 1a movimentou esse ramo de atividade. Mais tarde,
nos anos 1960, Ribeiro transferiu seu domicilio para S&o Luis, momento em que o imovel
residencial de sua propriedade foi adquirido por Bartolomeu [Berto] Santos, que seguiu
explorando o restaurante, ao lado do gerenciamento de varios barcos de que era
proprietario®®,

No lapso de tempo apontado neste trabalho, o porto da Raposa dominava a cena
portuaria do entorno sul do Golfdao Maranhense. Essa proeminéncia derivava do fato de
que portos como os de Cajapio, de Porto Velho, de Coivaras, entre outros, que
conectavam essa regido, ndo chegavam a fazer frente & movimentagdo de cargas, em
geral, e de passageiros alcangada pelo porto da Raposa. Tais portos eram “muito mais
fracos”, ainda mais se levarmos em conta que “em Porto Velho, em Coivaras, que era na
beira da costa, era o movimento mais de gado, porco e gente”. O montante de produtos

como babagu, arroz e farinha transportado por esses portos era muito menos volumoso

que aquele escoado costumeiramente pela Raposa. Na grande maioria dos portos de
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menor porte, a movimentacdo era realizada em espacgo temporal abreviado, consequente
ao tempo destinado ao preparo da carga e da descarga das mercadorias em transito num
dia qualquer de uma semana. Nao tinha um calendério semanal definido como o que era
obedecido ordinariamente no porto da Raposa, nos dias de terca feira e de sabado. Em
verdade, essa atividade consistia na atracacdo das embarcacdes em tempo suficiente para
0 desembarque dos bens importados e o embarque dos produtos exportados. Nessas
ocasides, em portos como aqueles por Gltimo mencionados, 0 comportamento era:
“chegou, embarcou, saiu”. Alguns desses ancoradouros recebiam esporadicamente uma
lancha, semanalmente. Esse era um cendrio portuario muito diferente daquele persistente
no porto da Raposa, que requeria, no minimo, o concurso de duas lanchas em dois dias
de cada semana, as tercas feiras e sabados, podendo, inclusive, tais naus realizarem
viagens eventuais as quintas feiras. Em tempos de grande afluxo de cargas e de
passageiros pelo porto da Raposa, a movimentacdo de embarcagdes necessarias para dar
conta da demanda exigia tanto a presenca de mais lanchas, até cinco, nos dias ja
mencionados, quanto de um ndmero superlativo de barcos. Como asseverou Lindoso,
para esse porto se dirigiam “enes [sic] barcos”, de grande ou de pequeno calado®*. Essa
requisicdo colocava em acdo um consideravel plantel de barcos de proprietarios
residentes em Raposa e em outros povoados de S&o Jodo Batista. Existiam algumas
embarcacOes, com atividade no porto da Raposa, que eram procedentes de outras
realidades portuarias maranhenses, operando por contrato direto com alguns comerciantes
ou alugados para a realizacio de operagdes pontuais®®.

No inicio dos anos de 1960, quando a familia de Rosa Barros foi residir pela
primeira vez no porto da Raposa, a povoacdo ainda ndao contava com um ndmero
expressivo de unidades domiciliares. Com efeito, no que tange ao nimero de casas, ela
informou que “tinha pouco, ndo era assim muita ndo, ai, depois que foi chegando mais”.
A informante fez uma enumeracdo dos imdveis que compunham a povoacao, a partir dos
quais era dada sustentagdo humana ao porto, tomando por referéncia o0 Armazém do
Estado, que ocupava uma posicao centralizada naquele ambiente portuario de cerca de
100 metros de area de atracacdo de embarcacBGes, de manejo de mercadorias e de
circulacdo de pessoas, de animais e de automaveis (estes, na estacdo seca). Assim, pela
margem esquerda, no sentido crescente do igarapé da Raposa, a sequéncia de casas era a

seguinte: Jodo Cancio (depois Preto Martins e mais tarde Domingos Martins), Preto
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Martins (restaurante), Virgilio (depois Manoel Baiano e Alteredo Santos), Berto Santos
[igarapé de Berto], Francisco Ferreira (Chico Ganha Muito), Benedito de Clara e
Rosalino, e ainda mais adiante, no sentido do povoado Ponte, identificavam-se as casas
dos irmdos Raimundo e José Maria (Mundico e Zé Maria Pirdo). Ainda na mesma
margem, mas no sentido decrescente, situavam-se os imoveis de Marciano Castelo
Branco, [igarapé do Laurindo], Laurindo Soares, Paulo Santos, os irméos Julio, Avenina,
Tibdrcio, Jodo e Petronilio Cutrim. E bem mais adiante, em direcdo a cidade de Cajapio,
no povoado Teso Grande, constavam as residéncias dos irméos Estevao, Paulo e Osvaldo
Pinto, além daquelas de mais alguns poucos parentes. Na orla direita existiam apenas
dois imoveis fronteiricos a area principal do porto: as residéncias dos irmaos Raimundo
Costa (Baralhada) e Constantino Costa (Quinho). Esses irmdos acabavam por cumprir
funcBes importantes para o servico do porto. Imediatamente ap0s a zona portuéria, no
sentido definido pela estrada que faz a conexdo com a sede municipal, estavam situadas
outras unidades residenciais como as de Satiro Loreto, Rufino Maranhdo, Zezinho, filho
de Andica Santos, Maria Madeira (Maria Soc6), Preto Martins, Jodo Baiano, Z¢é Baiano
e a professora Sidneia, Secundino Baiano, Beira Branca. Além dessas referéncias
domiciliares, compunham ainda o povoado da Raposa o agude de Virgilio, um poco
artesiano com caixa d’agua implantado pela CAEMA, a escola publica, situados em area
relativamente préxima do cenério portuério, além do acude do Barbado, distando a meio
caminho entre o porto da Raposa e o povoado Morros®®.

Proximo ao porto da Raposa, o porto do Janduaba, situado a margem de igarapé
de mesmo nome, o qual quase foi utilizado para o atendimento de necessidades nauticas
corriqueiras regionais demandadas por povoados joaninos situados nas proximidades do
seu leito, como Cordes, Carnaubal, Manguari e Beira da Baixa. Tais povoacdes, alias,
incrustadas em terrenos mais seguros, como 0s tesos, compdem uma area intermediaria
entre 0s campos gerais e as cortinas de mangue que antecedem a beira mar (a “beira da
costa”), ou seja, o litoral do trecho sul da baia de Sdo Marcos. Por esse porto operavam
fundamentalmente barcos e igarités, além de uma lancha de propriedade da familia Costa
(Manoel e Bebé), denominada Fatima, que por la singrara por algum tempo,
desempenhando atividade ndo muito duradoura, posto que a quase totalidade da massa de
bens e passageiros provenientes dessas paragens afluia para o porto da Raposa, onde era

regular a circulacdo de lanchas e de barcos, o que proporcionava maior dinamicidade aos
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deslocamentos de gque necessitavam 0s usuarios para atingirem a capital do estado, por
exemplo. Beto Costa, filho de Bebé, seguiu a tradicdo familiar e perdurou por largo
espaco temporal, até o fim da década de 1980, atuando na exploracdo do transporte de
passageiros e de cargas em lanchas alugadas para a circulacdo no itinerario, no mais das
vezes, entre Sao Luis e portos como os de Raposa e de Cajapid. Esse pequeno empresario
da navegacéao fluviomaritima permaneceu prospectando oportunidades de transporte de
passageiros e cargas muito tempo apos o encerramento da fase aurea do porto da Raposa,
assim como alguns dos seus pares que operavam a partir de Capim Acu, Coivaras e Beira
da Baixa. Tais personagens travavam numa luta ingloria, visando proporcionar algum
movimento a esses portos, que resistiam a ampliacao das possibilidades cada vez maiores
de oferta de transportes terrestres®®’.

Quando esteve em pleno funcionamento, o porto da Beira era situado na parte
frontal sul da ponta de Sao Jodo. Esse era, por exceléncia, nos tempos de cheias, o ponto
de conexd@o da sede municipal com o porto da Raposa. Inicialmente, essa ligacdo
umbilical era feita por meio de uma vala escavada para essa finalidade, que se conectava
como o igarapé do Moitinho. Com o volume liquido ampliado, esse igarapé depositava
suas aguas no leito do igarapé da Raposa, no povoado Ponte.

Da Beira & Raposa e vice-versa circulavam mercadorias e pessoas em transito
para S&o Luis ou de volta. Em atuacéo ordinaria, as canoas utilizadas regularmente nessa
movimentacdo chegavam a transportar cargas equivalentes a um peso em torno de 1.300
quilos, o equivalente a 45 paneiros de farinha, tomando por base que o paneiro de 30
quilos era uma medida de capacidade corriqueira na regiao.

Uma vez transportados nessas canoas até a Beira, 0s passageiros com seus
pertences, “cada um procurava seu jeito”, de modo que “quem ia pra longe, pegava 0
cavalo, boi e assim”. Quanto as mercadorias, o transporte mais comum, para o caso de
entrega na propria cidade de Sao Jodao Batista, “era na carroga”, pois nos tempos mais
recuados, “os caminh#o ndo tinha ainda”>%.

A coleta e a consequente venda de caranguejo se constituia como uma atividade
relativamente dindmica o ano inteiro, mas que ganhava dimensao superlativa em tempos
devotados & chamada Semana Santa. Com efeito, a preacdo de caranguejos, com 0
objetivo de atendimento da grande demanda ocasional, movimentava sobremaneira os

dois principais portos joaninos: o da Raposa e o da Beira, na sede. Por ambos 0s portos
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trilhavam veteranos coletores, interessados em reunir o maior numero de caranguejos para
fins de comercializacéo, e habitantes de areas rurais mobilizados para a realizagdo dessa
atividade, de modo a satisfazer demandas familiares nesse periodo simbolico em que
havia restricdo ao consumo de carne vermelha. Um ponto de encontro desses coletores
era 0 porto da Raposa, de onde partia quase a totalidade das embarcacGes mobilizadas
para o transporte de catadores do crustaceo na ilha dos Caranguejos, quer em expedicdo
coordenada pelo proprio proprietério da embarcacdo, quer formando grupos de pessoas
que se cotizavam para satisfazer o aluguel de uma embarcacao e se deslocarem a ilha para
a consecucao de seus objetivos. Efetuada a coleta pretendida, os “tiradores” de caranguejo
retornavam a Raposa e de |4 subiam em comboios pelo leito do igarapé de mesmo nome
até o lugar Ponte, quando cada grupo ganhava dire¢do distinta, seguindo a bifurcacéo do
curso d’4agua: uns seguiam o curso liquido a direita, que se destinava ao porto da Beira,
na sede municipal; outros, a esquerda, sulcavam as dguas oriundas dos campos gerais em
direcdo as inumeras enseadas que conformavam as beiras de mato muito comuns no
territorio de municipios como Viana, Matinha, S&o Vicente Ferrer e Sdo Jodo Batista®®®.

Geralmente, o produto da coleta que chegava ao porto da Beira era
comercializado integralmente. Era préatica ordinaria a chegada de grandes contingentes de
pessoas, procedentes dos mais variados centros de producdo agricolas espalhados pelos
municipios circunvizinhos. Assim ¢ que “o pessoal vinha do mato nos burros comprar
caranguejo”, para tanto, ficavam a “esperar na Beira” as cargas procedentes da ilha, por
longos periodos, que as vezes podia ultrapassar as “seis horas”. Provavelmente, essa
defasagem de tempo de espera decorria do fato de os ruricolas chegarem cedo para efetuar
outras compras na sede municipal ou por terem pouca intimidade com a regéncia das
marés, em intervalos de 12 horas, e 0 tempo necessario para os coletores de crustaceos
vencerem a correnteza do igarapé e chegarem a Beira®%.

Ao longo do periodo de inverno, o porto da Beira era um lugar amplamente
movimentado, principalmente nos dias de tercas e quintas feiras, quando ocorria o fluxo
normal das viagens das lanchas para o porto da Raposa, proporcionando a constituigéo de
um diversificado conjunto de vendedores de todo tipo de produtos, literalmente uma feira
intermitente. Todavia, em tempos de semana santa, o porto da Beira fervia, se
transformava num ponderavel formigueiro urbano, guardadas as devidas proporcdes

populacionais. Como 0 movimento era superlativo, a area esplanada em torno do ponto
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de carga e descarga das canoas ganhava um cenario inusitado para os parametros
cotidianos, posto que “naquela época, tinha as barracas arrumadas 14”, para as quais
acorriam pessoas das zonas urbana e rural com objetivos os mais distintos. Essa
movimentacdo humana concorria para deixar o terreno em péssimas condicfes e
conformava uma realidade destoante dos parametros urbanos desejaveis, posto que “na
Beira atolava pra porra, quando chovia”®%, e dificultava a movimentacéo de tantos quanto
buscavam resolver suas necessidades naquele ponto importante para inimeras conexdes
de que carecia a vida joanina.

Como foi mencionado, para ali acorriam pessoas de lugares os mais distintos da
hinterlandia ocidental circunvizinha, movimentando o comércio joanino, tanto para
compra quanto para venda. Com efeito, esses produtores aproveitavam a oportunidade e
“vinha dos centros, trazia milho, arroz, farinha, babagu”, para venda em Sao Joao Batista,
se deslocando a seguir para o porto da Beira, onde adquiriam as duzias de caranguejos de
que careciam para dar conta de demandas familiares e, as vezes, comunitarias. Desse
modo, era notdria a presenca desses sujeitos no comércio local e na Beira, de onde, ap6s
a aquisi¢do do produto, “enchia os cofo, botava as carga e passava com os burros lotado
pra ir pro centro”%%?,

Além da compra de caranguejos, tais ruricolas adquiriam os mais diversos
produtos manufaturados de que dispunham para venda 0s comerciantes joaninos, 0s quais
geralmente ndo eram encontrados em quantidade e preco adequados nos pontos
comerciais mais avancados no interior, como as famosas quitandas. Tendo em
consideragdo a excepcional movimentagao de clientes, os proprietarios dos “comércios
se organizavam” para realizar o maximo de vendas. Dessa maneira, “naquela época, o
pessoal [isto &, os comerciantes], antes dos dias” de ampla movimentagdo, “comecava a
fazer o embrulho das coisas” nas quantidades costumeiras de venda, para os auxiliares de
balcdo atuarem com a agilidade possivel conforme requeria o correto aviamento dos
fregueses. Essa providéncia era estratégica, pois como eram muitos demandantes por
mercadorias num mesmo momento, ndo restava muito tempo para os balconistas pesarem
ou medirem produtos durante o atendimento. Com efeito, “por que nesse tempo era tudo
no embrulho”, isto é, as mercadorias deveriam ser previamente embrulhadas para
propiciar a conducdo segura pelo adquirente. Entdo, nessas circunstancias, como o “o

movimento era grande”, os comerciantes deveriam se antecipar e “deixar tudo
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embrulhado, tinha que pesar arroz, agucar”®® e muitas outras mercadorias usuais nesse

processo mercantil.

2.2. Maritimas naves: barcos, lanchas, igarités, canoas e outros

Em tempos mais remotos, em relagéo ao marco temporal adotado neste trabalho,
0 porto do Ambude era o ponto articulador do transito entre S&o Luis e outros destinos e
a hinterlandia vicentina. Dito por outras palavras, 0 Ambude era a ocorréncia portuaria
que permitia a possibilidade de conexdo mais dindmica de outras localidades com o
territdrio de S&o Vicente Ferrer e entorno, mediato e imediato. Entdo, “antes de ter a
Raposa”, isto ¢, de o porto da Raposa se transformar numa referéncia portuaria naquelas
cercanias, “tinha era o Ambude”, porto esse que estava localizado “quase na beira da
costa”, a margem esquerda do igarapé da Raposa, bem proximo a foz dessa via liquida.
Desde tempos bem recuados, vapores de companhias de navegacédo contratadas faziam
linhas regulares para o porto do Ambude. Inclusive, por larga temporalidade, cumprindo
a mesma rota, “as lanchas s6 vinham até 14”. A esse tempo0, 0 porto da Raposa ainda nédo
se constituia propriamente como um ancoradouro que permitisse um traquejo operacional
mais estruturado de modo a sustentar maiores volumes de movimentagdo de passageiros
e de cargas para os destinos recorrentemente mencionados. Tratava-se, ainda, de uma
ocorréncia portuaria que servia de abrigo e base de operacGes para pescadores, lenhadores
e catadores de caranguejo residentes ou ndo naquele povoado, contudo, progressivamente
ia sendo arranjado e ganhando forma, num espagco de mais ou menos 100 metros,
pendurado a margem esquerda do igarapé de mesmo nome. Somente por volta da metade
dos anos de 1940, o porto da Raposa foi se afirmando como um ancoradouro de
importancia superlativa, incrustado naqueles confins imediatamente proximo a costa
meridional do Golfao Maranhense. Antes desse marco temporal, “na Raposa ndo vinha
lancha, s6 vinha barco, s6 vinham os barcos”, isto ¢, embarcacdes a vela dominavam o
transito para aquele incipiente porto. A seguir, embarca¢Ges movidas a motor, como
lanchas, “comegaram a chegar até na Raposa”®%,
Para parcela significativa de joaninos conhecedores das atividades do porto da

Raposa, é notoria a percep¢édo de que Jodo Céancio Barros Assuncdo foi um dos pioneiros
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naquela ambiéncia portuaria, como empresario do ramo de transporte maritimo. Teria
sido ele “quem veio primeiro” e se instalou comercialmente no porto; foi aquele “que
botou um ponto de barco, de barco dele” na Raposa, isto €, preparou uma base operacional
particular, com casa destinada a abrigar seus marinheiros e armazenar parte das
mercadorias preparadas para o transporte. Outros proprietarios de barcos foram se
instalando com organizagdo semelhante, geralmente com casa de residéncia: “e ai foi
criando, ai todo mundo foi botando ali para carregar, também”, os produtos que passaram
a circular por esse porto. A definicdo dos proprietarios por esse lugar, para servir como
base de operagdo de seus barcos a vela e a importancia sempre crescente que 0 porto
ganhava em decorréncia da intensificacdo de chegadas e partidas de tais embarcagoes
carregadas de produtos regionais, influiu para que os empresarios de lanchas também se
decidissem por estabelecerem suas operacdes a partir daquele jovem porto. Por
conseguinte, logo “depois vieram as lanchas”, isto é, essas embarca¢fes passaram a
cumprir novos trajetos, de modo que “sairam do Ambude e vieram para 14, para a
Raposa”. Em decorréncia dessa deliberacdo, “o Ambude morreu”, como referéncia
portuaria que fora em tempos pretéritos. Assim, a medida que “o Ambude foi se
acabando”, o porto da Raposa foi experimentando uma movimentagao cada vez mais
ampliada. Esse transito mais dinamico era feito ndo s pelos habituais barcos a vela, que
foram os responsaveis pela definicdo do lugar como adequado e estratégico para o
exercicio da fungdo portudria, mas também, e principalmente, por que “comecaram as
lanchas a vir para ali”, com o objetivo de realizarem a captagdo de passageiros e de
mercadorias, que demandavam por transporte para destinos preferenciais, como S&o Luis,
de cuja atividade seus proprietéarios ou fretantes arrecadavam expressivas quantias somas
derivadas das passagens e fretes cobrados. Desse modo, progressivamente, a nova
ocorréncia de conexdo de transito fluviomaritimo a partir daquele ambiente estuarino foi
consolidando regularidade semanal, nos dias de terca feira e de sabado, as viagens desses
meios de transporte entre o porto da Raposa e portos como os da capital maranhense,
entre outros, bem como foi conferindo importdncia a esse ancoradouro
vicentino/joanino®.

As referidas viagens tinham como termo quase sempre 0s portos da Praia
Grande, onde desembarcava a maioria dos passageiros e das mercadorias, e do Desterro

e do Portinho, nos quais desembarcava a parte restante de mercadorias e de passageiros e
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onde geralmente ficavam fundeadas as lanchas até que uma nova viagem requisitasse que
elas entrassem em movimento. Todavia, além dos mencionados portos principais, era
comum as lanchas realizarem pequenas viagens até alcangcarem portos existentes as
margens do rio Anil (como Jenipapeiro, Camboa, Matadouro, Roma e outros) e do rio
Bacanga. Neste caso, além de portos como o do Tamancao e algum outro situado ao longo
do afluente Itapicuraiba, as lanchas, singrando por meio do afluente rio das Bicas,
alcangcavam portos como os do Cavaco, Ceramica e outros. No caso da navegacao por
meio do rio Bacanga, vale ressaltar, ela foi sendo progressivamente fragilizada e
diminuido o fluxo na mesma proporgdo em que as atividades de construgdo da barragem
do Bacanga avancavam sobre o leito navegavel do rio, tendo sido definitivamente obstada
com a inauguragéo dessa obra em 1970.

Conforme acredita Rosa Barros, uma das lanchas que primeiro realizou a
navegagao regular para o porto da Raposa teria sido “uma lanchinha de um que chamava
Gustavo, parece, o nome dele”. A embarcagdo dele “era a Santa Maria”, esse era “o nome
da lancha, era pequenininha”. Ela lembrou que alguns passageiros ressaltavam: “eu vou
na Santa Maria”. Mais tarde, outras lanchas, igualmente pequenas, como Santa Tereza e
Maria do Rosario, também passaram a fazer linha regular para aquele porto®°®,

Apesar de ndo lembrar a denominagdo da embarcacdo, Lindoso arriscou em
conjecturar: “a primeira lancha que fez linha para a Raposa foi Jodo Cancio [Barros
Assung¢do] que levou”. Este era um empresario atuante “com barco, ‘enes’ barco ele
tinha”. Na verdade, ele era proprietario de trés barcos denominados Camponés, Gandola
e Nauta, que transportavam regularmente produtos regionais tipicos como arroz, farinha,
babacu, animais e frutos. Tais embarcagdes operavam tanto a partir de um porto préprio,
denominado Carnaubeirinha, localizado em igarapé do mesmo nome situado no estuario
do rio Mearim, como por meio do porto da Raposa. Nesses barcos, muitos dos que
compunham a marinhagem faziam parte da parentela do casal Assun¢do, como 0s
sobrinhos Miguel Martins e José Barros. No momento em que esteve baseado no porto
da Raposa, ele ampliou sua participagdo na exploracdo de servi¢os nauticos, desde que,
em parceria com Merval Figueiredo, alugou a lancha Cruzeiro,®’.

Assim como Jodo Cancio, existia um ponderavel contingente de empresarios que
exploravam o servigo nautico, por meio de barcos e de gabarras, a partir do porto da

Raposa. Entre outros proprietarios de barcos, destacavam-se Julio Cutrim, Raimundo
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Costa [Mundico Pirdo], [Bartolomeu] Berto Santos, Marciano Castelo Branco, Paulo
Santos, quase todos eles tinham residéncia fixa em Raposa. Sem contar que boa parcela
deles tinha dupla residéncia: em Raposa e Sdo Jodo Batista ou em Raposa e S0 Luis.

A atuacdo desses empresarios no ramo aquaviario consistia em efetuar o
transporte tanto de produtos cultivados, criados ou extraidos do seio do territorio
baixadeiro (arroz, farinha, babagu, tucum, bovinos, suinos, aves, ovos, frutas, mangue)
quanto daquelas mercadorias originarias de procedéncia variada, externas a regido
(querosene, fosforo, eletrodomesticos, sal), geralmente obtidos em plantas industriais
alienigenas. Em outros termos, tais proprietarios se entregavam a promover a
movimentacdo de frutos da terra para destinos regionais, nacionais e até internacionais,
além de serem os responsaveis pelo ingresso de “uvas” alienigenas nas entranhas da
Baixada do Maranhdo, isto €, produtos industrializados procedentes de origens as mais
distintas.

Alguns deles exploravam o ramo de transporte de bovinos para 0s matadouros
de S&o Luis, principalmente, para o qual utilizavam embarcaces tipicas: as gabarras.
Nesta atividade, um empresario destacado foi Raimundo Costa, que operava nesse ramo
negocial especializado com relativo sucesso, para o qual chegou a utilizar até trés
embarcagcdes, com regularidade semanal®®,

A conexdo do campeiro com o mundo exterior era feito fundamentalmente por
duas referéncias portuarias: o porto da Carnaubeirinha, também chamado de o porto de
Cancio, onde o transporte de passageiros e cargas somente era possivel por meio da
utilizacdo dos barcos de Jodo Cancio; e o porto da Raposa, onde era possivel utilizar tanto
os diversos barcos que para la se destinavam quanto as lanchas que l& frequentavam
ordinariamente nos dias de terca feira e sdbado, podendo, eventualmente, atracarem nesse
porto nos dias de quinta feira. Com menor afluxo, era possivel identificar passageiros que
se deslocavam para portos situados mais ao sul, em dire¢do a Viana, como Pirapendiba,
Porto Velho, Coivaras e Capim Agu, por exemplo®%,

A movimentacdo provocada pela chegada das lanchas era continuada com a
chegada ao porto de toda sorte de meios de transporte oriundos das entranhas dos
municipios circundantes com cargas e passageiros em demanda a Sdo Luis. Assim, “no

dia do embarque era aquela mesma demanda”. As lanchas voltavam para Sdo Luis com
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grande afluxo de passageiros € com o0s carregamentos possiveis de “coco (babacgu),
banana, porco, farinha, arroz, a saca de 60 quilos”®%.

Outro universo destacavel era aquele composto pelas lanchas que sustentavam
rotas para o porto da Raposa, em dois dias da semana, terca feira e sdbado, e
variavelmente quinta feira. Ao longo do tempo, foram muitos os proprietarios ou
arrendatarios que direcionaram seus negocios para operacao a partir do porto da Raposa.
No inicio, passaram a fazer linha para esse porto algumas poucas lanchas pequenas, que
operavam sem obediéncia a um calendario preestabelecido, a uma pauta de regularidade
de chegadas e saidas. Com o tempo e com a progressao dos negdcios que passaram a
utilizar o porto da Raposa como ponto estratégico para a consecu¢do mais imediata de
seus interesses, muitos empresarios decidiram organizar seus negécios de exploracdo de
servigos nauticos, tendo por base esse porto. Lindoso lembrou que apos esse momento
inicial, “veio a lancha de seu Dico [Campos], @ Maria do Rosario”%%,

Rosa Barros lembrou com riqueza de elementos da época em que sua familia
residiu na casa de Jodo Céancio e do movimento que dava vida a esse imovel. Com efeito,
como o proprietario chegou a ter trés embarcacgdes, dispunha de ambiente para reunir seus
embarcadi¢os. Assim, “os trabalhadores do barco dele (Jodo Cancio) moravam nessa
casa”, era ali que ficavam estacionados sempre que ndo havia atividade para cumprimento
imediato, quer no interior das embarcacfes quer no ambiente do porto. De sorte que,
quando o servigo exigia, “eles vinham” para onde eram requisitados. Por exemplo, se “o
barco hoje vai carregar, eles estavam” prontos para executar as tarefas necessarias ao
apresto da embarcagdo. Em resumo, esses embarcadigos “saiam” da casa, “quando eles
vinham pro barco” dar conta de seus afazeres nauticos. Fora da faina laborativa nos barcos
de Jodo Cancio, “eles estavam 14 na casa” destinada pelo empresario para a finalidade
prioritaria de abrigar seus servidores nos intervalos de viagens pelas baias e,
eventualmente, por mar aberto®?,

O porto da Raposa foi um abrigo recorrente de acentuado nimero de barcos a
vela, que articulavam esse ancoradouro com outros semelhantes espalhados pela costa
atlantica, pelo Golfdo Maranhense e pelas bacias fluviais maranhenses. A maioria dos
barcos que atuavam na Raposa eram de propriedade de empresarios residentes nesse porto

ou na sede municipal; alguns poucos eram oriundos de outros portos. Os primeiros
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navegavam regularmente entre os portos da Raposa e de Sdo Luis, bem como outros
portos maranhenses, transportando, na ida e na volta, conforme o caso, produtos regionais
e alienigenas, via de regra, manufaturados. Nessas viagens, eventualmente era feito o
transporte de passageiros. Quando essa ocorréncia era praticada, quase sempre eram 0S
proprietarios das mercadorias transportadas com eventuais familiares que utilizavam os
barcos a vela para conectar os locais de residéncia e de atividades negociais. Ja os
segundos navegavam em dire¢do ao porto da Raposa com o objetivo de cumprir contratos
especificos de transporte de mercadorias oriundas de pontos os mais distintos do
Maranhd&o [e do Brasil e até do exterior] e realizar novos contratos para deslocar produtos
da interlandia mais imediata em dire¢cdo a portos situados no entorno do Golféo
Maranhense e até mais adiante, no Maranhéo e fora do estado.

Ao longo do lapso de tempo adotado neste trabalho, é expressivo o quantitativo
de empresarios de barcos a vela que operava a partir do porto da Raposa, destacando-se
nomes como Jodo Cancio Barros Assuncdo, Paulo Santos, Marciano Castelo Branco,
Berto Santos, Jalio Cutrim, Raimundo Costa (Mundico Pirdo — Gabarras) e muitos outros,
como veremos adiante. Jodo Cancio operava com os barcos Camponés, Nauta e Gandola.
Marciano Castelo Branco com o barco Linda Batista, que “era um barco até grande”. Ja
Berto Santos “tinha era diversos barcos, que tinha 14”. Raimundo Costa, o Mundico Pirdo,
explorava a navegagdo fluvial utilizando duas gabarras, “era duas que ele tinha”,
embarcacdes essas especializadas para o transporte de bovinos em direcdo ao mercado da
capital maranhense. Em decorréncia dessa movimentacdo entre esses dois pontos tinha
uma casa residencial no bairro do Matadouro, em S&o Luis, bem como a sua residéncia
matriz situada ha mais ou menos um quildémetro do porto da Raposa, no sentido crescente
do leito do igarapé®2,

Ameérico Araujo destacou um relacionamento obrigatério que deveriam praticar
0s responsaveis pelas lanchas e barcos que singravam nos trajetos comerciais e de recreio
entre S&o0 Luis e as entranhas estaduais litoraneas e fluviais. Para realizar cada uma das
viagens sistematicas que cobriam itinerarios como o do porto da Raposa, em dias de terca
feira e de sabado, os gerentes e proprietarios de embarcagdes deveriam comparecer a
unidade da Capitania dos Portos em S&o Luis e requererem a devida licenga, o chamado
rol, que legalizava a viagem projetada, “toda vez tinha que tirar o que eles chamavam de

rol”. Assim, um dever era fazer “esse historico todinho, toda viagem eu fazia o rol da
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viagem”. O rol era uma descricao geral das ocorréncias havidas durante uma viagem:
saida, chegada, quantitativos de passageiros e de cargas, além de outros eventos dignos
de registro. Dessa maneira, assim que era dada como finalizada uma viagem, o gerente
ou outro representante da embarcacao deveria retornar a Capitania dos Portos e apresentar
“esse rol” devidamente circunstanciado, pois s6 assim “eles liberavam [a embarcagao]
para a viagem seguinte”%14,

Uma expressiva quantidade de barcos formava a frota de embarcagles que
partiam do porto da Raposa e navegava pelas estradas d’agua familiares a marinhagem
nela empregada, em cumprimento de contratos de transporte de bens e de passageiros, em
direcdo a diversos portos regionais e também de estados mais proximos, mas
principalmente de S&o Luis. A medida que o transporte de cargas e de passageiros passou
a ser realizado principalmente por intermédio de lanchas, a navegacéo para essa referéncia
portuaria foi incrementada com indicadores como o de regularidade e de rapidez
tecnicamente possivel, por exemplo, posto que as chegadas e partidas eram feitas em dias
e horarios pré-determinados e em tempo ordinédrio ndo superior a quatro horas. Nessa
nova conjuntura de oferta de servigos nauticos, “os barcos deixaram de ter mais
importancia, como era bem antes”, tendo em vista que os usuarios contumazes foram
desenvolvendo uma consciéncia de “que ninguém ia viajar de barco, de Sao Joao Batista
para S8o0 Luis, que passava até trés dias”, em muitas ocasides, “tendo agora a lancha”,
dado que a velocidade ordinaria dessas embarcacdes a vela era regida pela qualidade dos
ventos associada a ocorréncia das marés a cada 12 horas. Assim, a imensa maioria do
transito de passageiros migrou para o outro tipo de embarcagdo, de maneira que “vinha
de lancha, que gastava s6 algumas horas”. Com essa transi¢do do transporte de
passageiros e de bens dos barcos para as lanchas, “praticamente os barcos deixaram de
ter fungéo, praticamente perderam a fungdo os barcos”, contudo, a utilizagdo dessas
embarcacdes nesse mister persistiu por largo tempo ainda, fundamentalmente enredadas
em fazer circular cada vez menores volumes de cargas®®®.

Com efeito, dos primdrdios de sua existéncia a década de 1940, quando foi se
consolidando a supremacia das lanchas como meio de transporte fundamental para aquela
regido, o porto da Raposa era abrigo conveniente para um importante nimero de barcos
e de gabarras. Algumas dessas embarcacdes foram construidas em poucos e improvisados

estaleiros armados em torno do porto. Nessas unidades construtivas foram arquitetados e
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efetivamente postos em condi¢cdes de navegabilidade “barcos grandes, barco de
passageiro, como se chamava na época”, mas também “eram feitos outros, igarités,
barquinhos menores” demandados por interessados regionais para serem utilizados em
atividades correntes. As embarcacdes de menor calado e capacidade de carga eram
geralmente importantes suportes em atividades como o extrativismo de mangue, cuja
madeira servia para inimeras finalidades, como a erecéao de cercas, a construgdo de toscas
casas, paiois, currais e chiqueiros, o consumo sob a forma de combustivel para padarias,
olarias, além de fabricas de diversos ramos existentes em S0 Luis. Dentre os barcos
grandes, de maior calado e com maior capacidade para o transporte de cargas e de
passageiros, “teve um barco famoso que foi construido todinho ali no porto da Raposa,
do zero até o final, chamava Estandarte e foi construido por Jodo de Deus”. Com essas
dimensdes, “esse foi o unico totalmente construido 14”. Tratava-se de uma grande
conquista da carpintaria naval local a consecu¢do de “um barco lindo, muito grande,
famoso na regido”. Segundo informou Araujo, “meu tio foi mestre desse barco”, que,
comparativamente a similares envolvidos com a navegacdo pelo porto da Raposa,
desfrutava de inimeras qualidades, uma delas consistente no fato de que “andava mais
do que tudo que era barco”. Apos atuar por varios anos tendo por base o porto da Raposa,
o Estandarte “depois foi vendido para ca para essa baixada, pro lado de Guimaraes”, onde
foi reformado o projeto construtivo inicial “e ai botaram dois mastros nele e mudaram o
nome”%28,

Pode parecer que no porto da Raposa existissem armadores dedicados a dar vida
ao ramo da construcdo de embarcacOes. Ao ser questionado acerca da existéncia de
armadores nesse porto, Aragjo foi enfatico em asseverar que “ndo, o pior ¢ que nao tinha
nada. Como ¢ que se diz, tudo foi arranjado”. Em verdade, existiam rusticas tendas em
que experimentados profissionais da carpintaria naval, como “Jodo de Deus, que foi o
profissional principal deles, com seus auxiliares”, efetuavam as acdes de construcdo de
tais embarcagfes®!’,

As lanchas em demanda para o porto da Raposa movimentavam também um
importante nicho de cargas oriundos da area do entorno do porto para 0 mercado da
construcdo civil em Séo Luis. Tratava-se do transporte de telhas e de tijolos fabricados
em inUmeras olarias existentes nas beiras de campo na sede municipal de Sdo Jodo Batista

e proximas a ela. Contudo, essas ndo eram cargas ordinarias transportadas pelas lanchas
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em tempos de alta frequéncia de cargas tipicas, como os produtos de origem agricola.
Telhas e tijolos foram cargas que passaram a ter relevancia para a composi¢do do
fretamento das lanchas “ja depois que foi diminuindo a carga” em geral. Em outras
palavras, somente quando se manifestou uma recessdo progressiva de cargas pelo porto
da Raposa foi que os responsaveis pelas lanchas admitiram a possibilidade de efetuar
carregamentos de “tijolo, telha e gado”, de modo que “tinha embarcagdo que vinha cheia
s6 de gado”, no caso as lanchas, mas também as gabarras. Quando o transporte de bovinos
passou a ser parte importante do fretamento das lanchas, embarcagfes como a Maria do
Rosario organizaram os espacos disponiveis no convés inferior para abrigar os animais
em transito. Essa lancha “tinha a parte de cima e a parte de baixo”, isto €, o convés e o
toldo superior, onde estava localizado o posto de comando. De tal maneira, no conveés
inferior, “na parte da frente, vinha o gado; na parte de trds e na parte de cima, vinha os
passageiros”. Essa era uma pratica que foi sendo assumida pelas demais lanchas em
operacao no porto da Raposa. Ja os carregamentos de tijolos e de telhas “vinham no porao,
l4 embaixo”, exceto algumas pequenas quantidades que eventualmente eram
transportadas no convés, quando sobravam espagos ociosos. Quando a embarcagdo
ancorava no porto de destino, esses produtos eram descarregados pela estiva nele
atuante®t8,

As lanchas que navegavam sistematicamente no itinerario Raposa/S&o Luis
acabavam por manter clientes privilegiados com o0s quais estabeleciam contratos formais
e informais para o transporte de volumes em transito. Um cliente usual dos responsaveis
pela lancha Maria do Rosario era o produtor e comerciante matinhense Eugénio Furtado,
com o qual ou com seus agentes contratavam o transporte de mercadorias nativas e
manufaturadas em circulacdo direcionada a ambos 0s polos das relagdes comerciais
travadas. Com efeito, esse cliente “trazia e levava, ele trazia babagu, arroz, ¢ embarcava
pela Raposa e levava produtos também daqui para 14”, com os quais movimentava o
estabelecimento comercial que erigira no povoado Santa Maria, em Matinha. Entre outros
clientes, havia um grande comerciante em Sdo Jodo Batista, oriundo de Sao Bento,
Marcolino Jardim Aroucha, chamado Bacute, que, quando se estabeleceu naquela praga,
adquiriu em Sdo Luis os produtos que deveriam sortir a casa comercial que estava
montando. Como salientou Aradjo, a maioria dos produtos adquiridos naquela

oportunidade foi transportada pela lancha Maria do Rosario, “eu s6 levei essa vez, com
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essa carga dele, que eu me lembro assim de maior, mas muito, foi de s6 dessa vez”, mas
perdurou transportando mercadorias em volumes menores, “de outras vezes, ia, mais com
pouca coisa”®1®,

No ambiente da marinhagem atuante no porto da Raposa era comum gue seus
integrantes compusessem sequentemente a mao de obra das lanchas, barcos e gabarras ali
em operacdo. Américo Araujo ressaltou o fato de apos ter deixado de trabalhar como
gerente da lancha Maria do Rosério “fui trabalhar na [lancha] Fatima, com Bebé Costa,

na época ele era fretante da lancha. Trabalhei um tempo com Bebé, que era casado com

93620

uma tia minha, irma de minha mae

Figura 15 — Lancha Fatima — Acervo Raul Campos

No universo de lanchas em operacdo na linha originada no porto Raposa eram
poucas aquelas cujos proprietarios estavam a frente dos negdcios nauticos, de modo que
“s6 quem era dono era seu Dico Campos”, dono da Maria do Rosério, bem como “a
Estrela do Mar, que era de Juju [Gomes]; ja as outras, era tudo fretadas”. Com efeito, em
tempos distintos, a grande maioria de tais embarcacdes era gerenciada por seus fretadores,
como era o caso de uma das mais maiores e afamadas, a Estrela da “Aurora, que era
fretada para Luis Cordeiro”. Os empresarios proprietarios ou fretantes dessas
embarcacdes eram oriundos de Arari, como Wilson Salomao e Luis Cordeiro (Estrela da

Aurora), de Capim Acu, como os irméos Froz (Namar) e de Sdo Jodo Batista, como Dico
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Campos (Maria do Rosario), Juju Gomes (Estrela do Mar/Nova Estrela), os irmaos
Ferreira (Vera Cruz), Carlos Pinto (Santa Tereza), os irmdos Juarez e Raimundo Diniz
(Protecéo de Sao Jose), entre outros. Muitas dessas lanchas foram projetadas e construidas
em estaleiros estabelecidos em territério estuarino do baixo Mearim, proximo a foz,
principalmente em Arari. Alias, a cidade de Arari e varios povoados ribeirinhos desse
municipio se constituiam como centros estratégicos de convergéncia e disseminacao de

ponderavel parte da movimentacdo nautica desenvolvida por intermédio do leito do rio

Mearim e de seus afluentes, como os rios Pindaré e Grajai®?L,

Fgura 16 — Porto da Raposa - Lancha Nova Estrela ancorada no trapiche - Filme Nova Estrela

O ambiente proporcionado pela frequéncia semanal da operacgao de lanchas entre
Sdo Luis e Raposa, transportando bens diversos e passageiros de todas as faixas etarias,
forjava relagcbes amplamente variadas e percucientes entre 0s sujeitos habitantes desses
polos interagentes. Tais relagdes ganhavam concretude mediante a intermediacdo da
marinhagem envolvida com a conducdo das embarcagbes que animavam essa linha
nautica de transporte. Américo Araujo da conta de que era muito comum pessoas oriundas
das areas de influéncia do porto da Raposa solicitarem dos proprietarios, gerentes e
marinheiros das lanchas que realizassem em S&o Luis algumas demandas que
momentaneamente se achavam impossibilitados de cumprir. Da mesma forma, outros
residentes em S&o Luis também se utilizavam desses sujeitos maritimos visando

concretizar negécios e enviar encomendas, documentos comunicacionais e recados
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verbais para conhecidos, parentes e parceiros. Em verdade, essa relagdo “sempre tinha.
As vezes, as pessoas iam 14 pedir pra gente comprar alguma coisa que ndo queriam vir”.
Entdo, a relagdo “era assim: as vezes tinha muita gente que comprava coisa e trazia, as
vezes, trazia pra casa”. Em outras oportunidades, a requisi¢do recaia sobre outras
necessidades, como a condugdo de valores: “dinheiro se levava daqui [Sao Luis] pra 14,
pra entregar”. O imbricamento dessas relacfes as vezes se configurava por meio da
realizacdo de favores de mao dupla, pois “tinha gente que mandava produto [do interior]”
ou formulava um pedido, “rapaz, compra uma farinha 14 prd mim, compra um arroz”,
além disso “a gente levava dinheiro [de Sao Luis] pra entregar pra ele”. Haviam ainda as
demandas mais simbolicas consistentes no envio ou no recebimento de correspondéncia,
“porque a carta, o pessoal trazia, mandava carta, mandavam correspondéncia pessoal,
muita coisa, porque esse era o meio de comunicagdo mais facil, era pessoal”. Geralmente,
ndo era pratica comum os proprietarios e seus auxiliares no gerenciamento das lanchas se
negarem a prestar esses servicos. Entdo, era pela acdo desses sujeitos que também
circulava um expressivo e variado universo de encomendas em ambos os sentidos das
viagens, articulando interesses distintos por meio da confianga no cumprimento eficiente
de cada demanda originada. Encomendas valiosas, quase sempre, eram requeridas
diretamente aos proprietarios, razao pela qual “dinheiro, seu Dico Campos cansou de
levar”, tendo em vista a deficiéncia dos servicos postais disponiveis®??,

A circulacdo de encomendas tal como caracterizada prescindia da presenca do
remetente e do destinatario durante as viagens. Todavia, em tempo distinto e em situacdes
peculiares, esses dois polos da relacdo travavam contato com o intermediario, eleito por
ambos com base em critérios de confianga incontestaveis, caso contrario a requisi¢do de
circulacdo da encomenda ndo era viabilizada. Quando os contatos eram efetuados, num
ou noutro polo, se apresentavam condi¢fes para a ocorréncia de situacdes de efetiva
comicidade, geralmente protagonizada por alguns dos intermediarios. Nesse caso se
inclui um proprietario de lancha, seu Dico Campos, que, como diz Aratjo, “atentava todo
mundo” com brincadeiras, via de regra enunciando algum apelido do emissor ou do
recebedor de encomenda. Em certa ocasido, parentes de Zé Araljo, conhecido como Zé
Pichilinga” (apelido de que “ele ndo suportava ser chamado™), solicitaram a Campos que
levasse certa quantia em dinheiro e a entregasse ao familiar quando ele fosse procura-lo

em Raposa. Assim que Pichilinga o encontrou travou o didlogo: “seu Dico, ndo mandaram
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dinheiro para mim por ti”’? Ao que o proprietario respondeu: “Nao”! Pichilinga retrucou:
“Rapaz, mas garantiram, me avisaram que tinha mandado por ti”! Ao que Campos
brincou: “Rapaz, eles mandaram, mas ndo foi pra Z¢é Aratjo. Eles mandaram pra Z¢
Pichilinga, ¢ tu”? O destinatario disse: “seu Dico, deixa de ser atentado. Seu Dico, tu ¢
atentado demais. Deixa de molecagem”! Enfim, apds esses momentos comicos, o
proprietario da lancha cumpriu a confianga nele depositada e entregou os valores ao

destinatario interiorano®?,

Figura 17 — Porto da Raposa - Redes limpas, pés nem tanto - Filme Nova Estrela

O ambiente interno de uma lancha destinado ao abrigo de mercadorias e
passageiros era composto pelo pordo, pelo convés, pelo toldo superior, por camarotes
montados no toldo, pela cozinha e pela cabine sanitéria. O carregamento da generalidade
de produtos em transito, principalmente as cargas mais pesadas, era arrumado pela estiva
no porao, no conveés e, eventualmente, na parte livre do toldo superior. Neste caso, quase
sempre eram depositados cofos ou gradeados de madeira utilizados para o
acondicionamento de aves. As exiguas areas livres do convés inferior eram dispostas para
a circulacdo dos passageiros sob um emaranhado de punhos de redes atadas nos dois lados
da embarcacéo, usadas para descanso durante a viagem. Quanto aos camarotes, as lanchas
dispunham de pelo menos dois, como era o caso da lancha Maria do Rosario. Em relagéo

a essa dependéncia, Aratijo assegura que nela “tinha duas camas, uma geralmente era do
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dono e a outra do comandante”, além disso, “fora o camarote, tinha mais dois quartinhos,
que se guardava coisa, era pequeno, dois biombos, que se guardava alguma coisa”.
Todavia, o gerente da lancha “dormia no camarote quando seu Dico ndo tava ou quando
o mestre ndo tava”. Os camarotes nao eram disponibilizados para a serventia dos
passageiros em geral, exceto “se houvesse uma pessoa doente, uma pessoa conhecida, um

amigo, as vezes, com problema de satde. Nesse caso, se colocava la no camarote, para
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dar mais conforto’%%,

Figura 18 — Porto da Raposa — Lancha Nova Estrela: toldo superior, passageiros e cofos com galinhas -
Filme Nova Estrela

Na generalidade, os passageiros realizavam as viagens, nos dois sentidos,
Raposa/Sao Luis e vice-versa, durante o dia e principalmente quando a navegacao era
noturna, quase sempre amparados por redes comuns atadas em ambos os lados das
lanchas. Quando a lotagéo das lanchas era superlativa, as redes assim armadas formavam
um colorido préprio, nas quais se aboletavam seus proprietarios, 0s passageiros, via de
regra até alcancarem o destino previsto. Durante a viagem, de ordinério, a maioria dormia
por necessidade de recuperacao fisica em face de desgastes e de agruras antecedentes ao
embarque, todavia, uma minoria “dormitava” até o fim da viagem, pondo em agdo essa
estratégia com vistas a burlar a exigéncia dos cobradores das passagens pelo transporte.
Com efeito, um dos momentos mais delicados do relacionamento da geréncia das lanchas

com 0s passageiros ocorria quando se verificava 0 momento da cobranga das passagens,
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costumeiramente no quarto de tempo final da viagem. Américo Araudjo salienta que,
quando ele “fazia a cobranga das passagens” junto a clientela de passageiros em transito
na lancha sob sua responsabilidade, utilizava-se de estratégia inusitada para resgatar do
sono aquela pessoa que intentava metodologias semelhantes para se desviar da obrigagédo
contatual informal, o pagamento de passagem. Entdo, nessas ocasides, “cu batia na rede,
ai o cara ndo acordava. Entdo, eu dizia assim: olha fogo na tua rede, rapaz! Ai, ele
acordava de vez. E eu recebia o valor da passagem”. Eram situa¢des recorrentes no
universo das lanchas em movimento naquele porto, algumas carregadas de tensdo, outras
que acabavam por serem enredadas no &mbito do comico. De qualquer forma, apesar das
consumigdes individuais, dos infortinios experimentados por quase todas as pessoas
demandantes dessas jornadas nauticas, viajar nessas embarcagdes “era uma festa”%%°, em
que pese 0s recorrentes momentos de apreensdo, de agonia, de pavor, mas também de

folga, de alivio e de alegria.

Figura 19 — Lancha Nova Estrela - Redes, passageiros - Filme Nova Estrela

N&o era complexo o cenario da mé&o de obra disposta ao servico ordinario de
uma lancha. Na posic¢ao superior estava situado o mestre, coadjuvado pelo imediato. A
eles competia a conducdo técnica da embarcacdo em face da complexidade de governa-
la em meio as aguas e a geomorfologia submarina da baia de Sdo Marcos utilizadas para

o0 cumprimento do trajeto entre a Raposa e S&o Luis. A seguir, ocupando posi¢oes
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subalternas, “tinha os auxiliares, geralmente marinheiros, trés, quatro, cinco, dependendo
de cada uma” das lanchas, responsaveis pelas atividades desenvolvidas no convés e nos
toldos, assim como um motorista (e, as vezes, um auxiliar). Por fim, existiam “um
cozinheiro e um taifeiro”, responsaveis pelo manejo e pela distribuicao da alimentagao
servida a bordo, de acordo com o periodo em que decorresse a viagem (café, almoco ou
janta). O posto de taifeiro ndo existia na lancha Maria do Rosério, atividade que era
desempenha pelo proprio cozinheiro. Um acentuado numero de moradores da Raposa
ocupava principalmente as ocupacdes de marinheiro, cozinheiro e taifeiro e
eventualmente as de mestre, imediato e motorista, provavelmente por estes serem postos

de trabalho em que a exigéncia técnica era preponderante®?®,

Figura 20 — Porto da Raposa - Refei¢&o na rede; balaio - Filme Nova Estrela

A tipologia de embarcacGes mais empregada nesses fluxos nauticos era a de
vasos comuns no transito fluviomaritimo da regido, como barcos e lanchas, mas também
gabarras e igarités. Era mais disseminado o computo de portos servidos essencialmente
por barcos, como “Bacurituba, Coivaras, Carnaubeirinha, Pirapindiba, e Porto Velho”.
Todavia, existiam outros portos cujo acesso regular era promovido principalmente por
lanchas, como Cajapid, Raposa, Capim Agu, nos quais também era expressivo 0
quantitativo de barcos, gabarras e igarités em atuacdo. Aradjo recordou ter passado boa

parte de sua atuacdo como maritimo empregado em lancha que transitava no trecho

626 Aragjo, A. J. S. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 21 de fevereiro de 2022.
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Raposa/Sao Luis, mas também navegou no trecho Capim Acu/S&o Luis, onde esteve
“varias vezes, na lancha que eu trabalhava, a Maria do Rosario, de Dico Campos”. Para
esse porto “tinha também uma outra lancha, a Namar, que era do pessoal de Froz, fazendo
linha para Capim Ac¢u”%?’.

Em breve enumeracao da propriedade de algumas dessas lanchas que operavam
conectando os portos da Baixada meridional com S&o Luis, Aradjo citou o caso da Namar,
pertencente ao “pessoal de Froz, Raimundo Froz e Z6zimo Froz, e bem mais recente a
lancha Ribamar, que viajava para Capim Agu e portos circunvizinhos”. Por outro lado,
haviam lanchas que navegavam frequentemente para a Raposa, como era 0 caso da
“Maria do Rosario, que era de Dico Campos, mas antes tinha sido de Neném Lisboa”,
assim como “a lancha Estrela da Aurora, que era desse pessoal de Salomao, familia
Salomao, de Arari”, tanto quanto “a Estrela do Mar, depois Nova Estrela, de Juju Gomes”,
a Fatima, depois Imperatriz, a Vera Cruz, a Protecdo de Sdo José, a Santa Tereza e entre
outras que navegavam com regularidade no trecho aludido®?®.

Sem contestacao, eram as lanchas que davam sustentacao para que houvesse uma
movimentacdo consideravel e regular no porto da Raposa. Segundo a percepcao de
Américo Araujo, que foi gerente da lancha Maria do Rosario, de Dico Campos, “no porto
da Raposa era muito movimento, a gente tava ali, toda terca e todo sébado, era aquele
movimento”, mensurado pelo expressivo nimero de lanchas operavam com linhas
regulares entre o porto da Raposa e os diversos portos de Sdo Luis e eventualmente de
outros municipios. Em tempos de alta do movimento portuario, nos dias de terca feira e
de sabado, “ancoravam ali no porto da Raposa quatro lanchas, ou mais, e vinham todas
cheias de carga e de passageiro”, da mesma forma como realizavam as viagens de volta.
A partir do momento em que o porto da Raposa se estabeleceu como o porto principal da
regido, em virtude do volume de passageiros e cargas que por la circulavam, a frequéncia
de chegadas e de partidas de lanchas para dar conta dessa demanda passou a se constituir
como regularidade que ordenava uma infinidade de préaticas, que normalmente ou néo

existiam ou eram promovidas adredemente®?°,

2.3. Bragos no porto: estivadores, embarcadigos, carpinteiros, calafates, cozinheiros,
taifeiros e outros
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Diversificado era o universo de personagens que contribuiam para que o porto
da Raposa ganhasse vida e se constituisse como um elo a enredar procedéncias as mais
dispares possiveis. Era nesse contexto que se inscrevia a atuacdo dos profissionais
estivadores, cuja forca, destreza e tirocinio proporcionavam o arranjo adequado das
mercadorias em movimento. Com efeito, assim que as lanchas ancoravam no porto e
durante o tempo em que permaneciam atracadas, a espera da maré seguinte, quando essas
embarcagdes zarpavam em viagem de regresso, esses profissionais ganhavam visibilidade
distintiva devido ao transito saliente e ebuliente que desenvolviam na orla do porto,
transportando cargas do interior das lanchas para as areas disponiveis de terra firme e
desta para as embarcagdes atadas nos trapiches disponiveis naquele porto. A grande
maioria do efetivo desses profissionais atuantes no porto da Raposa era de moradores do
porto da Raposa e de povoados proximo, como Teso Grande, mas era possivel encontrar
alguns estivadores originarios de povoados relativamente distantes daquele ponto de

exercicio da faina estivadora.

e
-

-
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Figura 21 - Porto da Raposa - Estivador carregando telhas para a lancha - Filme Nova Estrela

Na sua pratica diaria, os estivadores cobravam pelo exercicio da atividade por
eles realizada, a qual era consistente no manejo de mercadorias em transito pelo porto da
Raposa. Essas operacfes obedeciam a uma pauta de precgos estipulada para cada produto
transportado, precos esses que eram aceitos pelas partes interagentes: proprietarios de
mercadorias e estivadores. Ao ser concluido o carregamento das mercadorias de um
proprietario, os estivadores efetuavam a cobranca consequente ao trabalho realizado.

Havia o caso de o embarque e o desembarque de mercadorias prescindir do servico da
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estiva. Assim ocorria quando os vareiros depositavam o0s produtos que conduziam
diretamente no convés das lanchas, geralmente ajudados nessa tarefa pelos marinheiros
disponiveis. Entdo, entregavam os produtos aos gerentes dessas embarcagdes, que
adotavam os procedimentos necessarios para registrar a quantidade e a propriedade dos
volumes recebidos. Todavia, os produtos transportados pelos vareiros podiam ser
manejados para embarque pela estiva quando chegavam com antecedéncia ao dia de
viagem ordinaria para S&o Luis e eram depositados, se fosse o caso, em residéncias ou no
armazem estadual situados no porto. Normalmente, o itinerario dos produtos que
chegavam ao porto por via terrestre era serem manipulados pela estiva, para fins de

embarque, da mesma forma como eram manejados aqueles que chegavam nas lanchas e

em barcos oriundos de portos da capital ou de outras paragen563°.

Figura 22 - Fllme Nova Estrela: Porto da Raposa - Carregadores avulsos em frente a0 Armazém do Estado

Sendo o povoado da Raposa um ambiente dominado pela atividade portuéria, 0s
servigos de estiva eram amplamente requisitados. Com efeito, durante quase todos os dias
da semana era possivel surgir a necessidade de serem manejados produtos de diversa
origem, para embarque ou desembarque. Essa era uma atividade em que atuavam varios
membros da familia Pinto, como José de Estevdo, Paulo e Osvaldo. Normalmente, 0s
irmaos Pinto se dedicavam a pecuadria, principalmente como pequenos criadores de gado
bovino nos campos do Teso Grande, um povoado contiguo ao da Raposa. Entretanto, eles

eram também dos mais atuantes trabalhadores da estiva terrestre na Raposa. Como eles,

630 | indoso, D. B. M. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 15 de dezembro de 2021.
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um outro grupo familiar que também se destacava na atividade estivadora eram 0s irmaos
Loreto, muito conhecidos igualmente pelos seus apelidos peculiares a fauna conhecida:
Antbnio Gato, Gatinho, Gaviédo e Cavalo Velho, este bem mais novo que 0s primeiros.
Tais irmaos atuaram em varias outras atividades ligadas a faina portuaria desenvolvida a
partir do porto da Raposa. Além de estivadores, eles foram também embarcadi¢cos em
inimeros barcos e lanchas, desempenhando fungdes as mais distintas, desde taifeiro a
mogco de convés. Por exemplo, Antdnio Gato, o primogénito dos irmaos, teve vida longa
dedicada a essa area. Tal circunstancia permitiu a esse trabalhador oportunidades para
desenvolver suas habilidades na maioria das atividades nauticas, encerrando a vida de
maritimo no posto de mestre de lancha, situado no apice da carreira maritima como a que
era possivel ser construida a partir do porto da Raposa e de portos outros regionais. Outro
marinheiro digno de mencéo foi Rodolfo. Esse embarcadico, de quem os depoentes nao
lembram o sobrenome, trabalhava “direto nas embarcagdes”, desempenhando as mais
variadas ocupagoes: “tinha hora que era cozinheiro, ou mogo de convés, ou taifeiro”, isto
é, era requisitado para dar conta das mais variadas atividades ligadas ao porto e as
embarcacdes. Esse marinheiro era respeitado como um eximio conhecedor das rotas por
meio das quais era possivel navegar com seguranca pela baia de Sdo Marcos. Por essa
razdo, passageiros e amigos costumavam fazer apostas para que ele adivinhasse o local
exato por onde singrava determinada embarcacdo em que viajavam, apos a partida do
porto da Raposa e decorrido um tempo ndo estipulado previamente. Invariavelmente ele
acertava o apostado e recolhia os valores contratados. Ele que, era tido como um bom
mMoc¢o de convés, era também identificado como um bom “moco de grogue”, de modo que
esses recursos extraordinarios, advindos de apostas eventuais, lhe permitiam a aquisicéo
de boas doses de bebidas nos bares do entorno da zona portuaria e principalmente da zona
do meretricio em S&o Luis®®!,

Nas oportunidades em que atuou no porto da Raposa na condicao de estivador,
duas ordens de circunstancias concorreram para que Mundé promovesse relacionamentos
estaveis e estratégicos, os quais, mais tarde, lhe permitiram ingressar no relativamente
fechado e coeso grupo de estivadores, que operava no porto e era manipulado por pessoas
nativas ou residentes adventicios da Raposa, profundamente entranhados naquela
ambiéncia portuéria. Por um lado, em decorréncia de sua atividade como vareiro, na

época da estacgdo invernosa, ele circulava invariavelmente com regularidade semanal pelo

631 Martins, F. R. B. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 27 de dezembro de 2021.
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porto da Raposa, em dias de terca feira e de sabado, transportando cargas e passageiros.
Por outro turno, uma vez em Raposa, ele desfrutava do apoio fundamental de dois irméos,
gque moravam no povoado portudrio, na residéncia dos quais ficava abrigado, tanto
quando se antecipava aos dias ordinarios de maior movimentacdo do porto ou quando
chegava nos dias em que as lanchas estavam em franca operacdo, os ja assinalados dias
de tercas feiras e de sabados®32,

O movimento cotidiano engendrado na ambiéncia do porto da Raposa
demandava um expressivo conjunto de profissionais, executores de atividades distintas
que davam substancia, relevancia e importancia a esse porto incrustado num ponto
estratégico do territorio meridional da Baixada do Maranhdo. Tal movimentacéo no porto
propiciava oportunidades para que o grupo de estivadores nele atuante oferecessem sua
méo de obra diariamente. Todavia, o volume de bens manejados por esses trabalhadores
alcancgava culminancia “s6 nos dias da lancha”, ordinariamente “s6 sabado e terca feira”,
ou seja, nos dias em que varias lanchas realizavam a rota S&o Luis/Raposa e vice-versa,
atendendo a demandas de transporte de passageiros e de bens. Nos demais dias, a atuacéo
da estiva estava direcionada ao carregamento de barcos a vela que também atendiam
demandas semelhantes daquele porto, principalmente a de produtos ceramicos regionais
como tijolos e telhas. Ademais, o0 transporte de passageiros alcangava pouca atracédo
nessas embarcacOes, tendo em vista as dimensdes reduzidas delas para a oferta de
condigdes minimas de conforto aos sujeitos em transito®%,

Enfim, os estivadores carregavam e descarregavam as embarcacfes ancoradas
naquele porto. Ao se reportar sobre sua participacdo nesse universo de trabalho, Mundé
circunstancia o labor dispensado: “nos botava e tirava as coisas daqui pra 14 e de 14 pra
ca, nds levava era de tudo, ai, nds enchia os barcos e as lanchas com as cargas do porto e
descarregava as coisas de fora”. Ao cabo da realizagdo dessas atividades, “nos ganhava
era por carga que a gente carregava, era por carga, por tanto de cofo de paneiro, de porco,
de saco, ou de outras coisa que a gente botava 1a”. Entretanto, como era uma atividade
intensa realizada ao longo das 12 horas entre uma e outra maré, principalmente nos dias
de tercas e quintas feiras, o trabalho executado por cada estivador era controlado por um
“mestre dos estivador”, pois “tinha o mestre, que era o da frente, era esse que fazia a
cobranca”. Era esse mestre que realizava as tratativas das cargas por transportar, as

anotacOes da carga transportada e a devida cobranca do equivalente ao trabalho realizado,

632 Martins, R. S. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 28 de dezembro de 2021.
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de modo que se “botava 20 porco, tomava nota, se botava 30 milheiro de tijolo, tomava
nota, 10 paneiros de farinha, tomava nota, assim que era, ai, juntava tudo, né, depois, pra
repartir pra cada um dos que trabalhou, tudo direitinho”%3,

Mesmo que a atividade dos estivadores no porto da Raposa fosse desenvolvida
com algum sentido de organizacdo, como foi antecipado, era possivel identificar a
operacdo eventual de trabalhadores avulsos que se deslocavam até o porto para aventurar
a oportunidade de também oferecer sua forca de trabalho nesse universo de trabalho,
embora essa pratica fosse tida como desviante e objeto de combate por parte dos
estivadores costumeiros. Quando ja atuava como estivador integrante do grupo dominante
no porto, Mundé relatou que, em certa ocasido, como chegara com um companheiro de
trabalho em tempo posterior a chegada da lancha, isto €, quando as atividades da estiva
ja estavam em curso ha varias horas, foi impedido de exercer o trabalho para o qual havia
se deslocado, pois “eles ndo quiseram pra nos trabalhar”®*®. Em outras palavras, antes de
entrar efetivamente em operacgdo, o grupo de estivadores ordinarios da Raposa exerceu a
regra de composigéo preliminar dos seus membros, de modo a otimizar a distribui¢éo da
forca de trabalho disponivel para a realizacdo dos servicos demandados.

Em vista da situacdo configurada, Mundé e seu companheiro desobedeceram as
regras pactuadas informalmente pelo grupo de estivadores e passaram a atuar nos
intersticios possiveis de oferta de méo de obra no mercado da estiva naquele porto. Desse
modo, naquela ocasido, 0s dois tomaram por estratégia ficar a espreita da chegada de
eventuais proprietarios de cargas para embarcar, dado que “de vez em quando chegava
dois, trés paneiro, dois, trés animal com carga”. Em oportunidades como essas, “nos
garrava [executava o servico], embarcava, botava esse dinheiro no bolso, tornava chegar
outros dois, nés garrava, embarcava, botava no bolso”®*. Como esse teria sido um dia de
muita movimentacdo de bens e passageiros pelo porto, a atividade estivadora por eles
desempenhada rendera boa remuneracao pelo trabalho efetuado.

Em dado momento da tarde, chegara “um pessoal da Ilha das Cobras”®’, com
uma “uma fieira de porco pra embarcar, acho que tinha uns quase 100 porco”, que
chegaram ao ambiente portuério viajando a pé. Eram muitos suinos que demandavam um

manejo adequado para ser feito o embarque. Os proprietarios contrataram esses
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estivadores eventuais para realizarem a preparacdo e o embargue dos porcos, ajudando-
0s ao longo do trabalho, assim estabelecida a cooperac¢do: “nds vamos ajudar vocés, nds
vamos peando e vocés vao botando para dentro da lancha, que é muito porco”. A atuagao
desses estivadores haveria de ser a mais rapida possivel, para evitar a acao fiscalizatoria
do grupo de estivadores ordinarios. Nesse sentido, para o cumprimento desse objetivo, a
metodologia de trabalho consistiu em definir quais porcos os estivadores levariam
primeiro, € em sequéncia. Assim sendo, “os mais novo, 0s mais menor, nos levava de
dois, de dois, os grande noés levava s6 um”. Entrementes, em virtude dessa pratica
considerada desviante, “quando nos comecemos” [a realizar o trabalho informalmente
contratado], “eles chegaram”, isto ¢é, os estivadores do grupo, cobrando exclusividade no
desempenho da atividade. Naquele dia, os estivadores eventuais objetaram: “ndo essa
agora é nossa. N&o senhor, vocés vao ficar cheirando [isto é, sem fazer esse servico], pra
voces saber respeitar os outros”. Os dois estivadores desviantes foram fortalecidos pelo
posicionamento dos proprietarios da vara suina, que intervieram: “os porco sao deles aqui,
se eles der algum para vocés carregar tudo bem, mas se ele ndo der, ¢ deles aqui”. Em
verdade, eles atuaram assim objetivando se vingar da deliberacdo que néo os incluiu no
grupo de estivadores em operacdo naquela data. Por isso, os proscritos do trabalho
ordinério na estiva naquele dia se aventuraram em busca de algum trabalho ocasional. Por
iSS0, manifestaram a posigdo de ndo ceder: “nao, eles nao vao” participar do manejo dessa
carga, pois “eles ndo quiseram, eles ndo quiseram pra nds trabalhar, por que nos
cheguemo atrasado. Eu digo: eles ndo vao querer, ndo vao garrar desses ai, nenhum”.
Resolvida a beligerancia momentanea, os dois partiram para a realiza¢do do servigo com
brevidade. Entdo, “ai nés empurremos [fizeram o trabalho mais rapido], rapaz, acho que
nds ndo gastemo hora e meia carregando esses porco, botando na lancha”. Por fim, os
proprietarios convocaram os dois estivadores para finalizarem as tratativas concernentes
ao pagamento do servigo efetuado, “nds vamos fazer um prego com vocés: os porcos
maior, ndés vamos pagar o preco certo, agora, os menor nds vamos dar s6 tanto”. Em
resposta, os estivadores eventuais disseram: “vocés € que sabe fazer o que vocés
quiserem. Foi dinheiro pra disgranha, qui nés ganhemo”. Como ganharam um bom
dinheiro atuando em paralelo aa vigilancia do grupo de estivadores contumazes, trataram
de identificar oportunidades de gasta-lo da melhor maneira possivel: “vamos fazer o
seguinte, vamos pegar esse dinheiro, botar no bolso” e utiliza-lo bem. Uma dessas
oportunidades se apresentou quando eles detectaram que “ia ter uma festa dos Lobato

[grupo musical a base de instrumentos de sopro], em casa de Paulo, no Boticario”,
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préximo de Romana, onde morava Mundé, onde poderiam patrocinar diversao ao espirito,
apo6s as consumigdes da jornada de trabalho precério de que se desincumbiram na
Raposa®®,

Os estivadores habitantes do porto da Raposa e de povoados circunvizinhos,
geralmente acompanhavam o movimento do porto, atuando também nos demais dias
realizando a tarefa de movimentacdo das cargas em transito, sempre que alguma
embarcacao demandava o carregamento dos produtos para o que fora contratada, de modo
a efetuar o transporte para destino preestabelecido. Por outro lado, aqueles oriundos de
povoados mais distantes, como Romana, nao ficavam necessariamente na Raposa para
além dos dias de movimento ordinario das lanchas, as tercas feiras e de sabados, exceto
quando decidiam permanecer por mais dias para a execucdo de outra atividade, como a
coleta de caranguejo e a pesca de camarao, por exemplo. Em suma, em geral, uma vez
finalizado “o movimento da lancha, nés vinha era embora de 1477%%°.

Tais trabalhadores se preparavam visando chegar em Raposa em tempo
adequado para estar em conformidade com as normas do grupo de estivadores
domiciliados no porto, pelo que “nods vinha da Romana, pra nés chegar antes da lancha”
aportar, para nao ficar excluido da composicdo laboral disponivel para a execucao de
atividades portuérias ordinarias. Uma jornada ordinaria cumprida por quaisquer
transeuntes entre os povoados Romana e Raposa, inclusive o trabalhador ora em
apreciacdo, obedecia aos regimes contraditorios ditados pela natureza. Como testemunha
Mundé, se era época das cheias, ou seja, “quando era no inverno, nds vinha pro Sao Joéo,
e do Séo Jodo, nos vinha embora de pé, pra Raposa, pra nos chegar antes da lancha. Ai,
nos chegava na Raposa e, ai, sim, nds ia trabalhar todo mundo”. Porém, “esse pessoal da
Raposa, eles eram danado, se a gente chegasse atrasado nés nao trabalhava, nos era 0s
mais de longe que tinha”. Entretanto, no periodo do abaixamento e das secas, havia a
facilidade de tais trabalhadores se utilizarem de animais como cavalos ou burros, bem
como eventualmente algum automovel (caminhdo, rural ou jeep) que por la passasse em
direcio & Raposa®,

O universo dos estivadores atuantes no porto da Raposa era composto
exclusivamente por sujeitos masculinos, via de regra membros de familias domiciliadas

no povoado do porto ou em povoados situados nas proximidades territoriais, exceto
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aqueles que procediam de localidades mais afastadas como Romana. Entretanto, neste
caso, 0 numero de trabalhadores era infimo. O dominio desse mercado de trabalho
privilegiado era exercitado por sujeitos situados estrategicamente no porto e no seu
entorno mais imediato. O trabalho desenvolvido cumpria um esquema muito simples.
Assim que as lanchas ou os barcos atracavam no pequeno cais do porto da Raposa, “a
estiva pegava as cargas trazia pra botar nos caminhdes, nos carros ou nas canoas”, ou no
armazém, dependendo da época que fosse. Como ja mencionado, esse trabalho era
remunerado pelos proprietarios das mercadorias em circulacao, “tinha que pagar pra gente
fazer esse carregamento”®*!,

Quase sempre os estivadores ordinarios em atuacdo no porto da Raposa ndo
executavam algumas das oportunidades de trabalho geralmente comuns naquele ambiente
portuario. Essa era uma ocorréncia que se verificava com frequéncia quando se
apresentavam servicos como o carregamento de bovinos em gabarras ou de toras de
mangues em caminhdes, carros de boi ou carrogas, sob a forma de lenha, de achas ou de
estacas. Com efeito, essas eram situagOes de trabalho praticadas fundamentalmente pelos
marinheiros lotados nas gabarras e pelos trabalhadores dos caminh@es que transportavam
a producao dos mangues para fazendas, olarias, padarias e entre outros destinatarios.

O universo de trabalhadores em atuacdo no porto da Raposa apresentava muito
mais personagens. Alguns deles de importancia capital, por desempenharem atividades
técnicas ordinariamente requisitadas, como carpinteiros navais e calafates. Aléem do
servico costumeiro, consistente no reparo de eventuais avarias e da crenagem®? periodica
nas embarcacdes, alguns desses profissionais marcaram sua atuacdo no porto da Raposa
como construtores navais. Esse foi o caso de Jodo de Deus, um profissional oriundo da
regido de Alcantara, que fixou residéncia em Raposa e realizou varios trabalhos
destacados na arte naval. Como asseverou Américo Araujo, “teve um barco famoso que
foi construido ali no porto da Raposa, chamava Estandarte”, que foi obra de “Jodo de
Deus, construido todinho, do zero até o final, construido ali no porto da Raposa. Era um
barco lindo, muito grande, famoso na regido”, além de registrar a circunstancia de que

teve um tio como “mestre desse barco”, o qual “andava mais do que tudo que era barco”.
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Pelas informacGes que tinha, essa embarcacéo foi vendida “pro lado de Guimardes. Ai
botaram dois mastros nele, mudaram o nome”.

Realizacdo profissional dessa monta pode sugerir a existéncia de armadores
estabelecidos em Raposa, coordenando a realizacdo de trabalhos técnicos avancados,
como o da construcdo de um barco. Em verdade, “o pior é que nédo tinha nada, tudo foi
arranjado”, isto €, foi sendo montado um quadro técnico com auxiliares os mais distintos,
em que “Jodo de Deus foi o profissional principal deles”. Tais profissionais construiram
somente o Estandarte com essas dimensdes, mas na Raposa também “eram feitos outros,
igarités, barquinhos menores, mas barcos grandes, barco de passageiro, assim, como se
chamava na época, esse foi o Unico que foi construido 18”. Em outros termos, eles
constituiram “um estaleiro para construir um barco. Mas que barco”%*3.

Segundo o registro de Ardo Cordeiro, ponderavel parte do conjunto das
embarcacGes gque singravam as aguas da baia de S&o Marcos “eram feitas aqui no
Maranhdo mesmo”. A fabricagdo de embarca¢des na Baixada do Maranhdo se
desenvolvia em “lugares especificos”, de tal maneira que “Guimardes fabrica barco,
Cururupu e Arari fazia muita lancha”. Do Para também procedia muitas dessas
embarcacdes, de tal maneira que as lanchas que “nos trabalhdvamos, de Chames Aboud
& Companbhia, foram feitas no Paré, como “a Estrela da Aurora foi feita no Para, a Estrela
do Mar também”. Todavia, inimeras outras lanchas, como “a Fatima, essas outras
lanchas, ja foram construidas aqui no Maranhdo, em Arari”, tendo em vista que “la tinha
um estaleiro grande. O pessoal s6 mexia [trabalhava] com lancha. Eles ndo faziam barco
a vela, eles eram fabricantes de lancha, o povo de Arari. Muita lancha grande”644.

Atuante no ambito interno das embarcacdes, outro segmento importante em
torno do porto era aquele formado por cozinheiros e taifeiros, que ajudavam os
cozinheiros, serviam a alimentacdo e realizavam a limpeza de pratos e colheres. Em
lanchas de maior tonelagem laboravam sujeitos desses dois nichos profissionais, contudo,
nas lanchas menores “sO tinha cozinheiro”, alguns dos quais eram habitantes do povoado
da Raposa®*®. A medida que foi diminuindo o volume e aimportancia da atividade nautica
no Golfao Maranhense, os servigcos de fornecimento de alimentagdo para passageiros

tambeém foram sendo restringidos, de sorte que “nds ndo serviamos mais refeicdes para

643 Araljo, A. J. S. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 21 de fevereiro de 2022.
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passageiro, era sO6 o café, ¢ ai ficou s6 um cozinheiro”, tendo sido dispensados 0s

taifeiros®4,

2.4. Nos passos de Hermes: varejistas, restaurantes, ambulantes e outras

mercancias

No lapso de temporal adotado por este exercicio académico, o porto da Raposa
contou com poucos estabelecimentos comerciais de secos e molhados, dentre os quais
podem ser destacados os de propriedade de Alteredo Santos, Berto Santos, Paulo Santos
e Marciano Castelo Branco. Os trés primeiros eram oriundos de familias radicados no
préprio povoado em que funcionava o porto, enquanto o Ultimo migrou para a Raposa,
onde constituiu familia e se estabeleceu. Os irmé&os Paulo e Berto Santos, como Marciano
Castelo Branco, eram também proprietarios e operavam com a prestacdo de servi¢os em

pelo menos 7 barcos: 3 de Paulo Santos, 2 de Berto Santos, 1 de Marciano Castelo Branco

e 1 de Berto e de Paulo Santos.

Figura 23 — Casa comercial de Marciano Castelo Branco; curral e trapiche — Acervo Herbeth Figueiredo
Afora o estabelecimento comercial gerenciado por Marciano Castelo Branco,
aqueles mantidos pelos demais nédo ultrapassavam os estreitos limites de meras quitandas.

Em comum, todos exploravam também o ramo de restaurantes. O volume da mercancia

646 Cordeiro, A. L. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 22 de fevereiro de 2022.
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realizado por essas quitandas no cotidiano da Raposa em nada diferia daquele
empreendido por quaisquer quitandas em outros povoados. Todavia, dada a circunstancia
de serem localizadas huma area de porto, logo sujeita a dindmica distinta daquela possivel
de ocorrer em outras aglomeracGes urbanas, em Raposa, esses pontos comerciais
ganhavam outro dinamismo, posto que participavam ativamente da movimentacédo
extraordinéria oriunda da movimentacao de lanchas em dias de tercas feiras e de sbado.
Assim configurado o universo em que era exercida a mercancia de natureza sedentaria, o
estabelecimento de propriedade de Marciano Castelo Branco extrapolava esse perfil. Em
verdade, essa era uma casa comercial que, além de mercadorias ordinarias negociadas a
retalho em quitandas, operava também com a comercializacdo de géneros a grosso, tanto

de produtos originarios da regido do entorno baixadeiro quanto de produtos similares

provenientes de outras regides maranhenses, como serd mencionado adiante.

'Figura 24 — Porto da Raposa - Casa comercial de Marciano Castelo Branco. Inicio da estrada em direcéo
a S8o0 Jodo Batista - Filme Nova Estrela

Marciano Castelo Branco foi um comerciante de ponderavel sucesso em varias
localidades de Sdo Jodo Batista e em Séo Luis. A reconstituicdo de sua intervencao no
mundo comercial revela um negociante que foi galgando posic¢Ges no universo geografico
indicado até se fixar em S@o Luis. Conforme o itinerario construido, “primeiro ele
comegou la no Tesozinho”, um pequeno povoado situado na regido dos campos orientais
joaninos. Mesmo exercitando sua atividade no ermo dos campos, “depois foi crescendo”,
progredindo, até formar uma massa ponderavel de capital, que lhe permitiu mudar de
local de exploragdo comercial. Desse modo, vislumbrando novas oportunidades
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comerciais, “comprou casa na Raposa, foi para a Raposa, foi comerciante na Raposa”,
dando continuidade e ampliando os seus negdcios. Mais tarde, em vista do sucesso de sua
intervencdo no porto da Raposa, esse empreendedor ampliou sua trajetoria comercial,
expandindo seus negocios para a sede municipal de Sdo Jodo Batista. Nessa cidade ele
estabeleceu dois ramos de negocios amplamente conectados. De um lado, ele constituiu
uma casa comercial de secos e molhados, para promover a venda de produtos diversos, a
grosso e a varejo, a qual também pontificava como lugar de atracdo para a aquisicéo de
géneros produzidos regionalmente. Por outro lado, ele implantou uma unidade piladora
de arroz. Essa planta de beneficiamento da graminea era um investimento que denotava
novo patamar no universo de exploracdo comercial em que operava Castelo Branco. Com
efeito, a aquisicdo do arroz produzido regionalmente passou a ter mais uma referéncia
para os produtores realizarem seus negdcios. Ap6s uma sequéncia comercial em Séo Jodo
Batista, Marciano Castelo Branco reuniu condi¢Ges econémicas suficientes para ampliar
seus negocios no mercado de Sao Luis. Na capital estadual, ele constituiu um bem sortido
estabelecimento comercial no bairro Portinho, muito préximo de faixas na orla do rio
Bacanga utilizadas para permanecerem fundeados barcos e lanchas a espera de novas
viagens. Progressivamente, essa nova casa comercial foi se constituindo como uma
daquelas mais requisitadas na area, para o atendimento de demandas de comerciantes
interioranos, quando buscavam em Sdo Luis o abastecimento de géneros de que
careciam®¥’.

Quando Preto Martins encerrou sua participacdo como encarregado da casa de
Jodo Cancio, em meados da década de 1960, foi convidado por outro empreséario, seu
compadre Marciano Castelo Branco, para gerenciar a casa comercial que este montara no
porto da Raposa. Esse era um estabelecimento comercial devotado a compra e venda, a
grosso e a varejo, de produtos nativos regionais e industrializados, além de produtos
adventicios que por ali circulavam, como sal, peixes do mar (secos e salgados) e frutos
eventuais, oriundos de pontos distintos como Primeira Cruz, Rio Novo (hoje Paulino
Neves), Barreirinhas, Tutoia e Araioses®,

Quanto ao negdcio com o sal, Marciano Castelo Branco ndo operava sozinho na
exploracdo desse ramo no porto da Raposa. Berto Santos também era um comerciante
estabelecido no porto que, como Castelo Branco, arrematava cargas de sal trazidas por

barcos oriundos das localidades referidas, abastecia seus paiois e revendia o produto para

647 Lindoso, D. B. M. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 15 de dezembro de 2021.
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“um monte de gente que vinha chegando em cavalo, burro e outros, para comprar o sal e
levar para os centros de roga” e outros pontos de demanda®*.

Em outro &mbito, os negociantes ambulantes formavam uma categoria bem
dimensionada entre aquelas que operavam em torno do porto da Raposa. Esses
profissionais formavam um grupo bem diversificado quanto aos produtos que
negociavam. Com efeito, esse “pessoal comprava tudo aqui para levar e trazia de 14, nessa
época. Porque Sao Jodo Batista deu muita jacand”, que era comprada 14 e trazida para ser
vendida em Sao Luis, assim como em Sao Bento. Os ambulantes “saiam comprando ovos,
galinha” e outros produtos, de modo que “a gente trazia muitos ovos ai da Baixada, pra
vender aqui” em Sao Luis. Muitos deles se especializaram na comercializagdo de
mercadorias inusitadas, como cobras (cascavel e jararaca ou rabo seco, como
popularmente identificada), pois “tinha um pessoal que tirava veneno de cobra” na capital
estadual. Dessa forma, pelos campos haviam muitas pessoas que se dedicavam a captura
de ofidios, “nego andava procurando por cobra, por todo lado dos campos, cascavel, rabo
seco, tudo o0 que é cobra. Principalmente cascavel e rabo seco”, de modo que “nego
vendia, trazia caixas e caixas de cobra” nas lanchas, para desespero de muitos passageiros.
Por vérios anos da década de 1960, esse ramo de atividade movimentou a economia de
municipios como S&o Jodo Batista e Viana. Como gerente da lancha Maria do Rosério,
Araljo consigna a lembranca de ter transportado ponderaveis quantitativos de caixas
contendo esses ofidios; recorda também que, apds deixar o servigo nessa lancha, “ja
trabalhava aqui com jipe”, isto €, se estabeleceu como motorista em Sao Luis, quando
“uma vez eu fui levar de jipe, varias caixas com cobras, 14 no Santo Antonio, pro lado
dali”, onde foram entregues®®.

No que concerne a criacdo e comercializacdo de aves, principalmente galinaceos
(galinhas e capdes) e patos, criadores e ambulantes adotavam posturas semelhantes
aquelas que permeavam as relagbes comerciais para a aquisicdo de ovos. Criadores e
ambulantes firmavam contratos informais por meio dos quais aqueles deveriam fornecer
0S quantitativos desses animais, para fazer face aos contratos assumidos com
consumidores finais ou comerciantes desses géneros em Sao Luis.

Na &rea de influéncia do porto da Raposa era prolifica a atividade de criacdo dos
chamados animais domésticos de terreiro. Lindoso assinala a expressiva quantidade de

galinceos criados ordinariamente na maioria das residéncias. Desse modo, dos criatorios

649 Santos Jacinto, A. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 25 de fevereiro de 2022.
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estabelecidos nas cercanias dos domicilios pululavam “galinha, pato, peru, marreca,
catraio” [galinha de angola, capote, guiné, galinha do mato], entre outros. Em decorréncia
dessa criacdo, havia a acumulacgdo de grande quantidade de ovos dessas aves, tanto para
matriz de reproducdo quanto como produto para comercializacdo. Vale ressaltar que a
criacdo de tais animais, primeiramente, visava ao atendimento das demandas alimentares
domiciliares. Todavia, como havia uma aprecidvel producdo, ela suplantava em muito as
necessidades imediatas dos criadores. Com efeito, 0 excedente desses géneros era
destinado para “vender”, pois “na época vendia muita galinha, muito ovo”. Quantitativos
expressivos de tais géneros acabavam por acionar uma movimentada atividade comercial
quase sempre levada a cabo por meio de comerciantes ambulantes. Estes circulavam pelos
povoados contratando a compra de aves e ovos com 0s criadores que dispunham desses
bens, para que atendessem sua clientela fundamentalmente residente em S&o Luis. A esse
respeito, Lindoso da conta de que “tinha o pessoal ambulante” com quem sua familia
mantinha relagdes, que “ia comprar 14 em casa de mamae”. Nessas movimentagdes
comerciais, ocorrentes em toda a area influenciada pelo porto da Raposa, o ambulante
que realizava negécios com a mae de Lindoso “trazia [comprava] de 20 a 30 duzias de
ovos”, sem contar o que conseguia comprar dos vizinhos, que eventualmente tivessem
produtos dessa natureza disponiveis para comercializacdo imediata. Ao mesmo tempo,
outros ambulantes também estabeleciam relagcbes comerciais com as vizinhangas por
onde circulavam, tanto por contratacdo antecipada com um ou mais fornecedores quanto
por visitacdo oportuna e estratégica a um ou outro criador situado ao longo das
deambulagdes desses compradores em busca de realizar os negocios contratados. Em
outras palavras, “os vizinhos também tinham esses outros ambulantes que marcavam e
iam 14 comprar” os produtos oriundos dos terreiros dessa vizinhanga%?,

Para atender as finalidades de transporte necessario, de modo a fazé-los chegar
aos consumidores finais, 0s quantitativos de ovos, por exemplo, acumulados para venda
pelos criadores e comprados pelos ambulantes eram acondicionados em materiais
préprios da regido e também em recipientes utilizados primariamente em produtos
industrializados adquiridos para consumo regional. Dessa sorte é que, para o transporte
seguro de ovos em diregcdo aos consumidores, 0s ambulantes e mesmo os criadores, que
em algum momento decidiam comercializar sua produgdo, embalavam “numa caixinha

de madeira, dessas de sabdo Martins, ndo quebrava nenhum”. O empalhamento desse

851 | indoso, D. B. M. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 15 de dezembro de 2021.



341

produto era feito com materiais simples como “capim ou junco e folha de banana seca”,
depois “empalhava, pronto, ndo quebrava de jeito nenhum”%%2,

As aves adquiridas nesses jogos comerciais eram transportadas principalmente
em grandes cofos armados com trancado a base de fibras comuns coletadas na area ou
adquiridas em outros povoados, além daquelas disponiveis no mercado para ser
compradas francamente. Em cada um desses cofos era possivel serem transportadas em
torno de 10 a 12 aves. Existiam alguns desses recipientes, chamados grajaus®:, cuja
caracteristica principal era o disforme tamanho, circunstancia que possibilitava o
transporte de grande nimero de animais, mais ou menos 20 aves. Essa tipologia de
recipientes, a0 mesmo tempo em que facilitava a necesséaria ventilacdo de que
necessitavam as aves aprisionadas, se constituia como cargas que careciam de cuidados
adicionais, durante o transporte, de modo a evitar a morte desses animais e culminar em
prejuizo aos negdcios dos proprietarios.

Numa visada mais ampla, era muito importante o papel que cumpriam o0s
comerciantes ambulantes ao longo da realizac&o do seu trabalho, fazendo a conexé&o entre
a interlandia produtora de géneros primarios e a zona urbana da capital, de onde adquiriam
produtos industrializados para animar sua acdo comercial com os fornecedores no mundo
rural. Em acdo, o ambulante era uma figura irrequieta. A movimentagéo constante de um
povoado a outro, da residéncia de um produtor a outro, configurava 0 universo em que
desempenhava sua atividade em concorréncia com inimeros pares.

Em ambientes em que agiam para comprar farinha d’agua, por exemplo, era
comum serem encontrados ambulantes armados com um estratégico furador utilizado
para captar amostra desse produto no interior do recipiente em que estava acondicionado.
A acdo consistia em retirar do bolso o furador e enfia-lo na tessitura de paneiros de
farinha, de onde retirava um pouco do produto “para ver se a farinha estava boa,
torradinha”. Essa era uma estratégia costumeira de que se utilizavam seus pares para
comprovar a qualidade de produtos como farinha e arroz e, desse modo, estabelecer
protocolos comerciais, se fosse 0 caso. Pessoas com outras finalidades e escrdpulos
aproveitavam esses momentos e retiravam farinha de varios paneiros em quantidade

suficiente para o atendimento de suas necessidades alimentares mais imediatas. Os

62 |indoso, D. B. M. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 15 de dezembro de 2021.
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proprietarios ou responsaveis pela farinha ou arroz em questéo ficavam sempre a espreita
da acéo de eventuais inescrupulosos para rechacar a pratica e adverti-los a altura®*.

Em outro &mbito, o depoimento de Rosa Barros, além de inimeras outras
contribuicdes, se constitui como uma peca importante que permite compreender o quéo
essencial era a atividade exploratdria de restaurantes, para a sustentacdo do movimento
do porto da Raposa, desde que esse ancoradouro se firmou como o lugar por meio do qual
transitava expressivo contingente de passageiros e circulavam um ponderéavel volume de
produtos regionais, bem como produtos importados de outras paragens. Com efeito, o
funcionamento cotidiano de restaurantes nesse porto, especialmente nos dias de terca feira
e de sdbado, era uma exigéncia decorrente do movimento alcancado com o trénsito de
passageiros, tropeiros, carreiros, carroceiros, caminhoneiros, canoeiros, cavaleiros e
outros personagens que faziam do porto da Raposa uma referéncia regional de conexdo
com distintas partes do estado, do pais e do mundo®®.

Na conjuntura estudada, ndo existiam restaurantes estruturados no espaco urbano
da sede joanina. Essa ocorréncia, provavelmente decorria do fato de que quem chegava
até a sede municipal, para resolver negocios ou cumprir outras necessidades pessoais ou
coletivas, tinha tempo certo para voltar, logo poderia prescindir de alimentacdo mais forte.
Em Raposa, ao contrario, existiam varios estabelecimentos devotados ao comércio de
alimentos. Quase sempre aquele que transitava pelo ancoradouro era intimado a buscar a
satisfacdo de sua necessidade alimentar e de seus eventuais companheiros de jornada,
adquirindo em tais restaurantes a racao que fosse suficiente para mitigar a fome individual
ou do grupo. Geralmente, aquele que acabava por ndo acessar esse mercado de comércio
de alimentos instalado na Raposa o fazia em decorréncia de ter trazido o conveniente
balaio alimentar. De qualquer modo, a utilizacdo do balaio era uma pratica em contradicao
com o espirito da Raposa. Ali, eraum lugar de mercancia, de transito, onde tudo era objeto
de negociacdo, de venda, mediatizado pela outra face, a do pousio, da espera da marg,
para movimentar as chegadas e saidas. No hiato de cerca de 12 horas entre uma maré e
outra, o porto fervilhava, maximizava 0 movimento numa area contida, espremida,
restrita, a margem do igarapé em que se desenvolvia a fungdo portuaria.

Num espaco pouco superior a 100 metros, entre os igarapés de Berto Santos e de
Laurindo Soares, coexistiram em operacdo plena, nos dias de movimento do porto, ao

menos seis restaurantes de pequeno porte, mas com demanda superlativa nessas datas.
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Como disse Lindoso, eram “os restaurantes de tia Neide, Preto Martins, meu tio, Berto,
Andica, Marciano”, além dos pertencentes a Tomaésia e a Manoel Baiano®®.

Para Lindoso, o porto da Raposa era uma ocorréncia portudria importante, “foi
um setor de grande movimento”. Na visao desse informante, um indicador da importancia
do porto da Raposa era a existéncia de varios restaurantes, para atendimento das
demandas alimentares daquelas pessoas ora em transito, que, por alguma razao, ndo havia
adotado a precaucdo de se precaver com o tradicional balaio (comida preparada para
viagem), que as livraria da necessidade de aquisi¢do de alimentos formais nesse mercado
constituido por pequenos mais agitados pontos de venda, particularmente nos dias de
terca feira e sdbado, quando as lanchas chegavam e partiam do porto da Raposa. Lindoso
se reportou, inicialmente, acerca desses espacos de exploracdo do ramo alimenticio,
identificando alguns restaurantes como os de “Tia Neide [Barros], Preto [Martins],
Marciano [Castelo Branco], Berto [Santos], Andica [Santos] e outros la, que eu nao
lembro”. Os proprietarios de restaurantes “vendiam comida” de variadas origens, ou seja,
foram progressivamente os constituindo pela diversificacdo da oferta alimentar, de acordo
com a requisicdo e a disponibilidade da clientela. Com efeito, do cardapio disponibilizado
constavam pratos produzidos tendo por base “galinha, pato, carne de boi, de porco, peixe
frito”, bem como também eram ofertados produtos alimenticios destinados a promocgao
do desjejum ou de alimentagdo mais rapida, como “bolo de tapioca, bolo de trigo, bolo
de arroz, pao”. Todavia, nesse quadro alimentar preponderava um prato, que agradava
sobremaneira o paladar dos passageiros e mais transeuntes, a aquele preparado a base de
galinha. O cardapio dos restaurantes “era s6 quase galinha caipira”, de modo que “a
tradicdo era galinha caipira”, provavelmente por ser esse um prato ordinariamente
presente nas mesas dos lares regionais®’.

Em vista de ter fixado residéncia em imével cedido por Jodo Cancio, em Raposa,
0 casal Martins constituiu um pequeno restaurante, projetando auferir alguma renda
excepcional para fortalecer o ambiente familiar. Em relacéo a esse cometimento, Rosa
Barros informou que “a gente tinha 14 um restaurantezinho”. O pequeno empreendimento
era mais um daqueles que operavam no sentido de atender as demandas populares por
alimentacdo em momentos de movimento no porto, posto “que l4 era um grande
movimento de embarcagdo” e de pessoas. Com efeito, o ancoradouro da Raposa era um

ponto de intensa movimentacgdo semanal, principalmente nos dias de “terca feira e sabado,
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que era 0 movimento maior, 0 movimento grande; vinha muita gente de muitos lugares
pra 14, de muitos interiores”. Assim como o casal, no porto da Raposa “diversas pessoas
la tinha um restaurante, 14 perto da gente”. Como foi indicado, “ndo era restaurante
grande, era um restaurante com poucas coisas de comida, ndo eram assim tantas
comidas”®®, Todavia, apesar do pequeno porte do estabelecimento, ele cumpria uma
fungédo importante no mercado de oferta de alimentagdo, como seus pares.

Mais tarde, o casal foi morar na sede municipal, agora gerenciando uma casa
comercial de secos e molhados, de propriedade de Marciano Castelo Branco, que também
explorava em prédio proximo uma usina de pilar arroz. Todavia, essa permanéncia em
Sao Jodo Batista ndo demorou muito tempo, pois “passamos uns temos 14, e depois a
gente tornou a voltar para Raposa, de novo”, para outra “casa do Marciano”, imével em
que o proprietario mantinha um ponto comercial, “um comércio, uma quitanda, era assim
um comércio sempre com o restaurantezinho”. Como fica explicitado, esse comerciante
explorava o ramo comercial de secos e molhados associado com um restaurante. Rosa
Barros informou que o movimento de clientes nos restaurantes em torno do porto era
relativamente robusto: “até que vendia, 14 a gente vendia assim bastantinho”. Uma
caracteristica desses restaurantes era que ofereciam um cardapio variado, cuja matéria
prima ordindria era “galinha, pato, peixe frito, carne de boi, carne de porco”. Por outro
lado, a simplicidade matizava esse cardapio, pois “ndo eram assim comidas especiais”
que o constituia, “mas vendia, vendia tudo”. Inclusive, dependendo do nivel do
movimento, em muitas ocasides 0s quantitativos alimentares oferecidos eram consumidos
quase integralmente. Em outras palavras, “tinha vez que terminava” o que havia sido
produzido para uma expectativa de clientes, contudo, como ainda subsistia a demanda,
“ai, tornava a fazer mais”, para atendimento desses clientes®®°.

Nos dias de terca feira e sadbado, quando o porto da Raposa alcancava um
movimento superlativo, todo o cardapio oferecido era consumido, pois “vendia tudo, tudo
vendia”, em contraposicao aos demais dias da semana, em que se “fazia também, mas
vendia pouco”, razdo pela qual era diminuido o quantitativo de produtos alimentares
ofertados. Fora os dias de terca feira e de sdbado, 0 movimento no porto era bem menor,
com impacto imediato na comercializacdo de pratos de alimentagdo nos restaurantes.
Nesses dias, “vendia pouco, era pouca gente”, quase sempre “pessoal que vinha trazer

carga de cavalo, carro de boi, que vinha trazer babagu” de varios pontos da hinterlandia
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adjacente, como “Jucaral, desses lados dai”; também ““vinha esse Z¢ Dominici, vinha com
aquele bando de animal, os burros, com aqueles burros cheios de carga de coco babagu,
era farinha, tudo”. Esse cendrio era comum ao tempo em que ainda ndo operavam
sistematicamente automoéveis como os caminhdes, “ndo tinha quase esses transportes”,
para diversos pontos do entorno influenciado pelo porto da Raposa, como o0s centros de
roga mais distantes de onde procediam géneros como farinha d’4gua, arroz e babagu, por
exemplo. Até entdo, a circulagcdo de cargas para o porto era realizada por meio desses
modais caracterizados pela lentiddo cujos condutores careciam do suporte dos

restaurantes para a satisfagdo de suas necessidades alimentares mais imediatas®®°

, @ Menos
que se servissem dos tradicionais balaios, isto €, alimentagdo ligeira para consumo
durante as viagens.

O universo fervilhante de transeuntes e passageiros, que circulava pelo porto da
Raposa durante os dias da semana, mais especificamente durante os dias de terca feira e
de sabado, demandava a presenca cotidiana de estabelecimentos destinados ao
fornecimento de alimentagdo. Em verdade, contrastando com o que ocorria na sede
municipal, que quase nao dispunha desse tipo de prestacdo de servico, durante o lapso de
tempo adotado neste trabalho, no porto da Raposa chegaram a funcionar e a desfrutar de
clientela cativa, até oito restaurantes, cujos proprietarios eram “Virgilio Correia, Berto
Santos, Manoel Baiano, Tomasia Baiano, Domingos Martins, Preto Martins, Marciano
Castelo e Andica Santos”. Esses restaurantes estavam situados na rua marginal ao cais
em que era exercida a funcdo portuaria, exceto o de Andica Santos, que distava quase
cem metros do espago em que ocorria o fluxo principal do porto. Eles atendiam a clientela
que ‘“vinha durante a semana e nos dias de viagem das lanchas”, que “vinha trazer
carga”®!, Em paralelo a atuacio dos restaurantes estabelecidos ao longo do cais do porto,
um significativo conjunto de ambulantes também se movimentava freneticamente,
oferecendo uma variedade de produtos para alimentagdo rapida, como refrescos, picolés,
bolos de tapioca, de trigo e de macaxeira, paes cheios, pdes doces, broas, cocadas, entre
outros, de modo a atender as necessidades mais imediatas de comensais, em consonancia
com as demandas e as posses dessa clientela flutuante.

Para alguns dos informantes, parece ter sido Virgilio Correia e familiares o
primeiro morador que organizou e passou a operar a serventia de restaurante no porto da

Raposa. Mais tarde, no fim da década de 1960, essa familia migrou para Sdo Luis. Na
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oportunidade, o ponto comercial operado pelos Correia foi negociado com representantes
da familia Baiano, especialmente Manoel e Tomasia. De modo semelhante, Preto Martins
passou a operar com restaurante a partir do momento em que foi requisitado por um tio,
Jodo Cancio Barros Assuncdo, para tomar conta de casa que esse armador mantinha na
Raposa. Essa casa era um ponto de apoio para a tripulacdo dos barcos que esse empresario
mantinha em operacdo a partir daquele ancoradouro. Nesse tempo, inicio dos anos 1960,
como lembrou Rosa Barros, “a gente [isto ¢, a familia] ficou faz de conta que vigiando a
casa de Cancio”. Além dessa familia, “quem ficava 14 [na casa em referéncia] era o
pessoal do barco”, como “Amandio Nunes e um que morava no campo, que vinha para
14, Z¢é de Bita”®2, Além desses parentes e homens de confianga do empresario, a casa
deveria estar apta para receber os demais que formavam o plantel de embarcadicos
contratados por Jodo Cancio para conduzir os seus barcos e, eventualmente, a lancha
Cruzeiro. Em verdade, a familia Martins ndo percebia remuneracao para vigiar a casa,
tinha margem de manobra para explorar alguma atividade que permitisse auferir algum
retorno financeiro. Em virtude da natureza desse relacionamento com Joé&o Cancio, Preto
Martins foi autorizado a montar um pequeno restaurante para complementar a renda
familiar, enquanto estivesse na responsabilidade de cuidar da casa que vem sendo
mencionada.

A partir do momento em que Preto Martins passou a gerenciar 0 comércio de
Marciano Castelo Branco, também foi autorizado e continuou a explorar a atividade de
restaurante. Por outro lado, seu irmdo, Domingos Martins, passou a tomar conta da casa
de Jodo Cancio, com a mesma autorizagdo para montar um restaurante, tendo explorado
essa atividade durante muitos anos, até o fim da década de 1970, com relativo destaque e
sendo referéncia no porto nesse mister. Mais tarde, Preto Martins edificou outro
restaurante em terreno situado entre o restaurante de Domingos Martins e 0 Armazém do
Estado, onde atuou por bom tempo. Para o casal e filhos, a exploragéo da atividade no
restaurante acabava por proporcionar “uma rendazinha aqui, pra gente poder ir passando”.
Com efeito, existia uma clientela flutuante que, nos dias ordinarios de viagem (terca feira
e sabado) e nos demais dias da semana, transitava pelo porto e demandava reposicao
alimentar ou ao menos paravam nesses estabelecimentos “para tomar uma agua’.
Geralmente, essa clientela era constituida por passageiros e pelo “pessoal que vinha trazer

carga”, que “ja tinha aquele lugar ali, e os outros também”, para adquirir os suprimentos
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alimentares de que seguiam carentes. Assim era composta a clientela com que contavam
as demais familias concorrentes exploradoras do ramo de restaurante no porto da Raposa.
Por conseguinte, o volume de consumo realizado por uma clientela relativamente
constante e cativa no restaurante de Preto Martins permitia que nele fosse auferida uma
arrecadacao monetaria em dia com a expectativa dos proprietarios. O volume de refei¢des
comercializadas e de arrecadacdo consequente ndo apresentavam variagdes com maiores
desniveis entre os demais restaurantes existentes na Raposa. Essa percepcao se deve ao
fato de que, como intuiu Rosa Barros, “nos vendia muito parecido com os outros € o0s
precos era do mesmo valor”, a ndo ser quando “as vezes, um dono de restaurante vendia
mais do que o outro”, geralmente em condi¢des excepcionais “quando acabava dos outros
e um ainda tinha muito pra vender, mas sempre assim que se dava”. Havia dias em que
“sobrava comida, quando o movimento no porto ndo era bom, ta vendo”. Nesses €asos,
0s proprietarios dos restaurantes aproveitavam essa sobra de alimentacdo para consumo
familiar nos dias seguintes®®,

Como reiteradamente ja foi mencionado, no porto da Raposa, os dias de terca
feira ¢ sdbado eram aqueles em que ocorria “o movimento grosso mesmo, era 0
movimento grande”, assemelhando-se a um ambiente de feira. Nesses dias, considerando
0 numero mais acentuado de comensais, passageiros ou transeuntes, avultava a
necessidade “de fazer muita comida”. Dito de outra forma, aumentava a requisi¢do para
que fosse preparado certo quantitativo de alimentacdo para comercializacdo, que
redundasse em montante muito além da generalidade da oferta alimentar dos restaurantes
nos demais dias da semana. O cardapio disponibilizado por esses restaurantes era
relativamente simples. A oferta alimentar costumeira desses estabelecimentos comerciais
era consistente predominantemente em pratos preparados a base de galinha ou pato ao
molho pardo, carne de porco ou carne de boi sob a forma de guisados ou de fritos, além
peixe frito ou cozido. Um cardapio assim constituido, uma vez preparado, “tudo vendia™!
Quando a necessidade exigia a preparacdo de refei¢bes rapidas, os restaurantes ofereciam
refrescos de frutas comuns na regido e café com bolo de “bolo de tapioca, bolo de arroz”,
bolo de trigo, além de cocada, doces caseiros, entre outras possibilidades alimentares
amildes®®,

Do ponto de vista da forca de trabalho empregada, esses estabelecimentos

ocupavam principalmente a mao de obra familiar, podendo, nos dias de maior
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movimento, requisitar o concurso de trabalhadores eventuais, quase sempre mulheres,
para atuacdo no ambito da cozinha, onde a demanda de servigos era superlativa em relacdo
as demais se¢des dos restaurantes. No caso do restaurante da familia Martins, Rosa Barros
admite que “sempre tinha uma pessoa” para ajuda-la na lida da cozinha, pois seu marido
normalmente “trazia uma pessoa, pra trabalhar”®%°,

O cardapio preparado para satisfazer o movimento mais adensado dos dias
oficiais de viagem das lanchas quase sempre era todo comercializado. Todavia, nem
sempre o movimento ocorria conforme o esperado, de modo que “algumas vezes, sobrava,
mas era la alguma vez”. O mais comum ¢ que “tinha vez que ndo dava” alimentagdo para
cumprir a demanda. Assim é que, quase sempre no fim da movimentagdo diaria, “as vezes
vinha gente atras” de alguma opgao alimentar para lhe saciar. Como “a gente ja ndo tinha
mais”, improvisava com o pouco que ainda restava, que, no mais das vezes, “s6 dava uma
rapagenzinha” de fundo de panela, “um negocinho” assim que ainda poderia alimentar,
“mas ja bem fraco”. Dessa maneira, como a alimentagao ordinaria do porto com produtos,
pessoas e meios de transporte, em momentos como os dias regulares de viagens, se
configurava como um fato geralmente superlativo, nem sempre a alimentacdo com o0s
géneros comestiveis de que seguiam carentes 0S passageiros e 0s transeuntes em
deslocamento pela Raposa era compativel com a demanda avultada apresentada em
algumas oportunidades. Nesses casos, a improvisacao acabava por ser parte da resolugéo

do problema®®®,

2.5. Bracos do polvo: a presenca estatal (Fiscais, Armazém, CAEMA, Escola,
Capitania dos Portos)

Por volta dos anos de 1940, a medida que foi se tornando evidente o crescimento
progressivo do porto da Raposa, fundado na reiterada circulacdo de bens, exigente de um
expressivo movimento de embarcacGes, como barcos e lanchas, o olhar fiscalizatdrio do
poder publico estadual definiu esse ancoradouro como um lugar, por exceléncia, para 0
estabelecimento de uma base de operagOes para a realizagéo da exacdo fiscal definida em
normativa estadual no que concerne a arrecadacdo regular de impostos devidos
decorrentes da circulagdo de mercadorias. Apesar de frequentemente circularem pela
Raposa em direcdo a interlandia mais imediata, isentos de exagéo fiscal, produtos como

sal, peixes secos e eventualmente frutas, como abacates, produtos esses originarios de
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areas litoraneas situadas no nordeste maranhense, como Humberto de Campos, Primeira
Cruz, Barreirinhas, Araioses, Tutoia e Rio Novo (hoje Paulino Neves) - “vinha muito
peixe dessa regido, peixe do salgado, né, para vender aqui e também muito sal” - ,
proporcionavam acentuados niveis de relacionamentos comerciais entre essas areas, Visto
que esses vendedores externos finalizavam seus negocios comprando quantitativos de
paneiros de farinha e de outros produtos possiveis no mercado joanino. Vale ressaltar, o
inverso também ocorria, dado que “também daqui ia muita farinha” a medida que
existiam negociantes locais que “compravam farinha e outros produtos para levar” e
comercializarem nessas paragens. Quando colocavam em prética essa alternativa, tais
comerciantes preparavam as mercadorias costumeiramente negociadas nesses lugares e
organizavam “barco daqui para ir vender para 14”, onde projetavam travar relacdes
comerciais. Ultimadas as negociagdes, “ai fazia o contrario, comprava sal 14 e trazia para
ca, e até peixe seco”, entre outros produtos eventuais, que poderiam complementar os
negadcios empreendidos®’.

Dada a importéancia granjeada pelo porto da Raposa, Santos Jacinto lembrou que
nessa referéncia fazendaria, na qual foi lotado por algum tempo, também atuaram antes
dele, em sequéncia, concomitantemente ou depois diversos coletores, agentes
fazendarios, fiscais e ajudantes, como Dario Santos, Teixeira, Aboud, Paulo Pinto, Zico,
Samuel Serra, Achiles Santos Jacinto, entre outros. Ao tempo em que desempenhou
funcGes de exacdo fiscal no porto da Raposa, em lapso de tempo anterior a emancipacgédo
municipal, o pai, Achiles Santos Jacinto, prestava contas da arrecadacdo na sede
municipal, Sdo Vicente Ferrer. J& Aderson Santos Jacinto, por sua vez, quando atuou na
mesma funcdo, prestava contas ja em Sdo Jodo Batista, em vista da autonomia
municipal®®. Alguns desses trabalhadores atuaram por largos anos realizando exagio
fiscal no porto da Raposa, ao passo que outros demoraram pouco tempo, tanto por
aposentadoria, por mudanca para outras atividades fora do servigo publico quanto por
serem transferidos para outras unidades proximas, como S&o Bento, por exemplo.

Os profissionais lotados no organismo da Receita Estadual estabelecido no porto
da Raposa para o exercicio da fiscalizacdo da circula¢do dos produtos sujeitos a exacao
fiscal executavam essa atividade a partir da estrutura oferecida pelo Armazém do Estado

existente a margem do porto, de frente para o ancoradouro das embarcacgdes que nele
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operavam, como que a lancar o olhar de lince do poder fiscalizatorio sistematicamente

em direcdo ao ambiente principal em que eram manipulados os produtos em transito.

h - ”
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Figura 25 - Porto da Raposa em movimento: Armazém do Estado trapiche, transeuntes, cargas - Filme
Nova Estrela

Discorrendo sobre a fiscalizacdo estadual organizada no porto da Raposa, do
ponto de vista das relagcdes travadas com os proprietarios e gerentes de lanchas, Américo
Araujo assevera que “a gente sempre teve um bom relacionamento com a fiscaliza¢do”,
ainda mais que 0s agentes exerciam essa atividade promovendo “uma fiscaliza¢ao
moderada”. Para ele, essa era uma pratica marcada pela constatacdo de que, por parte de
alguns fiscais, “nao havia aquele radicalismo de ter que despachar” sempre a totalidade
dos produtos em circulagdo. Com efeito, a postura adotada pela maioria dos fiscais ndo
redundava em exercicio fiscalizatorio autoritario, traduzido na méaxima do “ter que fazer,
ter que acontecer”, para o cumprimento efetivo do trabalho fazendario. Entao, conforme
a posicéo de Araujo, nesse cenario “ndo havia isso”, essa pratica excessiva, visto que o
rigor fiscal exacerbado acabava melindrado pela prevaléncia de relacionamentos de toda
sorte, aprofundados em vivéncias costumeiras alimentadas naquele diminuto ambiente do
porto ao longo de viagens recorrentes. Em decorréncia, como “todo mundo ali se
conhecia”, os fiscais exerciam sua atividade regularmente. Todavia, como a
movimentacdo ordinaria era superlativa, por mais que buscassem circunscrever a

totalidade dos bens tributaveis, “terminavam maneirando as coisas”, de tal maneira que
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“muita coisa realmente passava” sem a devida exa¢ao fiscal, ficando o proprietario do
produto sujeito a cair nas malhas de exacéo fazendaria em outro ponto de fiscalizagdo®®®.

Entretanto, essa ndo era a préatica exercida pela fiscalizacdo em portos de S&o
Luis, como o da Praia Grande. Nele era travado um embate cotidiano entre os agentes
estatais em cumprimento da legislacdo fazendaria e muitos comerciantes em flagrante
atitude de burla. As batalhas pela cobranga ou ndo do imposto devido eram travadas tanto
no interior das embarcac@es, que finalizavam suas viagens, quanto em terra firme, apos
descarga sub-repticia efetuada por alguns dos proprietarios delas. Para ilustrar essa
assercao, Araujo sublinhou uma ocorréncia por ele testemunhada referente a um lote de
porcos transportado desde o porto da Raposa com destino a Sdo Luis. Assim, em certa
viagem, na lancha “Maria do Rosario, a gente trouxe 116 porcos”, isto €, uma expressiva
quantidade de tais animais, em transito para o mercado de S&o Luis, sujeita, portanto, ao
exame das autoridades fazendarias. Quando a lancha aportou “aqui na Praia Grande, em
frente a rampa [Campos Melo] e perto da guarda”, onde funcionava o organismo central
fazendario estadual [edificio onde hoje funciona a Casa do Maranhéo], imediatamente
“chegaram na lancha” e iniciaram sua atividade “os fiscais Bita, Z¢é Empenado e outros
que nao lembro o nome”. Todavia, ao buscarem informag¢des documentais relativas a
regularidade fiscal daquela vara suina, os fiscais ndo as encontraram, colhendo, quando
muito, falas evasivas de toda sorte, que lhes intimaram a adotar outra postura. Assim,
partiram para a inquiricdo de tantos quanto pudessem vir a ser identificados como
proprietario (s) - “e ai, esses porcos, de quem sdo?”. A falta de resposta conclusiva,
formularam a hipotese de que “deve ta tudo sem despacho!”, tendo por pressuposto a
recorréncia da chegada de inUmeras cargas semelhantes em situacdo de flagrante
irregularidade perante o fisco. Com efeito, conforme asseverou Américo Araljo, a
hipbtese foi confirmada, pois aquela carga transitara da origem a Sdo Luis, quase toda
irregular, tendo em vista que “dos 116 porcos, eu nunca esqueci isso, tinha somente 17
despachados”, ou seja, em torno de 10%, configurando um indiscutivel caso de evasédo
fiscal entre tantos outros contumazes, apesar do intenso trabalho dos agentes fazendarios
destacados para atuag&o no porto da Raposa®®.

Se apresentavam como uma constante as situagdes de irregularidade fiscal de
mercadorias transportadas em lanchas e barcos da Raposa para 0s mais diversos e

atrativos ambientes portuarios de S&o Luis, & margem dos rios Anil e Bacanga e de seus
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afluentes. Américo Araujo se referiu a inimeras estratégias de que lancavam mao
proprietéarios de carregamentos de arroz com o objetivo precipuo de passar ao largo da
fiscalizacdo estadual estacionada tanto na Raposa como em S&o Luis. Como durante largo
espaco desempenhou a funcdo de gerente da lancha Maria do Rosério, a sua rememoracao
é enunciada a partir desse lugar privilegiado. Sua fala consiga a assercdo de que
trabalhadores como ele, com posicdo relevante no ambiente das lanchas, acabavam por
contribuir para a ocorréncia de casos de evasdo fiscal, quando “a gente trazia sacas de
arroz dentro dos camarotes da lancha, pra ndo despachar”. Isso nao quer dizer que nao
“havia uma [fiscalizagdo]”, com competéncia para coibir abusos como esse. Uma equipe
fazendaria funcionava regularmente no ambiente do porto da Raposa, “mas nao era aquele
rigor”, tendo em vista que, em oportunidades nas quais em que se tratava de vistoriar os
diversos cémodos das embarcacbes, como o camarote, reservado para a acomodacgédo
ordinéaria do proprietario e do mestre da lancha ou, extraordinariamente, para passageiros
com restri¢des de salde ou considerados como dignos do privilégio de ocuparem um lugar
reservado da afluéncia publica em transito®’L,

As vezes, as tentativas de burla assumiam configuracdes burlescas. Assim pode
ser classificado um caso ocorrido em Sdo Luis. Em certa ocasido, quando a lancha Maria
do Rosario “chegou na Praia Grande”, o fiscal Bita encontrou “um saco de arroz em cima
do convés da lancha” sem indicativos de regularidade fiscal. Por conseguinte, visando
cumprir sua missdo, definiu que dormiria “em cima desse saco de arroz, porque eu quero
¢ ver quem tira ele daqui. Botou a cabeg¢a em cima do saco de arroz” em posi¢do em
posicdo de descanso e efetivamente dormira. Entretanto, a estratégia utilizada ndo surtiu
o efeito desejado, dado que, como que por um sortilégio, um passe de magica, “alguém
chegou junto com outro, tiraram o saco de arroz, botaram um saco de babacu debaixo da
cabega de Bita e ele ndo acordou”. Ao despertar, o fiscal constatou que havia sido
ludibriado e proferiu impropérios de toda sorte, classificando “esse povo de Sdo Jodo
Batista” como “um bando de miseravel”, isto €, capazes de utilizarem os mais delicados
estratagemas para se distrairem da exagdo fiscal devida, posto que “tiraram o saco de
arroz debaixo de minha cabeca e botaram um saco de babagu” sem que constatasse a agao
de burla®72.

Santos Jacinto relembra de sua jornada como exator fiscal em Raposa e de sua

condicéo de morador em S&o Jodo Batista. Como a maioria dos exatores, que ndo residiam
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naquele porto, para l& obrigatoriamente deveriam se deslocar ao menos nos dias regulares
de movimento, tercas e quintas feiras, de modo a se desempenharem do encargo. Nesses
dias, conforme a época, e sem maiores regalias, a for¢a de trabalho do fisco estatal,
devotada a resolver as questdes aduaneiras supervenientes, se deslocava para o porto, de
acordo com as condicgdes de possibilidades dos meios de transportes passiveis de serem
utilizados. Quando estavam sob a regéncia da temporalidade dominada pelas cheias,
decorrentes dos grandes contingentes de chuvas, muito comuns na regido, os exatores se
organizavam para o deslocamento tomando por base o horario das marés. Como nos dias
de tercas e quintas feiras esses servidores aduaneiros deveriam estar a postos no porto,
antes que as lanchas ancorassem, de modo a realizarem com eficiéncia a fiscalizagéo
devida, haviam de planejar o deslocamento com maior previsibilidade, “porque as vezes
a gente saia daqui e ia de canoa empurrada da vara”, logo, viajando em baixissima
velocidade, o que poderia comprometer a chegada em tempo adequado no lugar de
efetividade da agéo fiscalizatoria®”.

Salvo em pouquissimas ocasifes, esse planejamento permitia a chegada
antecipada ao horario em que as lanchas finalizavam a viagem e aportavam na Raposa,
pois esse era um momento melindroso para a fiscalizacdo. Efetivamente, nesse momento,
se fazia necessario ficar “todo mundo 14 de olho para ver se tinha gente querendo nos
driblar”, isto €, identificar proprietarios de produtos que estivessem no proposito de passar
ao largo dos bracos do polvo estatal e se safar do recolhimento de impostos incidentes
sobre a circulacdo de mercadorias tributaveis oriundas de Sao Luis. O olhar arguto da
fiscalizagdo ganhava importancia naquele ambiente portuario em virtude do fato de que
alguns responsaveis por produtos em transito “costumavam desviar muita coisa da nossa
frente”. Essa era uma ocorréncia praticada geralmente em momentos eventuais, “quando
a gente ndo tinha chegado” ao porto, “quando a fiscalizacdo ndo tava” devidamente
articulada em suas fungdes, ocasido em que “eles escondiam as mercadorias e a gente ndao
olhava”®’*, Todavia, essas praticas também ocorriam quando a fiscalizagio estava
normalmente organizada, em vista de os fiscais terem chegado com antecedéncia e
montado o quadro fiscalizatorio a contento, de modo a evitar os desvios e as fraudes
costumeiras.

Em dias assim, o porto da Raposa conformava uma algaravia de movimentos em

direcOes as mais distintas, mesmo sendo eles desenvolvidos num espaco relativamente
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exiguo, cuja extensdo a orla do igarapé ndo excedia a cem metros, no qual se
desenrolavam a diversidade de atividades engendradas nessa parte principal do porto. Por
um lado, transitavam pelo porto os passageiros vindos nas lanchas em busca de meios de
transporte disponiveis para a acomodacdo propria, para suas bagagens e para as
mercadorias trazidas, de modo a finalizarem seus destinos. Por outra parte, operavam em
sentidos varios aqueles que j& aguardavam a chegada dessas embarcagdes ao porto. Neste
caso, 0 universo daqueles em compasso de espera no porto era formado por familiares ou
conhecidos dos transeuntes (com seus animais ataviados, conforme a necessidade),
condutores de carrogas, trabalhadores de automoveis como caminhdes, caminhonetes e
jipes, vareiros de canoas, estivadores e uma infinidade de vendedores ambulantes e de
pessoas que se deslocavam até o porto para observarem aquela inusitada movimentac&o.

Esse cenario de feira era propicio para que eventuais pontos obscuros se
formassem e concorressem para diminuir o raio de visdo de que careciam os fiscais para
o exercicio eficiente da acdo aduaneira. Com efeito, a exacdo fiscal realizada pelos
agentes estaduais era uma atividade que exigia muito denodo e perspicacia desses
servidores publicos. De certa forma, a fiscalizacdo ficava relativamente mais facilitada
quando os produtos em transito haviam sido depositados no Armazém do Estado a espera
de embarque para quaisquer outros portos ou para destinos nos municipios de Sao Jodo
Batista, Sdo Vicente Ferrer, Matinha, Viana, S0 Bento ou territorios adjacentes, pois
diminuiam bastante as possibilidades de distracdo do olhar fiscalizatério sobre algum
desses bens, como intentavam aqueles proprietarios mais afeitos a atuarem promovendo
a evasao fiscal de produtos. Todavia, quando havia “muita mercadoria arrumada” na area
de livre circulacdo de pessoas no porto, externa ao referido armazém, ja em situacdo de
“s0 jogar para dentro” das lanchas, de automoveis e, eventualmente, de barcos, a
fiscalizagdo, em tempo disponivel, “passava 14 verificando cada uma” das mercadorias
expostas, de modo a constatar a regularidade fiscal de tais produtos, posto que nem
sempre 0s proprietarios ou responsaveis se dirigiam espontaneamente até o lugar em que
atuavam os executores da fiscalizacdo. Como naquele cenario era intensa a movimentagao
de mercadorias, “uns procurava a gente, outros ndo”. Em situacdo assim configurada,
avultava a exigéncia da acdo in loco dos agentes publicas, para evitar a ocorréncia de

evasOes descabidas®’®.
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Figura 26 - Porto da Raposa - Armazém do Estado, habitac6es, trapiche e transeuntes - Filme Nova Estrela
Com um aparato fiscal relativamente bem engrenado e com uma movimentagao
expressiva de produtos nativos e manufaturados pelo porto da Raposa, a “arrecadagdo era
grande, era boa, mas eu ndo lembro assim quanto era, mas todo més a gente prestava as
contas de quanto arrecadava de dinheiro”. Esse era um momento importante para ter
“conhecimento assim de outras arrecadadoras”, para avaliar o montante arrecadado de
estruturas fiscais similares, “para ver se na Raposa era maior ou ndo” o resultado da
exacdo fazendaria®’®. A proeminéncia conquistada progressivamente pela fiscalizagéo
organizada no porto da Raposa decorria em muito de uma vantagem que pesava, num
primeiro momento, a favor da municipalidade de Sdo Vicente Ferrer e depois do
municipio de Sao Jodo Batista, a partir do momento em que este foi criado, em 1958.

A atividade arrecadadora estadual na regido tinha como principal ponto fiscal
aquele instalado em S&o Bento. Essa era a estrutura fazendaria mais proxima daquela
organizada no porto da Raposa. O controle fiscal atuante desde S&o Bento abrangia o
controle de uma vasta area de centros de producéo agricola contiguos a seus semelhantes
em boa parte do territorio vicentino. Por outro angulo, o controle da fiscalizacdo estadual
promovida no municipio de Viana e em seu entorno mais imediato ndo implicava em
concorréncia arrecadadora entre essa agéncia e a do porto da Raposa. Assim, a
arrecadacdo ponderavel conquistada pelo porto joanino em relagdo as outras agéncias
proximas decorria do fato de que a ampla maioria da producéo agropecuaria auferida no

territorio de “Sdo Vicente era tudo para ca”, da mesma forma que também aquela oriunda
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de “Matinha tudo vinha para ca”, isto ¢, escoava pelo porto da Raposa, fortalecendo a
elevacdo dos indicadores conquistados pelo aparato arrecadador montado no porto
joanino. Como, primariamente, o porto da Raposa pertencia ao municipio de S&o Vicente
Ferrer, a partir do momento em que o povoado de Sdo Jodo Batista foi emancipado, a
municipalidade vicentina ficou 6rfd de aparelho fiscal estruturado naquela localidade
portuaria, pois que “em Sao Vicente mesmo ndo tinha posto fiscal, era s6 na Raposa”, de
sorte que, em tempos mais remotos, o fato arrecadador gerado pela coletoria joanina podia
ser comparado a do “filho, porque Sao Jodo Batista pertencia a S3o Vicente”. No novo
cenario, o municipio de Sdo Jodo Batista passou a auferir recursos financeiros advindos
da producdo fiscalizatéria levada a efeito no porto de Raposa, com impactos nos arranjos
orgamentarios da nova edilidade®’’.

Em sintese, como foi demonstrado, o aparelho arrecadador na regido era pouco
diversificado e consistia na existéncia de diminuto nimero de postos coletores. O
universo de agéncias fazendéarias regionais estava instalado, principalmente, em sedes
municipais maiores, como S&o Bento e Viana. Enquanto o povoado de S&o Jodo Batista
perdurava apenas na condicdo de importante povoacdo como as demais existentes no
territério vicentino, nos limites urbanos da sede municipal de Sdo Vicente Ferrer ndo
havia um Orgao fazendario instalado, posto que aqueles devidamente constituidos
estavam localizados em povoados como Olinda dos Castro e Raposa. A escolha de tais
lugares para a localizacdo do polvo arrecadador no territério vicentino tinha razao de ser.
O posto de fiscalizacao fazendaria de Olinda dos Castro estava fixado em importante area
de conexao com uma diversidade de zonas de producdo agricola situadas numa interlandia
que atingia os vales altos dos rios Pericuman e Turiagu e alguns de seus afluentes no
territorio circunvizinho. Por outro lado, por motivacéo 6bvia, o posto fiscal de Raposa foi
constituido numa localidade que fora ganhando visibilidade como um elo entrelagcador de
dois polos formalmente distintos, mas absolutamente interagentes: os centros de producéo
e de comercializacdo macica de produtos industrializados, como era o caso de S&o Luis,
para 0 caso do Maranhdo; e as zonas de producdo de géneros agropecuarios,
principalmente os agricolas, estabelecidos no territorio vicentino e a vizinhanga inclusiva.

Entrementes, a partir do momento em que foi definida a emancipag&o juridico-
politica de Sdo Jodo Batista, em 1958, esses dois pontos de exacédo fiscal passaram a

pertencer ao jovem municipio, refletindo a importancia adquirida por esse antigo povoado
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vicentino. Em verdade, pelo menos a partir da década de 1930, a ponta de S&o Jodo ou o
povoado de Ibipeuara, como também foi cognominada por algum tempo, passou a
controlar progressivamente tanto os fluxos de circulagdo de riquezas oriundos do
territério vicentino e de parte dos municipios do entorno imediato quanto o porto da
Raposa, este, por exceléncia, por onde era processado o escoamento dessa producdo e o
ingresso de produtos industriais®’®.

Apesar de acOes sorrateiras de evasdo fiscal protagonizadas por alguns
proprietarios ou responsaveis pelo transporte de mercadorias, a fiscalizacdo estadual
centralizada em Raposa, como “sé tinha na Raposa mesmo”, desfrutava de uma posi¢ao
estratégica importante, pois que os produtos com origem de transito em Sao Luis quase
sempre ja chegavam com a devida inspecéo fiscal levada a efeito na Praia Grande, no
Desterro, no Portinho ou outros portos ludovicenses em que ocorriam embarques na
capital estadual. Entretanto, com relacdo aos produtos oriundos da interlandia vicentina e
joanina e do entorno com destino a S&o Luis ou a outros portos, que deveriam passar pelo
porto da Raposa, haveria de ser dedicada uma vigilancia maior, “a gente tinha que estar
atento”, inclusive para conscientizar os comerciantes, posto que “muitas empresas,
muitos comerciante ndo aceitavam a mercadoria sem os despachos”. O parametro
utilizado era a constatagdo de que, nessas circunstancias, o transito de tais produtos “dava
problema para ele, 14”, em Sao Luis, onde “também tem a fiscalizagdo, e pesada”, da qual
poderiam ndo escapar. Por conseguinte, aquele comerciante, ambulante ou ndo, que
operava no mercado de Sdo Luis com a venda de produtos nativos da hinterlandia
vicentina e do seu entorno, deveria seguir as prescri¢cdes fazendarias, ou seja, “ja tinha
que fazer tudo bonitinho aqui”, na Raposa, do ponto de vista da regularidade fiscal, o
despacho “consignado para uma firma” declarada a autoridade fiscal. Por essa razdo, e
com o objetivo de ndo experimentar algum “problema, muitos ja faziam o despacho
consignado, legalizado”, inclusive pelo fato de que muitos compradores “ndo aceitavam”,
logo o vendedor “tinha que despachar” ou vir a sofrer restrigdes de movimentagcdo no
mercado consumidor®’®,

Em transito pelo porto da Raposa com destino a Sdo Luis, as mercadorias eram
marcadas com pincel, indicando 0s nomes ou as marcas especificas de cada proprietario
que deveriam singularizar as mercadorias. Segundo registra Lindoso, a circulacdo de

produtos pelo porto e a arrumacéo no pordo, no conves e mais dependéncias de lanchas e
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de barcos “era tudo marcadinho”®®°, tal como também informaram Américo Aradjo e
Ardo Cordeiro, que foram gerentes de operacGes nas lanchas. Essa providéncia adquiria
importancia para além do trivial. Se por um lado permitia a distin¢cdo dos produtos de um
proprietario em meio a algaravia de produtos semelhantes em demanda pelo porto ou nos
ambientes das embarcaces, por outro lado, facilitava a atuacdo dos agentes fazendarios
estaduais destacados para realizar a exacgdo fiscal no porto da Raposa. Com efeito, a
marcacdo contribuia sobremaneira para os fiscais discriminarem os produtos ja
despachados e os que ainda ndo haviam passado pelo exame fiscalizatorio, de modo a ser
cobrado e recolhido o imposto devido. Todavia, naquela exiguidade do espaco fisico de
cerca de 100 metros, no qual se cumpriam as atividades portuérias, era possivel serem
engendradas formulas as mais diversas, inclusive de cunho afetivo, para ludibriar a acdo
fiscal. Assim era que, como destacou Lindoso, “as vezes, o fiscal era amigo da gente,
despachava 20 [paneiros], deixava ai 5 ou 10 (...), de lambuja”. Como nos dias de tercas
feira e sabado o porto da Raposa experimentava uma movimentacdo de cargas e de
pessoas incomum para 0s padrles regionais, é possivel que houvesse um volume
apreciavel de descaminhos, tendo em consideracdo o montante de produtos nativos que
circulava pelo porto em situacéo de exagéo fiscal®®!.

Conforme lembrou Rosa Barros, o Armazém do Estado existente no porto da
Raposa somente foi construido depois que, pela primeira vez, ela passou a residir nesse
povoado. Com efeito, antes dessa ocorréncia, “ainda ndo” havia sido edificado esse
imovel representativo da presenca do Estado naquele logradouro que, em vista da
movimentacdo de mercadorias e de passageiros, exigia cada vez mais a presenca ostensiva
do poder publico, diante das fragilidades que pontificavam o transito de bens pela Raposa.
Em verdade, somente algum tempo ap6s o estabelecimento familiar de Rosa Barros em
Raposa “é que fizeram o armazém, para guardar as coisas que traziam”, isto €, para
acomodar, por longo ou breve tempo, 0s produtos objeto de mercancia por habitantes da
interlandia de entorno. Parte dos que transitavam pelo porto “ja vinham na véspera da
viagem, ja vinham trazendo farinha, babagu, vinha muito babagu”, em virtude dessa
possibilidade de manejo protegido de produtos em local apropriado no porto. Quando
ainda ndo existia esse armazém eram recorrentes os incdmodos referentes ao manejo de
tais produtos, consistentes particularmente na necessidade de armazenamento de tais

mercadorias em residéncias de proprietarios do circulo de amizade dos responsaveis por
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elas ou destes terem a necessidade de pagar pela armazenagem em moradias de habitantes
do porto com quem ndo privavam de amizade. Era nesse ambiente publico que os agentes
de fiscalizacéo realizavam a exacdo fiscal, conforme a defini¢do das normas fazendarias
do estado do Maranh&o®8?,

A medida que, em Raposa, “o movimento foi crescendo, aumentando mais”,
ganhou concretude a constru¢cdo de uma estrutura mais firme e adequada, a de um
armazém, que servia como local de protecdo para o volume de cargas cuja necessidade
de ficar depositado demandava mais tempo até ser finalmente embarcado. Entdo, o
cenario foi se modificando, pois “tinha o armazém ja”, que auxiliava as necessidades de
armazenagem dos proprietarios de cargas, servindo “pra eles colocar as coisas”, em
virtude de que “era muita coisa mesmo que vinha de 14, assim, de pessoal do centro, muita
gente do centro, que vinha pra cd, pra embarcar”. Em tempos antecedentes, esses produtos
em circulagdo “tudo vinha de animal”, porém, “de um certo tempo pra ca” foi “que
comegou a vir” os caminhdes, os quais passaram a transportar toda sorte de produtos
oriundos dos mais distantes rincdes circunvizinhos. Dessa maneira, por meio da novidade
e da velocidade comparativa aos mais meios de transporte existentes, conferida pela
movimentacdo desses automdveis, durante a estacdo das secas, afluiam para a Raposa
expressivos quantitativos de “arroz, farinha, era o babacu, que eles compravam muito
babacu, banana, era ovo, frutas, tudo traziam de 14”5,

Tal como relembrou Mundé, o lapso de tempo em que atuou no porto da Raposa
como estivador, apesar de nao terem durado muitos anos, foi possivel registrar pelo menos
duas ocorréncias importantes, que ampliaram a movimentacao e a area de influéncia do
porto da Raposa. Segundo ele, quando “esse pequeno, Luiz de Chiquitinho, [na qualidade
de prefeito municipal], fez um armazém enorme la [no porto da Raposa] e fez a estrada”.
No que concerne ao armazém, essa se constituiu como uma obra importante e estratégica,
para oportunizar relagdes mais dindmicas do porto da Raposa com a interlandia mais
imediata e com as regides longinquas dos territorios circunvizinhos, posto que esse elo
portudrio passou a contar com uma estrutura de armazenagem de produtos, mesmo que,
as vezes, o edificio fosse insuficiente para abrigar a demanda de produtos oriundos das
zonas de producdo e em transito para os consumidores finais. No que tange a construcéo
da estrada, de que fala Mundg, trata-se da erecdo de barragem entre a sede municipal e a
Raposa, de modo a permitir melhores condiges de trafegabilidade ao fluxo de transeuntes
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e de automoveis que demandavam o porto em tempos de seca. Essa obra era
extremamente necessaria, pois retificava e dava melhor consisténcia estrutural ao leito
rodoviario que se formava na estagdo das secas, o qual nem sempre era possivel de
utilizacdo em tempo integral, em decorréncia das precarissimas condi¢6es do antigo leito.
De qualquer modo, mesmo precaria e promovendo a ligacao viaria entre a sede joanina e
0 porto da Raposa por tempo superior aquele normalmente experimentado em momentos
antecedentes, a nova estrada proporcionada pela construcdo da barragem passou a
cumprir um papel exponencial no trénsito de pessoas e de mercadorias entre essas
realidades, posto que conferiu maior velocidade aos deslocamentos necessarios e permitiu
ampliou as possibilidades de transporte de maiores quantitativos de mercadorias em
ambos os sentidos. Provavelmente, por essas raz0es passou a ser recorrente o transito pela
Raposa de sujeitos oriundos de locais distintos e distantes, como, por exemplo, “o pessoal
todo de Mata Praga e de tudo quanto foi lado”, que “desceram, a carga descia pra Raposa”.
Esse que era um centro de producdo agricola situado em territério recondito da parte
ocidental do municipio de Sdo Vicente Ferrer®,

Em vérias conjunturas, era tdo abundante a quantidade de produtos em
circulacdo pela Raposa que, conforme os destinos, as embarcacdes ou 0s automoveis
disponiveis ndo comportavam tais cargas. Neste caso, as sobras de tais mercadorias eram
movimentadas pela estiva para o interior do Armazém do Estado (que era a maior obra
de alvenaria existente no porto) ou mesmo para o paiol ou residéncia de algum morador
do porto, onde ficavam depositadas, gratuitamente ou pagando aluguel, até serem
embarcadas ordinariamente. Por esse servigo de transporte das cargas até o armazém, “o
dono tinha de pagar a estiva, que trabalhou, que mexeu com as cargas”. Todavia, o
responsavel de carga assim acondicionada no armazém ficava isento de pagamento dessa
mercadoria quando era realizada a movimentacdo definitiva da carga para seu destino
final, pois que ele “ja tinha pago pra botar ali até botar no carro pra vir embora ou na
lancha, né, que as vezes ndo dava para vir na lancha”, logo “a gente ndo podia mais, com
esse ai” por que “a gente ja tinha ganhado o dinheiro em cima dessa carga”. Essa pratica
levada a efeito por esses trabalhadores portuarios configurava uma racionalidade

organizacional que dava liame ao exercicio da atividade laboral dos estivadores®®.

2.6. Diversao e pernilongos: bares, jogos, bingos e outras vendas
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Como vem sendo amplamente apresentada, em dias ordinarios de movimentacéo
portuaria, tercas feiras e sabado, a ambiéncia do porto da Raposa era configurada e
corporificada por uma miriade de atores sociais, que se movimentava em busca do
cumprimento de objetivos os mais dispares, mas complementares, visto serem imantados
pela forca da atragdo portuaria. Em dias como esses, “vendia de tudo” o que fosse exposto
como objeto de mercancia. Era possivel identificar um contingente expressivo de
personagens infanto-juvenis oferecendo mercadorias as mais distintas que “o pai
mandava vender” na orla do cais do porto. Assim, tinha criangas que vendiam “bolinho,
cocada, essas coisinhas, tudo, pdo cheio ... pdo cheio, picolé”®. Em contraponto, a esse
mercado formado em decorréncia de exigéncias familiares para que a méo de obra
infanto-juvenil concorresse com recursos monetarios, de modo a reforcar o orcamento
domiciliar, nesse cenario era também possivel, inclusive, a identificacdo de criancas
dispondo para venda sua propria mdo de obra mediante o cumprimento de atividades
consideradas de somenos importancia para os membros da estiva estabelecida no porto.
Assim, criancas e adolescentes poderiam ser empregados em trabalhos breves, com a
percepcao de alguma contrapartida remuneratoria, como: encher e carregar latas d’agua
para banhos de pessoas ou lavagem de animais em transito; carregar momentaneamente
pacotes de pequeno peso; vigiar animais cargueiros, soltos nos campos imediatos ao porto
para pastar enquanto nao iniciassem a viagem de volta, entre outras possibilidades de
emprego dessa mao de obra.

Nesse ambiente, em que praticamente tudo poderia ser transformado em objeto
de mercancia, frutificava a tradicional oferta de Reis, geralmente em dezembro, para
aproveitar as datas tradicionais, e no inicio de janeiro, culminando com as comemoracdes
aos Reis Magos, no dia 6. Alias, essa era uma pratica costumeira no interior da Baixada,
que ganhava uma expressdo bem ampla no porto da Raposa, em dias de movimento.
Como assevera Rosa Barros, em Raposa, no “tempo de reis, uma hora dessas [dezembro],
ja estavam dando reis, ha muito tempo”. Em verdade, em periodos como o Ano Novo e
“o Natal que teve agora, era mais quem ja tinha um saquinho de reis, feito, que era para
dar, e ainda pedia o que era para dar”. Esse pedido era feito mediante a utilizacdo de
versos simples formulado pela pessoa que se dispunha a ir, de pessoas em pessoa, em

busca de vender os exemplares de reis que confeccionara com essa finalidade. O texto
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que seguia em cada exemplar dos reis traduzia o interesse mais imediato dessa pessoa:
“eu quero um corte, botava; eu quero um perfume; eu quero ndo sei o qué”, e uma
infinidade de bens que interessavam ao ofertante. Constante dos exemplares dos Reis,
outro tipo de verso neles muito comum era o seguinte: “Meu bem, meu amor, me da me
da um [completa com o nome do produto pretendido], por favor! Isso era um verso; Meu
bem, meu amor, me d& um vestido, por favor!; Meu bem, meu amor ... e tinha outros
versos, ta vendo”? Ou ainda: “Eu fiz este Reis olhando para o norte. Eu quero que tu me
dé um lindo corte”! Neste tipo de poema, constante dos exemplares de Reis, o importante
era cativar o provavel adquirente com uma producdo textual em que a rima fosse também
um estaldo de valor a mais consignado no produto. Alguns “diziam assim: eu fiz esse
aqui, olhando ndo sei para qué, ai que rimava certinho, t4 vendo”? Por exemplo, “me da
um sapato ... me dé isso aqui ... me dd um chinelo ... me d4 uma coisinha assim”, o objeto
do pedido haveria de rimar com o que o “poeta” estivesse em mente, “olhando”!%¢’

Nos dias de movimento, o porto da Raposa se transformava num ambiente de
festa, pois “dava muita gente, muita gente mesmo” no espago de mais ou menos 100
metros em que transcorria a imensa maioria das atividades ligadas ao porto. Esse espaco
ficava amplamente dominado por transeuntes em deslocamentos os mais distintos durante
o intervalo temporal entre as marés que regiam a chegada e a saida das embarcacGes,
especialmente as lanchas. Como as pessoas “tinham que ficar esperando a maré encher
para a lancha sair, entdo, as pessoas ficavam ali naquele trecho”®® naquele espago
congestionado até que as lanchas e eventuais barcos ou gabarras partissem para seus
destinos. Todavia, em boa parte desse intersticio cronoldgico, muitas pessoas procuravam
alternativas disponiveis naquele ambiente para preencher o tempo, para 0 que se
utilizavam dos mais diversos expedientes. O mais ordinario desses expedientes era o
estabelecimento de conversas vadias, negociais ou sob pretextos variados com outros
passageiros ou transeuntes, igualmente insulados naquele lugar, em virtude da frequéncia
das marés, a cada 12 horas.

Outro viés acionado para vencer o tempo durante esse espaco temporal era a
organiza¢do de algumas modalidades de jogos, quer com finalidades recreativas (“s6 de
brincadeira”) quer, principalmente, aqueles movidos por apostas (“em dinheiro”), sem
contar também o fato de que “muitos ficavam bebendo” durante muitas horas, para passar

o tempo. Com efeito, era notorio o fato de “o pessoal ficar jogando” pelos espagos do
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porto ou no interior das embarcacGes que o permitiam. Isso implicava serem formadas
mesas de jogos variados, como “domind, baralho e caipira”, nas quais interagiam
passageiros/jogadores originariamente oriundos das mais diversas profissoes
(comerciantes fixos e ambulantes, marchantes, lavradores, jogadores profissionais, entre
outros). Geralmente, 0s jogos de baralho extrapolavam o ambiente do porto da Raposa,
posto que muitos passageiros/jogadores contumazes prosseguiam com essa pratica
durante a viagem. Conforme sintetizou Rosa Barros, espantada: “virgem, baralho, vinham
jogando na lancha até S&o Luis, jogavam a noite inteira, passavam era a noite inteirinha
jogando, vinham de 14 [Raposa] aqui [Sao Luis], jogando™! A constancia e a persisténcia
dessas modalidades de jogos se devia ao fato de que “tinha uns que jogavam a
dinheiro®®, estimulando a continuidade dos jogos por parte daqueles que ou estavam
obtendo vantagem, para ganhar mais, ou dos que estavam em flagrante prejuizo e
buscavam minimiza-lo.

N&o sdo raras as mencgdes a jogadores que se tornavam viciados em jogos de
baralho, sustentados por meio de apostas, que dilapidavam parte substantiva de
patrimdnios proprios e familiares. Essa forma de repercussdo monetaria que sustentava
0s jogos influia no animo de muitos dos jogadores e conformava um tipo de publico
tornado parte integrante do cenério do porto. Com efeito, durante boa parte do tempo de
espera da partida das lanchas, os jogadores formavam agrupamentos de jogadores
aboletados em mesas simples, circulares ou retangulares, em torno das quais gravitavam
plateias flutuantes constituidas por outros jogadores, por residentes do povoado portuario
ou mesmo passageiros. Em torno desses personagens circulavam vendedores de produtos
varios para aproveitar a afluéncia de puablico e praticar a venda dos géneros dispostos a
venda.

Em geral, as casas comerciais do porto, que também funcionavam como
restaurantes, normalmente ofereciam produtos como aguardente, conhaques e cervejas,
além de guloseimas as mais distintas. O consumo dessas bebidas contava com um publico
frequente e cativo, principalmente em dia de movimenta¢do maior, bem como havia o
caso de pessoas que ingeriam tais bebidas como atenuante para as agruras das viagens,
gue somente eram finalizadas ap06s vencer a passagem pelo Boqueirdo, uma espacialidade
da baia de S&o Marcos em que ondas elevadas marcavam o animo dos passageiros em

transito.
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Um contingente expressivo de transeuntes pelo territorio do porto da Raposa em
datas de movimento portuéria era aquele formado por vendedores de produtos distintos
oriundos de Séo Luis. Assim, circulavam entre pretensos clientes vendedores de pées
cheios, comuns ou doces, muito apreciados pela demanda de residentes e adventicios em
Raposa. Por outro angulo, ndo era pequeno o numero de vendedores de sorvetes e de
picolés, ambos uma novidade amplamente consumida, seguramente pelo fato de ainda
ndo ser de dominio comum a aquisicdo e a utilizacdo de geladeiras ou de congeladores
para a conservacdo de produtos como esses. De outro lado, pululavam também
vendedores de uma diversidade enorme de bugigangas, tidas como novidades por aquela
época. Eram camels em ruas do espacgo urbano de Séo Luis, que se deslocavam para o
porto da Raposa nos dias de terca feira e de sdbado, onde esperavam realizar as melhores
negociacdes possiveis.

Qualquer pessoa que circulava pelo porto da Raposa, em qualquer época, mas
quase sempre no periodo noturno, convivia com uma infinidade de insetos,
principalmente murigocas e maruins, que atacavam tais pessoas onde quer que buscassem
protecdo. Os habitantes do povoado portuario lancavam méo de inUmeras estratégias para
afastar tais insetos. Uma delas consistia em queimar fezes secas de bovinos, para que a
fumaca os afugentasse. Como esse modelo de protecdo surtia algum efeito, mesmo
momentaneo, em época adequada, no verdo, 0os moradores de Raposa geralmente
destacavam integrantes do grupo familiar para procederem a coleta de tais fezes secas e
as armazenarem em espacos destinados para tal fim, de modo que estivessem prevenidos
no inverno, pois nesse momento se apresentava a quase impossibilidade de encontra-las
pelos campos em condi¢Oes adequadas para utilizacdo como repelente dos insetos

mencionados.
3. LIMITES DA RAPOSA
3.1. Fragilidades em ato: agua potavel, naufragios e outros percalcos
Durante o tempo em que a existéncia do porto da Raposa foi marcada por uma
movimentacdo extraordinaria de cargas e de passageiros, para os padrdes regionais, a

populacdo desse lugar conviveu sobressaltada pelos mais diversos e reiterados

incOmodos.
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A aquisicao de dgua em condicOes de potabilidade para aplacar as necessidades
cotidianas mediatas e imediatas foi uma problematica que, recorrentemente e durante o
ano todo, afligia a comunidade raposense. Efetivamente, “a dgua era dificil, era ruim”.
Em condi¢bes normais, era comum serem acionadas quaisquer formas possiveis para a
consecucdo do precioso liquido. Assim, “quando chovia, todo mundo tinha que ta
botando” os recipientes que permitissem a captacdo d’agua, utilizando aparatos afixados
a beira dos telhados dos domicilios. Existiam moradores que “botavam até canoa na
beirada da casa, para aparar agua”. Além disso, “era mais quem tinha tonel para encher a
agua da chuva”, bem como outros recipientes como baldes, potes e outros com fungao
semelhante. O liquido assim captado servia para dar conta das demandas residenciais mais
simples, sendo excepcionalmente utilizado como agua potavel. Os moradores da Raposa
que dispunham de toneis para a captacdo de agua, além de promoverem a captacdo em
torno de sua residéncia, também “vinham para cd, Sao Luis, eles traziam [isto &,
mandavam] pra c& os tonéis nas lanchas”, para serem abastecidos “bem ali, na Uli”
[Ulen]. Como proprietéaria de um restaurante no porto da Raposa, Rosa Barros registrou
com énfase ser sua casa servida de dgua oriunda dessa procedéncia e por esse meio: “iam
0s toneis la de casa [para S&o Luis], a gente botava” também esses recipientes nas lanchas
para serem enchidos de 4gua. Em verdade, esse era um expediente regularmente utilizado
por boa parcela dos habitantes da comunidade raposense, de sorte que “quase todo mundo
I4 [na Raposa] tinha aquelas ancoretas que vinha vinho”, para a captagdo de agua em Sdo
Luis. Essa era uma acdo promovida tanto pelos proprietarios das lanchas quanto pelos
marinheiros delas, o que justifica a manifestacao seguinte de Rosa Barros: “o pessoal das
lanchas, ainda bem que eles traziam e levavam” esses recipientes “cheio daqui, de agua
daqui”. Inclusive, essa era uma prestacdo de servico isenta de pagamento de frete por
parte dos beneficiados em relacdo a carga transportada. O que ocorria na pratica é que
eles “nao cobravam, ndo”, razao pela qual, disse Rosa Barros, “sempre a gente dava uma
coisa pra eles, um café, um almog¢o” ou outra forma de agradecimento, de modo a ter
esses atores a disposicao para o atendimento de novas necessidades de coleta e transporte
do liquido desde S&o Luis 5%,

Além da agua captada em Sédo Luis, os habitantes de Raposa captavam agua
potavel para o consumo ordinario em varios pontos do entorno mais imediato ao povoado,

em terra firme. Assim, em tempos de estacdo seca, a maioria dos habitantes da Raposa
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aproveitava o transito diario de caminhdes, que promoviam o transporte de mercadorias
em geral para o porto, principalmente de tijolos e de telhas, e, conforme era possivel,
acomodavam entre essas mercadorias as latas, botijoes e outros recipientes cheios de
agua. Para muitos dos habitantes, essas eram oportunidades para que fosse promovido o
abastecimento pleno das suas residéncias, aproveitando a aquiescéncia e a colaboragédo
dos caminhoneiros, 0 que demandava a realizagdo de tantas viagens quanto possiveis as
fontes de obtencdo do precioso liquido.

A sede municipal, o povoado Ilha Grande e 0s povoados em que,
predominantemente, se desenvolvia a exploracdo do ramo de olarias eram aqueles nos
quais 0s raposenses estabeleciam relacionamentos amistosos o suficiente para que
pudessem obter a &gua de que necessitavam sem custos adicionais, sem dispéndios
eventuais ou duradouros. Na sede municipal joanina, alguns moradores se destacavam
por ndo oferecerem restri¢cGes para que moradores da Raposa pudessem adquirir de agua
que buscavam, oferecendo seus po¢os para a desejada captacdo do liquido fundamental.
A esse respeito, Rosa Barros assinalou que seus familiares e muitos outros habitantes de
Raposa “iam pegar [agua potavel] na casa de Lengo” [apelido de Sebastiana Sousa
Assuncdo, esposa de Jodo Cancio], bem como também se serviam da &gua retirada do
poco “da casa de Alfredo Serra”. A escolha dessas residéncias pelos raposenses, para o
atendimento de suas demandas por &gua pura, tinha a ver, além do relacionamento
positivo com os proprietarios dos pocos, o fato de essas residéncias estarem situadas na
entrada da cidade. Essa era uma circunstancia estratégica de que dispunham os
raposenses, pois tais residéncias ficavam um ponto de passagem obrigatéria dos
automaveis, principalmente os caminhBes que seguiam para a Raposa. Logo, facilitava
que os motoristas visualizassem o0s coletores de dgua e parassem 0s automaoveis, para que
atal carga d’agua fosse acondicionada sobre as cargas que vinham sendo transportadas®..

Operacdo semelhante ocorria quando os raposenses optavam por coletar agua na
Ilha Grande ou nos povoados onde existiam as olarias. Uma vez na llha Grande, 0s
raposenses solicitavam dos moradores locais a autorizacéo para a coleta de agua potével
e, a seguir, enchiam seus vasilhames e os conduziam para a margem da estrada, onde
aguardavam a passagem dos automdveis que 0s conduziam até o porto. No caso da coleta
de agua nos povoados onde estavam localizadas as olarias, 0 procedimento era

semelhante. Assim que chegavam a tais lugares, os habitantes da Raposa aproveitavam o
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tempo dispendido pelos trabalhadores dos caminhdes para arrumarem a carga e coletavam
toda a &gua possivel e conduziam os vasilhames para as proximidades dos automoveis de
modo a serem acondicionados para o transporte até a Raposa.

Como ja foi adiantado, o transporte dos vasilhames com a agua coletada pelos
raposenses era feito principalmente pelos caminhfes que se deslocavam plenos de
mercadorias para o porto da Raposa. Havia uma predisposicdo solidaria dos
caminhoneiros para o atendimento dessa demanda formulada pelos raposenses. Conforme
depds Rosa Barros, “os donos de caminhao ja era tradicional de trazer a agua pra gente”.
Nessas ocasides, “a gente botava a lata, aquelas fechadas, s6 um buraquinho aqui”. Entao,
“a gente tampava aqui”, para nao vazar durante o trajeto, e “eles traziam as latas, as vezes,
vinha cheinhas”. Caminhoneiros como Quidinho [Euclides Pinto], Dilvan Santos, Guel e
Eriberto Costa se enquadravam entre aqueles que atendiam sem maiores restricbes as
demandas dos raposenses. Todavia, existiam caminhoneiros que se furtavam ao
cumprimento dessas demandas, como Chiquinho Soares, pois “esse ndo gostava de trazer
a agua” sob a alegacdo de que caso as latas com agua destampassem durante o trajeto
poderiam prejudicar as mercadorias transportadas®®?.

A coleta d’agua nesses pontos mais afastados do povoado da Raposa, vale
ressaltar, era uma operacao que ocupava boa parcela dos componentes das familias, como
“os filhos e os pais”, que se deslocavam até as fontes de &gua, enchiam os recipientes e
“ficavam na beirada” da estrada “ja com essas coisas, tudo cheio”, de modo que quando
alguém avistava e dizia “la vem o caminhao de fulano de tal”, esses personagens “vinham
e ja iam botando” as latas em posicdo de serem algadas para a carroceria do caminhdo em
questao. Em tais ocasides, “quando era quase sé criangas”, os trabalhadores do automoével
que passava pelo local “as vezes eles desciam e vinham ajudar a botar em cima” do
caminhdo os recipientes carregados de agua. Entretanto, essa pratica era realizada sem
maiores contratempos “quando era so tijolo” a carga que estava sendo transportada, pois
quando a carga era “telha, eles ndo gostavam muito porque as telhas quebravam” ou
poderiam ser quebradas durante a viagem, em virtude do peso dos recipientes d’agua e da
fragilidade das telhas®®.

As latas de que fala a depoente eram principalmente “as latas de querosene”,
visto que “nesse tempo vivia muito no querosene”. Em outras palavras, como por essa

época a maioria das populagdes interioranas utilizavam diariamente 0 querosene como
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combustivel para a iluminacdo ordinaria das casas e outras serventias de menor
importancia. Assim, as latas em que esse produto vinha acondicionado eram reutilizadas
para o atendimento de varias necessidades cotidianas dos domicilios, como carregar agua
das fontes as casas®.

Bem proximo a Raposa existia 0 acude do Barbado, mantido pela comunidade,
que regularmente abastecia 0 povoado durante a época das cheias e com algumas
restricdes na primeira metade do periodo das secas, pois “tinha tempo que secava” como
na outra metade desse periodo. Nesses intervalos de tempo inicialmente mencionados, de
diversas formas, o referido acude atendia as necessidades daqueles habitantes,
disponibilizando &gua potavel, de qualidade nem sempre adequada, para 0 consumo
diario, bem como &gua para as mais diversas serventias domiciliares, como a lavagem de
roupas, e ainda agua para abastecer cochos montados no entorno do agude, nos quais
muitos animais domésticos se serviam do liquido®®.

Além das possibilidades acima mencionadas de que dispunha a populagédo do
povoado da Raposa para a aquisi¢do de agua, nesse lugar, héa cerca de 100 metros do cais
do porto, existiam duas opcGes de captacdo do liquido, de que tanto careciam o0s
habitantes, para o atendimento das necessidades domiciliares mais imediatas: o acude de
Virgilio e o poco artesiano escavado pela CAEMA.

O acude de Virgilio e 0 poco da CAEMA eram duas possibilidades de oferta de
agua incrustadas bem no seio daquela comunidade carente desse produto. Todavia, ambos
apresentavam o inconveniente de ndo oferecerem agua com salubridade suficiente para
aplacar a sede daquela populacdo. Esse acude somente conseguia oferecer agua com
alguma qualidade em plena estacdo das cheias, pois nos demais meses do ano, quando
ndo secava, sO oferecia &gua em condicdes para servicos cotidianos nas residéncias. Ja o
poco da CAEMA foi construido com o objetivo de resolver a problemética de agua
potavel com que historicamente se debatia a comunidade raposense. Entretanto, desde
quando foi feita a entrega desse bem publico e a caixa d’agua passou a ser enchida
sistematicamente foi constatado pela populagdo que o poc¢o ndo oferecia o produto com a
qualidade necessaria para o consumo ordinario dela. Na verdade, em virtude da influéncia
das marés que circulavam diariamente pelo igarapé da Raposa, era salobra a agua oriunda
do pogo que enchia a caixa d’agua. Logo, essa produgdo de agua em local profundamente

adverso, com lencol fredtico comprometido por niveis inadequados de salinidade, ndo
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apresentava a potabilidade exigida para o consumo humano cotidiano, servindo essa agua
apenas para a resolucdo de outras necessidades cotidianas dos lares.

Ademais, apesar de ser o porto da Raposa o lugar que concentrava
momentaneamente os maiores montantes da producdao de arroz e de farinha d’agua
regionais, em transito para outras partes do Maranhdo e de outros estados, em certas
ocasides, as necessidades mais imediatas desses produtos, necessarios 0 consumo
cotidiano da populagéo raposense, ndo conseguiam ser satisfeitas pelos estabelecimentos
comerciais locais, o que implicava a demanda via ser atendidas por comerciantes
estabelecidos na sede municipal®®®.

A precariedade era um sinal distintivo e inquietante que demarcava e envolvia o
transito de pessoas e de produtos entre a Baixada do Maranhao, a capital estadual e outras
localidades com as quais havia intercdmbio regular ou intermitente, mediante o
acionamento dos modais disponiveis, principalmente o fluviomaritimo, cujas
embarcagdes utilizadas nem sempre ostentavam solidez construtiva capaz de gerar
seguranca para quem delas se utilizava. Em vista disso, quando ocorria algum sinistro
nautico, quase sempre redundava em vitimas fatais, pois “tudo era muito precario, como
era a viagem para Sdo Luis, era muito precaria. Vocé vinha aventurando” conclui-la com
sucesso, ou seja, sem intercorréncias negativas. Uma tragica demonstracdo das
fragilidades inerentes a exploracdo dos servigos nauticos foi o caso do naufréagio da lancha
Protecdo de Sao José, em 27.10.1965, que resultou em morte de mais de uma centena de
passageiros, homens e mulheres, das mais diversas faixas etarias. Considerando gque essa
era a oferta regular de transporte de massa para passageiros daqueles territérios em busca
de destinos situados fora deles, como Sdo Luis, de ordinario “as pessoas andavam assim,
quando ia a familia levava duas, trés ou mais pessoas”. Por isso, “algumas morreram,
muitas pessoas de uma mesma familia morreram”. A Prote¢do de S&o José saira do porto
da Raposa em direcdo ao porto de Sdo Luis com muita carga e com superlotacdo de
passageiros, levando em consideracdo o que foi embarcado nas demais lanchas que
zarparam naquela data com destino a S&o Luis®’.

O universo de fragilidades que acompanhava a circulagdo das lanchas, cujo
itinerario origem/destino era o porto da Raposa, pode ser simboliza por esse evento
singular, marcante, na memaoria coletiva regional, no caso o naufragio da lancha Protecédo

de Sdo José. Com efeito, como testemunha Lindoso, no fatidico dia 27 de outubro de
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1965, essa “lancha estava na Raposa, cheia de farinha, arroz, porco, boi, gente”. Naquela
oportunidade, desempenhando o papel de negociante ambulante, o proprio Lindoso “tinha
10 porcos para trazer nessa dita lancha”. Porém, ao avaliar a excessiva superlotacdo da
lancha, decidiu ndo prosseguir a viagem, tomando por base a lotacdo ordinaria que era
costumado a constatar em viagens em condic¢des de normalidade como estava costumado
a realizar®®,

E voz corrente que, nessa data, a demanda exacerbada pela viagem de expressiva
parcela de passageiros e proprietarios de mercadorias na lancha Protecéo de S&o Jose, em
especifico, certamente se deveu ao fato de seus arrendatarios, os irmdos Raimundo e
Juarez Diniz, terem baixado significativamente o preco das passagens, descendo do
patamar de um valor de” dois contos para um e cinquenta”, isto ¢, um conto € meio, ou
seja, um desconto de um quarto do valor ordinario. Essa circunstancia teria proporcionado
oportunidade vantajosa para que usuarios desse transporte deliberassem por seguir
viagem nessa lancha, mesmo que ela tivesse ficado logo superlotada, pois “era gente
demais, gente demais”. Assim, segundo Lindoso, foi possivel constatar que “teve gente
que ja tinha arrumado a rede na Estrela da Aurora, desatou para ir na Prote¢do de S&o
José”, isto ¢, preferiram a oferta mais barata do preco das passagens e mudaram de lancha.
A suposicao é de que tenha perecido um contingente expressivo de dos passageiros dessa
lancha que assim decidiram. Todavia, por outro lado, muitos passageiros avaliaram o0
perigo que a superlotacdo poderia causar e decidiram tanto abortar a viagem, como
Lindoso, ou prossegui-la em outra lancha disponivel no porto naquele dia terrivel®®.

No caso de Lindoso, a deliberacdo foi pelo adiamento a viagem. Desse modo,
procedeu a retirada de seus porcos da lancha e voltou para sua residéncia nos campos de
Coroata, deixando os “porcos na casa de Quinho, na Raposa”, que gerenciava um
chiqueiro para a guarda provisoria de suinos. A casa de Quinho era um ponto de apoio
corriqueiro para os habitantes dos povoados situados nos campos, que estava situado a
margem direita do igarapé da Raposa, em frente ao porto. A deciséo por ele tomada foi
compartilhada com um amigo de infancia, “Chico, de Z¢é Correia, atirador de elite, nds
era cagador de jagana”. Tentou convencer o amigo a também nao seguir viagem: “Chico,
se eu fosse vocé eu ndo ia nessa lancha, ela esta muito cheia. VVocé ta vendo que a lancha
nadou, a agua ta andando pelas boeiras. Cheia demais”. Nessas condi¢des, avaliava:

“quando chegar ai, fora, no mar, na maresia, ela ndo vai ... t4 s6 pelo fundo, a agua ta
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dando no meio da canela, que ela tava cheia demais. Eu nao iria”. Em outros termos, a
atitude dele demonstra que a olho nu era possivel constatar o perigo de realizar a viagem
com a embarcacdo superlotada de passageiros e de mercadorias em decorréncia do
rebaixamento em um quarto do valor do prego total das passagens’®.

Somente mais tarde ele retomou a viagem para S8o Luis. Todavia, nesse novo
momento da viagem, ele mudou de modal e “com trés dias [ap6s o naufragio] que eu
voltei para vir [para Sdo Luis], eu fui no barco de Jodo Cancio, Camponés”. Durante a
viagem, ainda foi possivel identificar sinais decorrentes do desastre. Como salientou
Lindoso, ao longo do itinerario percorrido pelo barco em que viajava, “nds encontramos
trés cadaveres boiando, uma maleta e aquela escada que vem do térreo para cima da
lancha, boiando, vinha boiando”, concluindo, desolado: “ai, nés nao podia fazer mais
nada”’?,

O sinistro verificado com a lancha Protecdo de Sdo José foi um acidente
efetivamente tragico. O quantitativo elevado de vidas humanas (e de animais) perecidas
ao serem tragadas pelas aguas da baia de S&o Marcos encheu de tristeza grande parte da
populacdo de Sdo Jodo Batista e de municipios circunvizinhos, de onde procediam 0s
usudrios dessa lancha naquela oportunidade, de modo que o 27 de outubro passou a ser
uma data repercutida pesarosamente. Dias depois, parentes de Lindoso, residentes em S&o
Luis, ainda circulavam pela Praia Grande em busca de informac6es conclusivas a respeito
de ele ter viajado ou ndo na lancha sinistrada, pois um tio, “Z¢ Maria, tava morrendo de
preocupado, pensava que eu tinha vindo”. Porém, folgou de alegrias dias mais tarde
quando o sobrinho chegou a S&o Luis e o reencontrou’®,

No dia da fatidica viagem trés lanchas trafegavam do porto da Raposa em direcéo
a Sdo Luis: a Estrela da Aurora, a Protecéo de Sdo José e a Maria do Rosario. A primeira
era uma das maiores embarcac6es das que operacao para esse porto, com capacidade para
100 toneladas, enquanto a segunda tinha capacidade de cerca de 70 toneladas, a terceira
ndo transportava peso superior a 50.000 quilos. Essas lanchas tinham em comum a
estrutura de construtiva, ostentando “um toldo corrido, mais o meio todo, que ¢ a parte
superior”, esta parte que “‘era mais sO para passageiro”, posto “que a parte de baixo, nos

ocupavamos também trazendo o gado” em alguns momentos, o que “impedia que as
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pessoas armassem rede naquela regido. Entéo, ficavam os passageiros mais concentrados
na parte superior da embarcagio”’%,

A vulnerabilidade quase sempre foi uma marca expressiva que acompanhou a
movimentacdo de embarcagdes como lanchas e barcos entre o porto da Raposa e varios
destinos, como S&o Luis. Inumeros foram os acidentes, inclusive com vitimas fatais,
ocorridos tanto ao longo do igarapé da Raposa quanto em &guas mais amplas como
aquelas que conformam as raias oriental e ocidental da baia de Sdo Marcos, conhecidas
pela marinhagem como canal de cima e como canal do meio. A primeira tem como termo
o litoral cajapioense e bacuritubense, por exemplo, enquanto a segunda finaliza no litoral
anajatubense, por exceléncia. Desse modo, precariedades de toda sorte potencializavam
a ocorréncia de tais acidentes, como o que foi protagonizado pelas lanchas Maria do
Rosério e Vera Cruz. Tal como salientou Américo Aratdjo, numa noite de quarta feira “a
gente saiu [de Sdo Luis] pra Sdo Jodo Batista e a lancha Vera Cruz, outra lancha que
viajava para 14, que era do pessoal de Antonio Ferreira, de Z¢é Ferreira, desse pessoal”,
retornava para a capital. Durante a viagem de ida com destino a Raposa, sairam “varias
embarcacdes daqui, e eu ia dirigindo a lancha [Maria do Rosario]”. Como era costume,
sempre que oportuno, durante o trajeto os condutores das embarcacgdes estabeleciam
porfia entre elas, como ocorreu nessa oportunidade. A competi¢do consistia “naquele
negdcio de um passar da frente do outro” até que “cada um foi seguindo para seu destino
e a gente foi para Raposa” .

Entrementes, ao cabo de poucas horas de viagem, “la pras 4 horas da manha,
quando noés chegamos ja entre o mar e 0 Ambude”, isto €, em posicao de navegacao pela
parte final da viagem, acessando o igarapé da Raposa, no trecho mencionado, “a Vera
Cruz vinha descendo carregada e a gente ia subindo e a Vera Cruz veio e pegou a Maria
do Rosario bem assim, pegou do lado, cortou ela. E a Vera Cruz fez isso com a gente”. O
sinistro foi inevitavel. Mesmo sendo o gerente da lancha Maria do Rosario, Araujo
salienta que “costumava armar minha rede bem em baixo, bem na frente”, contudo,
especificamente “nesse dia, eu vinha dormindo 14 em cima no camarote”, local destinado
para a marinhagem destacada da lancha. Em virtude do abalroamento, ele desceu
apavorado desse compartimento “pelo pordo traseiro da lancha, para olhar” o acontecido.
De modo que, “quando eu desci, eu vi a tromba d'dgua que vinha assim do fundo da

lancha. Eu corri, subi de novo” e testemunhei a aflicdo dos passageiros e da tripulagao,
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0s quais, desnorteados, saltavam “de uma lancha pra outra, de uma lancha pra outra”. Na
qualidade de responsavel pelo gerenciamento das idas e vindas da lancha, “eu talvez fui
um dos ultimos que passei de uma lancha para a outra lancha”, ou seja, que pulara da
lancha sinistrada para a Vera Cruz, assim como seu Dico Campos, 0 proprietario da
lancha Maria do Rosério. Pouco tempo a seguir, “a lancha afundou, total”. A medida que
se revelava patente a impossibilidade de serem desenvolvidas agbes salvacionistas,
“ficamos 14, até quando a maré secou, ai nds fomos ver os prejuizos’” materiais € humanos.
A constatacdo foi de uma ocorréncia tragica na qual pereceram inimeras pessoas, de tal
sorte que “s6 de Raimundo Costa Ferreira, morreram duas criangas”. O levantamento do
quantitativo de pessoas falecidas foi sendo computado quando “a gente encontrou mortos
depois na agua, no fundo do igarapé, e outros na lancha” naufragada. Em suma, essa foi
uma fatalidade “muito triste, aquilo ali, muito terrivel”. Conforme avaliou aquele evento,
Araljo ndo duvida em apontar que a impericia dos condutores da lancha Vera Cruz
concorreu como causa eficiente para causar o sinistro. Somente na manha do dia seguinte,
0s responsaveis pela lancha sinistrada e a marinhagem a ela adstrita removeram a lancha
Maria do Rosério para o porto da Raposa com a finalidade se serem efetuados os devidos
reparos e consertos, tendo sido feito “o remendo 14 da lancha, no lugar”. Ultimadas essas
providéncias a lancha “veio embora para Sdo Luis”’%.

Para Américo Araujo, assim como para amplas faixas da populacdo da Baixada
Maranhense, por ter acompanhado no periodo ou por ter tido informacdes posteriores, 0
naufragio da lancha Protecéo de S&o José, no dia 27 de outubro de 1965, se constitui como
um evento profundamente tragico para inumeraveis familias, que se utilizavam do porto
da Raposa para acessar destinos situados fora da regido. Naquela data, a dinamica do fato
foi por ele rememorado da seguinte maneira, desde 0 momento em que a embarcacédo deu
partida em mais uma viagem regular do porto da Raposa com destino ao porto de Sao
Luis, por volta das “oito horas da noite”. A lancha zarpara lotada de passageiros, muito
“mais de cem pessoas”, com a tripulagdo completa, e conduzindo muita carga morta,
como arroz, babagu e farinha, sem contar outros produtos de menor impacto de peso.
Entretanto, o trajeto projetado ndo foi concluido, pois “ja quase pela meia noite a lancha
afundou”, quando trafegava pela rota chamada Canal de Cima, ao colidir com uma coroa
de pedra nas proximidades de Taua Mirim. A regido de Taua Mirim e de Taua Redondo,
localizada na parte sudeste da baia de Sdo Marcos, exigia pericia constante dos mestres
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das embarcacbes em transito, visto que apresentava uma geomorfologia submarina bem
acidentada, com relevo conformado por uma infinidade de coroas de pedras, em meio as
quais restava desenhado um canal delicado e perigoso para a navegacao de embarcacgoes,
sempre que utilizassem lamina d’agua deficiente, principalmente quando o carregamento
era superior aquele transportado em situacdo de normalidade. De tal maneira que, ndo
raro, nessa parte da baia aconteciam sinistros de menor potencial destrutivo, como a morte
de muitas pessoas, geralmente redundando em avarias, em danos materiais de toda
sorte%,

Por essa conjuntura, a Protecdo de Sdo José havia sido fretada pelos irmaos
Juarez e Raimundo Diniz no intuito de ingressarem na concorréncia pelo transporte de
passageiros e de cargas com outros proprietarios e fretadores de embarcacdes
semelhantes, que operavam a partir do porto da Raposa para Sdo Luis e em torna-viagem.
Em geral, as lanchas que atuavam no porto da Raposa o faziam ao largo de varios e
continuados anos; existiram algumas que, em vista da presenca semanal reiterada,
marcaram a memoria de passageiros e de transeuntes, que se utilizavam do elo
proporcionado por aquele porto para conexdes mais amplas com 0 mundo articulado pelo
Atlantico por meio da baia de Sdo Marcos. Todavia, algumas lanchas aportavam
frequentemente nesse ancoradouro com a finalidade precipua de ultimar o cumprimento
de contratos de fretamento ocasionais, de tal maneira que tais relacionamentos contratuais
“foram variando, depois”, tendo em consideragdo o fato de aquelas “que eram apenas
fretadas, iam uma vez, ndo iam na outra semana, e ficavam mais ou menos assim” e, as
vezes, adotavam praticas comerciais distintas das que eram usualmente desenvolvidas
naquele porto. Em outros termos, alguns dos operadores dessas embarcacdes adventicias
acabavam por inserir componentes de instabilidade naquele precario sistema de transporte
de cargas e de passageiros. Por um lado, ao ndo cumprirem com regularidade as viagens
semanais que historicamente foram sendo afirmadas, adicionavam cenarios de
concorréncia por fretes e passagens nos dias em que ancoravam na Raposa; por outro
lado, estiolavam relacionamentos firmados ao longo reiteradas praticas contratuais
sempre que recorriam a oferta de valores depreciados em relacdo aos concorrentes para a
compra de passagens e para a cobranca de fretes dos produtos em transito, visando a

obtencao de sucessos econdmicos imediatos’®’.
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Sujeitos que estiveram em trénsito a época pelo porto da Raposa asseveram que
a adogdo de préticas concorrenciais desequilibradas em relagdo aquelas acionadas pelos
operadores das demais lanchas teria concorrido para que a lotacdo de passageiros e de
cargas da lancha Protecdo de Sdo Jose tivesse alcancado os niveis mais elevados
possiveis. Segundo foi possivel colher, os empresarios responsaveis por essa lancha
teriam “baixado o prego das passagens” em valores equivalentes a um tergo do valor total.
Assim, tendo em conta que substantiva fragao dos sujeitos que se utilizavam dos servigos
nauticos oferecidos por essas lanchas, semanalmente, era formada por pessoas de
pequenas posses, fica patente que essa circunstancia deve ter estimulado a que um nimero
acentuado de passageiros tenha preferido romper momentaneamente as relacdes tidas
com outros empresarios nauticos e preferido viajar na lancha em aprego. Dessa maneira,
se configuram compreensiveis as motivacdes que produziram a superlotacdo de
transeuntes e de produtos de algum modo [mal] abrigada nas dependéncias daquela
embarcagdo. O peso excessivo da lotagdo da lancha teria concorrido, sobremaneira, para
que, quando foi dada a partida dessa ultima viagem, fosse possivel a constatacao de estar
0 casco da embarcacdo praticamente submerso, isto é, literalmente, “a lancha encheu
todinha, do convés ao toldo da parte de cima”. Logo, a realizacdo de uma viagem noturna,
do porto da Raposa a Sao Luis, nessas condi¢des de lotacdo da capacidade da lancha era
uma temeridade, que expunha ainda mais as fragilidades recorrentes das condigdes de
navegabilidade das embarcac6es em operacdo como essa. Por razdes tais, o naufragio da
lancha Protecdo de Séo Jose pode ser compreendido como um dos sinistros que atestam
o0 grau de vulnerabilidade caracteristico da imensa maioria das demais lanchas atuantes
nas laminas d’agua constituintes de rios, lagos, igarapés e das baias de Sao José e de Sao
Marcos, em direcio a S&o Luis’.

O sinistro da lancha Protecdo de Sao José foi um evento que, desde as primeiras
noticias, imediatamente impactou a capital estadual, principalmente por intermédio da
cobertura sistematica a que se dedicaram as estagdes de radio e os jornais locais. Américo
Aradjo recordou que, quando teve noticia do ocorrido, “eu trabalhava la na Rua Joaquim
Tavora, e logo eu fui para la, para a Praia Grande. Tava assim [cheio] de gente 14,
esperando noticia”, que pudesse ser trazida do palco do naufragio por alguma embarcacéo
que por & singrasse. A esse tempo, s6 poderiam ser obtidas noticias desse fato por via

maritima, aérea e, eventualmente, telegrafica, “porque ndo tinha carro”, isto €, ndo tinha
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estradas gque sustentassem um fluxo continuo de automdveis para a Baixada, entdo, “tinha
que vir por aqui mesmo”, por essas vias apontadas’®.

Sem embargo, em vista do fatidico acontecimento, para a Praia Grande e para o
seu entorno mais imediato, passaram a convergir tanto curiosos quanto pessoas que, de
alguma maneira, tinham parentes ou conhecidos entre 0s que supostamente eram
passageiros daquela agonia em que se transformou a viagem da lancha Protecdo de Sao
José, originada no porto da Raposa, no dia 27 de outubro de 1965, com destino a Séo
Luis. Localizado na zona portuéria de Séo Luis, esse mencionado espaco foi tomado por
inimeros populares, que ali permaneciam por longas horas, gerando um clima de
comog¢do inaudito. Desse modo, a cada noticia que “ia chegando, dizendo: Fulano
escapou! Fulano apareceu! Ai, era uma festa, para quem tinha aparecido”. Em
contraposicdo, a informacao de que alguém havia perecido contaminava a maioria com a
exposicdo, mesmo que breve, oferecida por alguma daquelas pessoas componentes da
massa em compasso de espera acerca da historia de vida do eventual defunto’°.,

Araljo lembra de um caso em particular que gerou muita confusdo a época.
Tratava-se de ocorréncia posterior a morte de um passageiro contumaz no trajeto
mencionado, que inclusive fora proprietario de lancha: “Eu me lembro que nessa lancha
morreu Neném Lisboa”. Essa foi uma morte que “deu uma grande confusdo! Porque
acharam a mala que seria de Neném Lisboa, com algum dinheiro dentro”. A confusio
redundou na formalizagdo de processo judicial “la por Sdo Jodo Batista, para ver quem
tinha ficado com o dinheiro que tava na mala falada”, visto que a noticia corrente dava
conta de que efetivamente havia dinheiro na mala, mas o montante ndo havia chegado
aqueles que se arrogavam como sucessores do falecido’!,

Pelo que ficou expendido, a circulacdo de passageiros e mercadorias por meio
do porto da Raposa se configurava como uma ocorréncia carregada de situacdes de
fragilidade, em terra ou nas dguas. Em vista disso, para muitos, cada viagem, em qualquer
sentido, significava uma travessia prenhe de agonias inauditas, desde 0s enjoos
experimentados por alguns, remediaveis “com limdes trazidos por véarias pessoas”,
passando pelo medo da possibilidade de naufragio, o que levava a varios passageiros,

homens ou mulheres, a “entrar na lancha ou no barco e nao arredar o pé da rede ou do
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lugar que sentava”, de modo a evitar eventual descuido que pudesse redundar em acidente

pessoal 12,

3.2. Raizes em transito: migracoes, éxodos

Tomando por base o perfil dos entrevistados, foi possivel identificar um
movimento bem profundo de migragdes intra regionais e de éxodos extrarregionais
ocorrente no territério da Baixada do Maranhdo. Em geral, nas familias de cada qual deles
ao menos um integrante realizou movimento num sentido ou no outro ou em ambos. Em
varios casos, familias inteiras se deslocaram para 0 oeste maranhense, em busca
principalmente de oportunidade de fixagdo em lote de terra para a construcdo de vida
nova, mais auspiciosa, se possivel; outras seguiam para o leste, em particular para Sdo
Luis, visando oportunidades de trabalho, de educacdo, de servicos médicos entre outras
ofertas urbanas de que carecia a maioria dos habitantes da espacialidade baixadeira; e
existiam aquelas organizacOes familiares cuja movimentacdo ocorria no proprio ambito
regional, em muitos casos, dentro dos préprios limites territoriais, geralmente de areas de
campo para areas de matas e vice-versa.

Desde pelo menos a década de 1940, em que o porto da Raposa se firmava como
uma referéncia para o transporte de passageiros e de mercadorias, por intermédio do
modal fluviomaritimo, depoentes informam a ocorréncia de um incipiente processo
migratorio bifronte, que foi ampliado com maior vigor a partir da década seguinte. Por
um lado, as recorrentes mudancas de membros de familias vicentinas, matinhenses,
vianenses e de outras municipalidades do entorno ganharam expressdo progressiva,
acompanhando a movimentacao migratoria em direcdo ao oeste maranhense, onde eram
desenvolvidos projetos de colonizacao.

Américo Araljo nasceu no inicio da década de 1940, no lugar no lugar chamado
Ambude, “na beira da costa, bem no fundo dessa baia de Sao Marcos, quando ainda
pertencia a S3o Vicente Ferrer”. No povoado Ambude existia um porto abrigado, situado
na primeira volta, imediatamente apds o inicio do igarapé de mesmo nome Ambude
(depois denominado da Raposa), que, desde o0s tempos imperiais, conectava
precariamente o territorio de municipios como Sao Vicente Ferrer, Cajapio, S&o Bento e

algumas partes de Viana’2,
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Por essa conjuntura, o porto do Ambude era habitado por um pequeno numero
de familias. Conforme lembra Araujo, esse universo populacional girava em torno de
cinco familias, a maioria de sua parentela: “Essas eram as casas que tinha ali no Ambude.
Ali tinha a casa de Marcelino Aradjo, que era meu avo; tinha a casa do meu pai, que era
tudo perto”; além disso, em lugares um pouco mais espagados, mas todas relativamente
proximas, “tinha a casa de Satiro, o pai de Antonio Gato, que era mais conhecido da
Raposa; tinha a casa de Jodo Araujo, que era meu tio; e depois a casa de Pedro Correia,
uma pessoa da regido de Enseada dos Bezerros”. Em comum, além da residéncia, era o
fato de essas familias estarem profundamente ligadas as atividades ligadas a esse porto,
de antiga serventia regional. Um desses moradores, “Marcelino Araijo era mestre de
barco muito conhecido”, atividade desenvolvida numa “época em que o cidaddo ser
mestre de barco era como se fosse um comandante do avido”, tal era “a importancia que
tinha o mestre de barco para realizar esse transito de viajar Sdo Luis/Baixada,
Baixada/Sao Luis”. Aliés, por largo espaco temporal, o Ambude foi o tnico porto de que
dispunha Séo Vicente Ferrer, para estabelecer conexdes fluviomaritimas com outras
partes do Maranhdo e do mundo, foi o ponto principal de articulacdo daquela area com o
mundo exterior. Logo, um povoado minusculo, mas que, ao cumprir uma funcdo
estratégica relevante no concerto das articulagdes viarias possiveis aquele tempo,
projetava importancia aos profissionais que realizavam essas atividades especializadas,
exigentes de conhecimento técnico formal ou informal, como era o caso da maioria
deles’*. Quando o porto da Raposa passou a ser 0 ancoradouro preferencial dos servigos
nauticos regionais, tais familias foram migrando progressivamente principalmente para
Sao Luis, para Cajapio e para o povoado Raposa e outros préximos, de modo que o
povoado e porto do Ambude desapareceram sem deixar maiores vestigios. Alguns deles,
como Américo Aradjo e familiares migraram para Séo Luis nos anos e 1970.

Nascido em Coroatd, regido dos campos de Sdo Jodo Batista, Domingos Lindoso
exemplificou as recorrentes migracdes dos habitantes desses lugares. Logo ao nascer, a
familia veio morar em Sao Luis, porém, a permanéncia ndo demorou mais que dois anos.
Logo, a familia voltou para Sdo Jodo Batista. Nesta ocasido, fixou residéncia numa “beira
de mato”, no povoado de Romana, lugar onde se imbricavam a vida na roga e as atividades

de criacdo, pesca. A seguir, o grupo familiar acabou mudando para outro povoado situado
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mais ao centro do municipio, a Ub4, onde intensa atividade agricola produzia ponderavel
quantitativo de farinha e de arroz.

Com efeito, Lindoso contraiu matriménio e foi morar na sede municipal de S&o
Jodo Batista, desfalcando o ambiente familiar. Uma vez casado, “botei um comércio com
meu sogro [Domingos Bolo Grosso] em 1968 e em 1976 eu vim para Sdo Luis”’*®,
ampliando os nimeros do éxodo de habitantes da Baixada Maranhense, para S&o Luis.
Familiares do entorno familiar mais adensado se dirigiram para as zonas de novas
fronteiras abertas no Oeste Maranhense, ora em plena ebulicéo.

Filha de pais lavradores e eventualmente criadores, “de baixa renda”, Rosa
Barros nasceu e foi no povoado de Romana, no fim da década de 1930, quando essa
povoacdo, hoje pertencente ao municipio de S&o Jodo Batista, ainda era integrante do
territério de Sdo Vicente Ferrer. Residiu por algum tempo em Manguari, uma regido de
tesos altos, localidade transicional entre beira do mangue e beira de campo, quando 0s
pais mudaram para essa area, na qual praticavam fundamentalmente a criacdo de porcos,
como os demais criadores, tanto para consumo proprio quanto para a comercializa¢do no
mercado regional. Tal mercado era formado por portos situados na costa mais proxima,
pela povoacdo de Sdo Jodo, depois sede municipal, e pelas areas constituintes das beiras
de mato prenunciadoras da terra firme, em que proliferavam aplicagcdes agricolas,
demandantes de tais produtos do criatério. Todavia, os familiares encerraram a criacao
de suinos nessa area “e ai eu fui morar 14 na Romana”. Entao, “a gente ficou 14 com meus
pais”, voltando a praticar a agricultura, trabalho que lhes era costumeiro. A pratica
agricola era realizada pela mao de obra familiar disponivel: “tinha meus irmaos
trabalhando, na roga mesmo”. As rogas de que fala eram localizadas fora do territorio do
povoado de origem, a Romana. O pai estabelecera relacionamentos suficientes para que
fizesse exploracdo agricola em outros locais apropriados: ele “trabalhava pro centro, meu
pai trabalhava pro centro”. O centro de ro¢a em que laborava a familia Barros era um
povoado denominado Quind&o. Tratava-se de uma area constituida por ponderavel faixa
de terra agricultavel “desse pessoal dos Sodré”, em que “meu pai trabalhava por 14 [...],
fazendo roca, trabalhava fazendo roga”, assim como varios outros agricultores de Romana
e de outros povoados. Em decorréncia da permanéncia da familia no Quindao, a depoente
externou que, por uns tempos, residiu com parentes no povoado Sdo Domingos,

relativamente proximo a esse centro de pratica agricola. Todavia, voltou a residir em
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Romana, com o0s pais, até vir a contrair matriménio. Ap6s 0 casamento, em 1955,
estabeleceu residéncia no povoado natal, onde nasceram os primeiros filhos. Dali, o casal
migrou seguidamente para o porto da Raposa, para a sede municipal, para a Ponte,
novamente para a Raposa e, por fim, para Romana, antes de o casal mudar-se
definitivamente para Séo Luis em 1977. A mudanca do casal para o porto da Raposa se
deveu ao fato de que o esposo fora convidado por um parente, Jodo Céncio Barros
Assuncao, com negocios na sede municipal e no porto, para cuidar de uma casa de
propriedade dele, que servia de apoio aos marinheiros das embarcacfes desse empresario
que operavam naquele porto’®,

Raimundo Martins, 0 Mundé, em seu depoimento asseverou: “nasci ¢ me criei
14 na Romana, com meu pai, minha mae e meus irmaos”, tendo migrado para Sao Luis na
década de 1970. Inicialmente veio sozinho para S8o Luis, deixando a familia no berco
natal. Nessa passagem pela capital, conseguiu um lugar de casa no bairro do Sa Viana,
em éarea situada nas partes baixas desse logradouro, que passava por acelerado processo
de ocupacdo direta do solo (invasdo). A seguir, deu inicio a construcdo do imovel de
residéncia, em consonancia com as pequenas condi¢cGes de possibilidades de que
desfrutava, razdo pela qual a construcdo da edificacdo passou por etapas distintas.
Primeiro, “eu vim e fiz a primeira etapa da casa”. Todavia, esse migrante percebeu que,
nesse estagio, o imovel ndo serviria para residéncia, pois “ndo vai caber” a familia, como
disse. Com esse diagnostico, voltou ao povoado originario, recomp6s as forcas e as
condicdes materiais e sentenciou: “vou la de novo. Tornei vim. Ai, tornei fazer outro
pedago da casa”, de modo a agasalhar a familia inteira: “ai foi que nés viemos embora
para cd”. Isto €, a familia migrou de vez para Sao Luis, fixando residéncia no Sa Viana
“e hoje eu t6 morando aqui em Sio Luis, na Vila Embratel”"’,

Conforme lembra o informante, Chico Martins “nasceu ¢ se criou 1a” na
Romana, em Sao Jodo Batista, todavia “ele tinha um pessoal, uns parentes, aqui nas
Coivaras”'8 na regido limitrofe entre os campos e a baia, no municipio de Viana, no
fundo do Golfdo Maranhense. Como diz Mundé¢, “muito de nossos parentes € gente das
redondezas cairam fora daqui”, se dirigindo “l4 pra dentro dos paus, pros lados de Chapéu
de Couro, ai pro Turi”. Essa era uma regido formada por areas de florestas que cobriam

o territorio ocidental maranhense. As migragdes ocorriam nessa dire¢éo “por que falavam
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muito que pra la tinha muito lugar de mata alta pra plantar roga boa”; esse espaco do
Maranh&o era tido como um “lugar bom de trabalhar”, em contraposi¢do ao fato de que
as terras em que labutavam com rogas, principalmente em Romana, “tavam ficando cada
dia mais pobre, ja ndo davam bom produto”. Por essa razao, “o pessoal tava indo pra esses
lados”"*°,

Nascido na sede municipal de Sdo Jodo Batista, Dilvan Santos é descendente de
uma extensa familia historicamente radicada em povoados campesinos denominados
Morros e llha Grande, ambos situados a margem da via de acesso ao porto da Raposa. Os
Gomes dos Santos eram criadores de gado. Varios dos integrantes dessa familia migraram
desde o inicio do século XX tanto para Sdo Luis quanto para o Rio de Janeiro, cidade em
que alguns realizaram percurso académico, formando-se em Medicina. Entretanto, os
emigrados regularmente retornavam a regido de origem onde viviam os mais familiares.

Como diversos de seus parentes, Dilvan Santos teceu sua vida residindo ora em
Sao Jodo Batista ora em Sdo Luis. Na terra originaria ele atuava como condutor de
caminh&o, realizando fundamentalmente o transporte de passageiros, de produtos
agricolas, industrializados e cerdmicos e de lenha entre o porto da Raposa, as sedes
joanina e vicentina e a hinterlandia ocidental imediata’2.

Guel Serra foi outro condutor de caminhdo com expressiva atuacéo entre a sede
municipal joanina, o porto e os centros de producdo agropecuaria. Integrante de extensa
prole radicada na sede municipal, grande parte dela migrou para S&o Luis entre as décadas
de 1960 e 1980. Apos exaustivas jornadas no exercicio da profissdo, trilhou percurso
migratorio semelhante aquele realizado por boa parcela de seus conterraneos, mudando
para S&o Luis, onde atuou com motorista de taxi durante muitos anos, até decidir retornar
e fixar residéncia em S&o Jodo Batista’?!,

Esposa de proprietario e condutor de caminhdo (Eriberto Costa) e filha de
proprietéario de barcos e comerciante (Jodo Cancio Assuncao), Elirdes Costa informou
que sua familia nuclear migrou s anos de 1970, quando, segundo sua avaliagéo, a
atividades do marido e do pai comegavam a dar sinais de diminuicdo progressiva,
principalmente pelo fato de, mesmo inexistindo ainda estradas com fluxo integral na
Baixada Maranhense, esporadica e prenhe de sacrificios, caminhoneiros iniciavam a

exploracdo do transporte de mercadorias (e de eventuais passageiros) em direcdo a S&o
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Luis. Assim, a familia deliberou pela mudanca para a capital estadual, onde se fixou
definitivamente, inclusive para proporcionar oportunidades educacionais aos filhos, de
modo que eles ndo se desconectassem da regularidade da educagio formal’?2,

No inicio dos anos de 1970, o comerciante sambentuense Marcolino Jardim
Aroucha (apelidado Bacute) migrou com sua prole de Belas Aguas (S30 Bento) para S&o
Jo&o Batista, onde adquiriu um ponto comercial. Conforme o testemunhou sua esposa,
Sebastiana Aroucha, o casal era natural e constituiu familia no povoado acima
mencionado se estabeleceu com uma pequena unidade comercial, uma quitanda, a partir
da qual se relacionava com os produtores rurais do entorno, comprando deles o quanto
podia da producdo ordinéria. Mais tarde, em virtude de mudanca de outro comerciante
local para S&o Bento, o casal adquiriu o estabelecimento comercial momentaneamente
ocioso, ampliando o nivel das relagdes comerciais com 0 meio ambiente agricola mais
imediato e estabelecendo também relagcfes dessa natureza com parceiros em Sao Joao
Batista’?.

Estes altimos relacionamentos comerciais indicados se tornaram cada vez mais
intimos, de maneira que varios dos seus parceiros contribuiram para que Bacute decidisse
mudar seu local de atuacdo de Belas Aguas para Sdo Jodo Batista. Assim, na nova
residéncia, em 1971, ele montou uma empresa comercial na praga joanina e a transformou
num dos maiores estabelecimentos de mercancia daquela quadra temporal. O emp6rio de
Bacute capitalizou boa parcela das relacGes comerciais, pois que ele, além do comércio
regular de géneros nativos e industrializados, ainda operava com empréstimos de
numerarios para seus pares de mercancia ou para integrantes de outras profissdes carente
de recursos para maior movimentacdo de seus negocios. Entrementes, no fim da década
de 1970 a familia migrou definitivamente para Sdo Luis, onde continuou em operagédo
comercial no bairro do Desterro, de algum modo conectado com seus pares interioranos
de S30 Jodo Batista e de Sd0 Bento, agora em outro nicho de mercancia’?.

Originario do povoado Romana, em S&o Jodo Batista, Miguel Martins cumpriu
um itinerario de vida semelhante aos demais, no que concerne ao transito migratério. Nos
tempos iniciais de sua vida, como seus familiares, ele foi essencialmente lavrador. Aos
18 anos, deixou o seio familiar e passou a desempenhar as atividades de marinheiro,

formalizando uma vida devotada a singrar mares diversos e a estar em muitos portos sem
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se fixar em lugar nenhum. Todavia, no inicio dos anos de 1970 deixou a vida de
embarcadico e voltou ao povoado natal, reingressando nas atividades agricolas. Todavia,
na metade dessa década migrou finalmente para Sdo Luis, onde se estabeleceu e passou
a desempenhar a atividade de agougueiro’?.

Habitantes do povoado Ervanco, nos campos gerais joaninos, situados nas
proximidades das cortinas de mangue tipicas do litoral estuarino do Mearim, o casal
Bonifacio Frazdo e Francisca Assungdo se destacou como prosperos criadores. Ele
marcava a sua atividade como vaqueiro de volumoso rebanho de gado bovino (em torno
de 1.000 cabecas), de propriedade familiar e de terceiros, familiares ou ndo, com os quais
estabelecia as tratativas ordinarias de manejo e vendas eventuais, entre outras operacdes
corriqueiras nessas circunstancias. Por seu turno, ela atuava como eximia criadora de
animais domésticos de terreiro, atividade essa que Ihe possibilitava a venda constante de
acentuado numero de tais animais e de ovos para comerciantes ambulantes com os quais
mantinha relacionamentos comerciais. Uma caracteristica marcante da atuacdo desse
casal foi que eles ndo trilharam os caminhos das migracGes, permaneceram em seu local
de origem e residéncia, testemunhando seguidos desfalques populacionais no entorno
com vizinhos migrando para a contraparte de terras altas joaninas, vicentinas,
matinhenses e vianenses, bem como para Sdo Luis’?°.

Por motivacdes semelhantes, somadas a necessidade de servicos médicos e
educacionais, entre outros, a crescente onda migratdria tinha quase sempre como vetor a
capital estadual. Com efeito, desde que o porto da Raposa se constituiu como o elo
fundamental do territério vicentino e seu entorno com o mundo exterior, a movimentacao
com a intencdo de fixacdo em Sdo Luis foi facilitada pela regularidade de viagens
oferecida pelos transportes fluviomaritimos. Assim, nem sempre as familias mudavam
integralmente, mas tomavam por estratégia mandar um ou mais filhos para a capital “pra
procurar estudar em escola, por que no interior, quando tinha ndo era 14 essas coisas”.
Entdo, os pais, que viam a educagdo como um valor, procuravam orientar seus filhos para
0 ambiente escolar, de modo a adquirirem novas ferramentas para enfrentamento do
mundo, 0 que ndo era necessariamente possivel nas sedes municipais e seus povoados.
Como assevera Rosa Barros, “eu € meu marido nés estudamos pouco, s6 no primario,

mas ndo queria isso pra nossos filhos. Ai, o jeito foi ir mandando eles estudar na cidade”
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[S&o Luis]. A estratégia familiar foi enviar os filhos um depois do outro, os quais foram
admitidos em residéncias de familiares: “primeiro, ndos mandemos o mais velho, depois o
segundo e logo mais nds fomos todos, o resto da familia”’?’.

Esses dois processos migratérios drenaram contingentes expressivos da
populacgdo vicentina e da circunvizinhanca tanto para zonas de acolhimento na fronteira
agricola ocidental maranhense que ora se abria quanto para a capital do Maranhao, cuja
conformagdo urbanistica e a existéncia de mercado com dinamismo suficiente para
absorver méo de obra adventicia, funcionava como atrativo que ndo passava despercebido
pelos migrantes. Neste caso, 0 ingresso fluente de sujeitos individuais e de grupos
familiares a0 mesmo tempo em que fortalecia a populacéo ludovicense desfalcava sua

similar no interior do estado maranhense.

3.3. “La pra dentro dos paus”: fronteiras ebulientes, areas atingidas, exercidas,
influenciadas

A progressiva importancia assumida pelo porto da Raposa decorria do fato de
esse ancoradouro servir como ponto de concentracdo, por exceléncia, para a exportacdo
dos géneros regionais gerados nas entranhas dos campos e dos centros de producdo
agropecudria de um entorno expressivo composto por territorios de municipios como Séo
Jodo Batista, Sdo Vicente Ferrer, Matinha e partes de Cajapio, Sdo Bento e Viana, além
de areas mais afastadas, compreendidas no quadrante ocidental dessas referéncias
municipais, como aquelas acima referidas, situadas nos vales altos dos rios Turiacu e
Pericuman e de seus afluentes.

E redundante mencionar o carater superlativo da movimentac&o de produtos que
concretizava o escoamento por meio desse ancoradouro. Em proporgao crescente, “muita
carga embarcava na Raposa”, procedente das zonas de lavoura mais ativas da regido.
Entdo, o movimento era garantido, “porque tinha carga, tinha produg¢do”. Em outras
palavras, “era uma produ¢do muito grande”, aquela acumulada e transportada por via
terrestre, mediante animais e veiculos, ou pelo ermo dos campos, por meio de canoas,
para ser embarcada por meio do porto da Raposa’?.

A articulacdo do porto da Raposa com as &reas mais distantes do entorno

ocidental foi sendo fundado e construido sem obediéncia a um planejamento técnico
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previamente tragado, mas a forca de muito suor, precariedade e improviso. Como as
demais &reas baixadeiras, nessa regido quase todas “as estradas eram carrogais”, pois
algumas delas ndo ultrapassavam o nivel elementar de simples “batidas” ou caminhos
improvisados. Em outras palavras, essas vias de transito estavam distantes de alcangarem
0 estagio de estradas de franco uso, posto que eram arranjadas por méao de obra bracal
contratada para servigos diversos como ajudantes de caminhdes. Assim, 0s proprietarios
ou condutores oficiais de tais caminhdes contratavam sua forca de trabalho conforme as
necessidades do trabalho ordinario e de demandas eventuais, mas imperativas, como a
otimizagdo de “caminhos carrogais” para o transito desses automdveis em areas até delas
desprovidas, como a area ocidental maranhense. Dessa maneira, a equipe de “cada
caminh&o tinha quatro trabalhadores, todos quatro levavam uma enxada”, pois em
localidades em que a estrutura viaria era absolutamente deficiente, de tal maneira que
“ndo dava para entrar a frente do caminhdo, a gente mandava eles quebrar, eles
quebravam” o suficiente “sO pra passar a frente [do caminh&o], o resto da estrada, a
limpeza [da vegetacéo circundante], a carroceria fazia”’%°. A sofreguiddo da atuac&o dos
caminhoneiros estava conectada aos imperativos sazonais das condi¢cbes mesoldgicas
regionais, que permitiam pouco tempo para a movimentacdo ordinaria de veiculos
automotores, como os caminhd@es, entre os centros de producdo agropecudria, a sede
municipal de Sdo Jodo Batista ¢ o porto da Raposa. Nesses cenarios, “a gente trabalhava
demais”. De acordo com as condi¢des de possibilidades, motoristas e ajudantes deveriam
realizar as obras com agilidade suficiente para preparar 0s sulcos viarios possiveis, de
modo que o transito fluisse com alguma regularidade quando tais profissionais eram mais
exigidos. Ou seja, tudo deveria estar pronto quando a atividade dos caminhoneiros era
mais intensa: “o servico era mais pesado de setembro, do fim de setembro a ao fim de
novembro”. Essa mediag@o temporal tinha razao de ser, pois em dezembro “j& comegava
a vim a chuva e praticamente a gente ia parar. Entéo, esses trés meses a gente trabalhava
noite e o dia”. Era uma atividade intensa e extenuante, de modo que “eu, como trabalhador
de carroceria, quantas vezes ndo tinha nem tempo para minha familia”. Em situactes
extremas, as jornadas de trabalho eram t&o escorchantes que “teve uma vez que eu passei
15 dias e 15 noites sem deitar a costa na minha rede”, tendo em vista que “durante o dia
a gente ia transportar tijolo e telha para a Raposa e trazer lenha pros donos de olarias”,
todavia “quando era de 5 horas da tarde, a gente parava e ia se preparar para ir pro centro,
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la pra dentro dos paus, longe, comprar arroz, farinha, milho, babacu e trazia tudo”. Ent&o,
uma jornada de compra de géneros agricolas nos centros produtores por um comerciante
era formada mediante a contratagdo de um “caminh&o [com seus trabalhadores]”, no qual
as vezes ele também se deslocava, “porque indo simplesmente s6 o0 motorista ndo tinha
condi¢do”, de modo que “sempre tinha um comprador, que era o finado Raimundo Acara,
Tarquinio Figueiredo e vérios outros”. Nessas operagdes “eles contratava a gente, ai ja
estava esperando a gente”. Invariavelmente, a comitiva seguia “a noite e quando chegava
aqui [de volta a Sdo Jodo Batista] era 5 horas da manhd, ndo dava mais tempo de ir na
rede. Ai, tomava café, descarregava o caminhdo e carregava de novo, tijolo e telha”, e
seguia para o porto da Raposa. Entdo, como condutor de caminhdo, “eu levei 10 anos
nessa vida, trabalhei 10 anos”, até migrar para Sdo Luis"*°.

Todavia, mesmo enfrentando toda sorte de agruras, os trabalhadores adstritos
aos veiculos mencionados devassaram percucientemente as areas escolhidas para
receberem o leito de “batidas”, caminhos, alguns que se transformaram em estradas, de
tal maneira que, por volta dos anos de 1960, “ja tinham chegado no Turi”, no vale alto
desse rio, ou seja, ja era possivel transitar, mesmo que por vias deficitarias, mas com
algum sentido de permanéncia, de continuidade, por territorios bem distanciados do porto
de referéncia.

Para tais proprietarios e condutores de veiculos como os caminhdes e cagcambas,
a construcdo de estradas, mesmo marcadas pelo signo da precariedade, conectando esses
roteiros, proporcionava tanto o transporte de passageiros quanto da producdo agricola
oriundas daquelas paragens. Entretanto, o fato de esses profissionais terem alcan¢ado uma
diversidade de pontos dessas regides localizadas no oeste maranhense, como as areas
“para o lado de Pedro Rosario”, abriu um novo flanco para o exercicio da atividade
comercial, pois que, desde entdo, foram estabelecidos tais relacionamentos devido
também a possibilidade de “puxar madeira”, isto ¢, transportar madeira 14 adquirida para
0 mercado consumidor vicentino e joanino, embora essa atividade se concretizasse ao
cabo de um “esfor¢o muito grande”, visto que as vias de acesso ndo eram plenamente
compativeis com o peso da carga transportada’?.

Em outras palavras, a atuacdo desses transportadores foi fundamental para a
instituicdo de rotas de interiorizacdo em direcdo ao oeste maranhense, nos vales altos dos

rios Turiagu, Pericuma e seus afluentes. Tais rotas possibilitaram a articulacdo comercial
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dessa area distante com zonas urbanas como S&o Vicente Ferrer e principalmente S&o
Jodo Batista, as quais funcionavam em virtude da conex&@o visceral com o porto da

Raposa.

3.4. Atropelamento da Raposa: a MA 014 em transito

Na conjuntura de meados do século XX, a medida que, mesmo ainda precéria,
se fortalecia, dia a dia, a “ascensdo do transporte rodoviario”, em virtude da progressiva
ampliacdo da malha rodoviaria estadual, o transporte fluviomaritimo foi diminuindo os
indicadores da primazia que desfrutara historicamente. Desse modo, as embarcac6es
diretamente envolvidas com a dindmica do transito desse modal, como “as lanchas e os
barcos, praticamente perderam sentido”’%?, posto que suplantadas pela maior velocidade
desenvolvida pelos veiculos automotores. Em consequéncia, o modal fluviomaritimo foi
paulatinamente migrando para a exploracdo nautica de areas portuarias localizadas em
regides ainda ndo cobertos pela atuacdo de automdveis.

No lapso temporal adotado neste trabalho, o transporte fluviomaritimo se
constituia como a modalidade prioritariamente utilizada por meio da movimentagédo
sistematica de embarcacGes entre Sdo Luis e a hinterlandia maranhense. Desse modo,
igarités, barcos, gabarras, batel@es, iates, lanchas, entre outras embarcacdes eram
responsaveis pelo transporte quer de passageiros e quer dos mais distintos géneros
constituintes da producdo maranhense, oriundos principalmente da agricultura e da
pecuaria, mas também do extrativismo, da caca, da coleta de ofidios, da pesca e da criagcdo
domeéstica, de terreiro. A navegacgdo promovida nessas circunstancias cumpria um roteiro
que utilizava em maior ou menor proporcdo a malha mesopotamica maranhense, cujos
maiores exemplares de rios desaguam nas baias de Sdo Marcos e de S0 José. Assim, as
embarcacdes que singravam por essas estradas d’agua realizavam um intenso movimento
principalmente por meio dos rios Pindaré e Grajad, tributarios do rio Mearim, este que
depositava suas caudalosas aguas na parte meridional da baia de Sdo Marcos. Em segundo
plano, o movimento nautico operava pelo leito dos rios Itapecuru e Munim, cujos
estudrios ingressavam na baia de Sao José. Por fim, as opera¢des nduticas eram realizadas
também, em menor propor¢ao, pelo rio Pericuman e por inimeros cursos d’agua de menor

expressdo adstritos a baia de Cuma, sem contar a miriade de itinerarios fundados a partir
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de localidades produtoras de géneros caracteristicos tanto do litoral oriental quanto do
ocidental.

Todavia, esse transito nautico, historicamente prioritario e superlativo, foi
definhando, a partir do momento em que deliberagdes estatais assumiram a necessidade
de ser construida uma malha rodoviaria, mesmo incipiente, ligando areas de grandes
dimensGes territoriais e com igualmente grandes potenciais de uberdade. Em outros
termos, os agentes publicos e privados, cada qual a seu modo, eram concordes de que 0s
intimava a urgéncia de serem adotadas medidas tendentes a planejar a constitui¢do de
uma tessitura rodoviaria que pudesse vir a socorrer as zonas produtoras, no que tange a
permitir maior e mais produtiva circulacéo de géneros regionais.

Em meio a essas conjecturas e deliberagdes, foi plenamente estabelecida a
rodovia estadual qualificada como MA 014. Essa obra plenificou o transito regular de
automoveis entre as cidades de Vitoria do Mearim e Pinheiro, com o corolario de
impactos decorrentes. Efetivamente, a estabilizacdo de uma conexdo continua, regular e
mais veloz com a Baixada Maranhense e, por extensdo, com o Litoral Ocidental
Maranhense, com o mundo exterior, por intermédio da rodovia mencionada, se constituiu
como um evento com potencial para promover a derrocada do porto da Raposa, quase
instantaneamente. As imensas possibilidades de conex&o inauguradas pela nova rodovia
foram, progressivamente, suplantando a hegemonia conquistada pelo porto da Raposa, ao
longo do lapso de tempo situado, pelo menos, entre os Gltimos anos da década de entre
1930 e o inicio da década de 1980.

Ao se referir acerca dessa ocorréncia, Santos Jacinto parece enunciar um
discurso saudosista relativo a perda do protagonismo desfrutado pela sede municipal de
Sdo Jodo Batista e pelo porto da Raposa em tempo antecedente ao funcionamento regular
da rodovia. Desde entdo essas duas referéncias joaninas passaram a cumprir, cada vez
mais, um papel secundario em comparacgdo a sede municipal de Sao Vicente Ferrer. Com
efeito, esse depoente expressou a percep¢do de mudanca objetiva pela qual passavam as
localidades mencionadas, registrando o cendario que se abateu sobre o porto da Raposa
“depois que passou a estrada MA 014”, em Sdo Vicente Ferrer. O itinerario da rodovia
prescreveu um tracado estabelecido em trecho situado no perimetro urbano vicentino, o
que veio a se constituir como uma vantagem estratégica para esse municipio, pois que, a
partir de entdo, relacbes de natureza varia até entdo minoritarias passaram a ser
desenvolvidas principalmente na zona urbana respectiva. Essa urbe foi se consolidando

como um lugar de atragédo e de convergéncia de circuitos socioecondmicos anteriormente
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praticados fundamentalmente em Sdo Jodo Batista e no porto da Raposa, em ultima
instancia. Tendo em vista essa circunstancia, para se conectar com o mundo exterior, 0
municipio joanino passou a circular com maior frequéncia por meio da nova rodovia e
necessariamente pelos arredores da sede municipal vicentina, em Bom Viver, invertendo
a logica historicamente estabelecida. Esses indicadores permitem assinalar que “o porto
da Raposa foi ficando isolado” e estagnou. Metaforicamente, a Raposa foi atropelada por
engrenagens antdnimas engendradas pelos novos tempos. Em outras palavras, esse
ancoradouro joanino perdeu o protagonismo de mais de quatro décadas e definhou,
deixando de se constituir como o elo por meio do qual a area circunvizinha se comunicava
para fora dos seus limites. A exploracdo sisteméatica do modal fluviomaritimo, que
conferira pujanga econdmica e vitalidade ao porto, foi decisivamente suplantada pelas
novas articulacdes viarias promovidas em torno do modal rodoviario. Tal ocorréncia
animou e adicionou velocidade constante e muito maior do que aquela possivel de ser
desenvolvida em conjunturas em que embarcacfes motorizadas e a vela comandavam o
setor de transporte em direcdo a Baixada do Maranh&o e a outros pontos de conex&o’33,

Dito por outros termos, a medida que o funcionamento regular das estradas
construidas na conjuntura em estudo proporcionava uma movimentacdo sem igual,
diferente, conferindo maior agilidade para os deslocamentos em meio as populagdes por
elas atingidas, a funcdo de conexdo cumprida ao longo do tempo utilizando os exemplares
da mesopotamia maranhense acabava por ceder lugar as novas modalidades de transporte
ofertadas. Logo, progressivamente, habitantes de grandes areas antes conectadas com o
mundo exterior por meio desses cursos d’agua passaram a eleger suas necessidades de
locomocdo por intermédio de automdveis disponiveis, independentemente das agruras
experimentadas durante o cumprimento de trajetos por vias terraplanadas, plenas de
deficiéncias estruturais, que, mesmo sendo uma novidade, ainda ndo passavam de obras
primarias, cuja base deixava a desejar em varios aspectos. Para tais habitantes, por menor
que fosse o indicador de velocidade do transporte terrestre, ele suplantava em muito a
vagarosidade constante da navegacao fluviomaritima. A eleicdo de modais automotores
terrestres passou a ser aquela recorrente para quem precisava circular por lugares de seus
interesses, proximos ou distantes.

Entdo, em vista dessas circunstancias, o transporte aquaviario foi definhando,

paulatina, séfrega e definitivamente. A decorréncia imediata desses processos foi que as

733 Santos Jacinto, A. Entrevista concedida a Manoel de Jesus Barros Martins, 25 de fevereiro de 2022.
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movimentacOes nauticas para as areas tradicionais em que era superlativa, como o porto
da Raposa, alcangaram uma sensivel diminui¢éo de intensidade a medida que o transporte
rodoviario ganhava dinamismo mais expressivo, impactando inumeros indicadores da
atividade econdmica maranhense. Em termos mediatos, a decorréncia da emergéncia
desses novos vetores, que passaram a orientar o setor de transportes entre a hinterlandia
maranhense e a capital, por exemplo, residia em que areas antes dindmicas situadas nos
vales dos cursos d’agua mais importantes perderam a vitalidade historica que auferiram
e algumas passaram a vegetar numa modorra sem precedentes. Além disso, uma
diversidade de préticas e de produtos historicamente arraigados no intimo de populacdes
situadas em areas assim configuradas foram sendo progressivamente deslocadas, no todo
ou em parte, pois que tais produtos, como agucar, tabaco, algoddo, arroz, entre outros,
cederam o lugar ocupado na preferéncia popular para similares alienigenas ofertados nos
lugares de mercancia mais proximos. Desse modo, as praticas acionadas para a
consecucdo de produtos nativos correspondentes a esses adventicios (as chamadas
“uvas”) deixaram de ser preponderantes, tendo em vista que mercados como o da capital
estadual e semelhantes mais distantes passaram a inundar cada vez mais 0s mercados
interioranos com produtos vindos de procedéncias distintas, tanto em nivel nacional
quanto internacional. Assim é que tais praticas passaram a ndo mais animar as atividades
laborais daquelas populagdes com vistas a obtencdo desses géneros, para fins comerciais
mais amplos, isto é, para mercados mais distantes que o mercado conhecido nas
redondezas, como o das sedes municipais onde, no mais das vezes, transacionavam com
regularidade esses produtos.

Com o passar do tempo, a medida que produtos de origens as mais distintas e
distantes passaram a ser objeto de consumo de amplos contingentes das mais diversas
faixas de populacdo, concorriam firmemente para a decretacdo da faléncia de muitos
ramos de atividades tradicionais, que até entdo eram responsaveis pelos produtos
demandados em ambito regional. No setor de servi¢os, muitas atividades igualmente
experimentaram a faléncia. Esse foi o caso, por exemplo, de seleiros, alfaiates, ferreiros,
entre outros similares, que ganharam concorrentes de peso, consistente em unidades
fabris nas quais, via de regra, eram praticadas as mais recentes tecnologias produtivas.
Em tempo ndo muito dilatado, tais produtos industrializados acabaram por receber a
chancela dos mercados consumidores regionais, decretando por isso a faléncia plena dos
produtos tornados objetivos por aqueles profissionais cujas praticas estavam em processo

de extingdo. Algumas atividades, por estarem ligadas umbilicalmente & &rea dos
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transportes nauticos, entravam agora em franco processo de esfacelamento, diante do
crescimento progressivo dos transportes terrestres. Neste ambito, lugares em que
vicejavam a construcdo naval e um entorno substantivo de varias operacdes auxiliares,
como carpintaria, marcenaria, calafetaria, entre outras, foram sendo desmobilizadas dia a
dia. Parte dos profissionais ligados a esses pontos de trabalho procuraram alocacdo em
outra atividade possivel em sua regido domiciliar; alguns contingentes migraram para
outras localidades em que pudessem ser contratados, para seguirem praticando suas
habilidades profissionais; e outra parte ampliou o fluxo da didspora que o éxodo
recorrente principalmente nas décadas de 1960 a 1980.

Mesmo historicamente problematica, a perenidade do transito de automoveis
transformou a Baixada do Maranh&o em seus mais distintos aspectos: espacial, social,
econémico, politico e cultural. Do ponto de vista espacial, um exemplo dessa intervencgédo
pode ser mensurado pelo impacto urbanistico provocado nas cidades historicamente
atreladas ao fluxo fluviomaritimo. Em todas elas, a conexdo por meio de estrada de
rodagem promoveu mudangas substanciais que redundaram em inflexdes dos fluxos de
movimentacdo ordinaria de pessoas no espaco urbano inclusivo. Com o tempo, essa
pratica fez com que nem sempre o transeunte pelo tecido urbano dessas cidades possa
identificar o ambiente onde anteriormente eram desenvolvidas as atividades tipicas do
labor fluviomaritimo, as atividades portuérias. Nelas, geralmente, o transito mais
dindmico de pessoas e de automoveis passou a ser realizado sob a regéncia do influxo
rodoviario, de modo que a parte da frente de tais espagos urbanos, aquela atrelada ao
ambiente fluviomaritimo, foi perdendo vitalidade e as regifes urbanas mais novas, ligadas
ao fluxo rodoviario, passaram a ser entendidas como a parte da frente das cidades’3*.

Como a movimentacdo tradicional do porto da Raposa foi suplantada pela nova
ordem (como ocorreu um atropelamento da Raposa), a regéncia fluviomaritima de
conexdao com o mundo definhou de tal maneira, que somente passou a ser visivel nesse
porto alguma atividade de lenhadores, pescadores e catadores de caranguejo, para o
abastecimento local, da sede municipal e eventuais povoados. A nova légica viaria ndo
alcangou o porto da Raposa, de modo que o povoado também passou a se conectar com

0 mundo exterior por meio de ofertas viarias articuladas a partir da sede municipal.

734 Cidades maranhenses em que a atividade rodoviaria subverteu a légica de funcionamento: Alcantara
(MA 106); Anajatuba (MA 324); Arari (BR 222); Bacurituba (MA 310); Bequimao (BR 308); Cajapi6é (MA
313); Cedral (MA 304); Cururupu (MA 006); Guimaraes (MA 305); Penalva (MA 216); Pindaré (MA 320);
Porto Rico (MA 302); Séo Jodo Batista (MA 314); Vitéria do Mearim (BR 222).
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Enfim, nesse novo cenario, nos anos iniciais da decada de 1980 o povoado/porto
da Raposa regrediu a padrbes semelhantes aqueles vivenciados nos primérdios da sua
articulagcdo com o universo fluviomaritimo mais amplo, nos anos de 1930, quando o porto
do Ambude ainda era o principal ancoradouro vicentino. Por essa época, lenhadores,
pescadores e catadores de caranguejo ainda ndo disputavam 0 mesmo espaco com

marinheiros e mais profissionais adstritos as embarcacdes que para la se deslocavam.

CONSIDERACOES FINAIS

A entrada em operagao do porto da Raposa, em Sao Vicente Ferrer/Sao Joao
Batista, na Baixada Maranhense, durante a década de 1940, foi uma ocorréncia que
proporcionou a ativagdo de novo dinamismo nas relagdes entre as localidades situadas na
secdo ocidental da baia de Sdo Marcos e aquelas com as quais foi inaugurando e
aprofundando relacionamentos comerciais e de outros niveis, principalmente com Sao
Luis, a capital estadual e cidade mais bem estabelecidas. Essa era uma cidade atrativa
para significativas parcelas de habitantes de outras partes do territorio maranhense, como
a Baixada Maranhense, tanto pela proximidade quanto pela oferta, mesmo precaria, de
servicos de transportes, especialmente aqueles realizados por meio de modal
fluviomaritimo.

O funcionamento do porto da Raposa foi sendo fortalecido a medida que ele
passou a representar uma possibilidade articulacdo mais dindmica para os demandantes
de conexdes nos sentidos de transito possiveis. Com efeito, como a Baixada do Maranhao
mereceu pouca atencdo do poder publico para a implantacdo de uma estrutura vidria
terrestre com competéncia para liga-la com os demais pontos do territorio maranhense e
de fora dele, a tnica alternativa de movimentacao para ambientes externos, até a década
de 1930, era exclusivamente por intermédio de embarcacdes disponiveis para essa
finalidade nos portos existentes no litoral ou em cursos interiores de vasos liquidos
regionais. Em decorréncia da fragilidade estrutural de conexdo rodovidria, por meio de
estradas carrogaveis, a partir dos anos de 1940, o porto da Raposa passou a se configurar
paulatinamente como uma referéncia portudria regional, mesmo ja existindo a oferta de
servigos aeronauticos.

A aeronavegagdo era restritiva as necessidades de movimentagdo de maiores
contingentes de passageiros, tendo em consideragdo a reduzida capacidade de transporte

de passageiros em cada avido, geralmente monomotores, em que poderiam viajar nao
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mais que cinco, o que concorria para que o preco das passagens alijasse desse tipo de
transporte a maioria da populagdo, geralmente praticante de pobreza remediada incapaz
de suportar gastos extraordindrios. Em vista dessas circunstincias, a navegacao
fluviomaritima era cumpria um papel essencial, a medida que, em prazo marcado, poderia
fazer circular um contingente avantajado de passageiros com dispéndios consentaneos as
possibilidades dos recursos dos usuarios.

A ascensdo do porto da Raposa ocorreu numa conjuntura em que estava
ocorrendo uma reordenacao do sistema de transporte disponivel no Maranhao nos modais
vigentes. Com maior €nfase a partir dos anos de 1940, estava em curso o desenvolvimento
de agdes governamentais no sentido de erigir uma malha rodovidria minimamente
adensada no territério maranhense. Essa deliberacdo beneficiou particularmente as
regides situadas nos vales dos rios principais maranhenses, por onde escorria 0 mais
expressivo da riqueza regional, permitindo a reorientacdo de mudanga progressiva da
utilizagdo do modal fluviomaritimo para o modal rodovidrio, com o corolario dai
decorrente. Entrementes, para a Baixada do Maranhdo ndo foram direcionados
investimentos publicos em malha viaria terrestre, perdurando essa ampla e importante
regido envolvida em seu isolamento histérico e socorrendo-se da navegacdo
fluviomaritima, para se articular com outras regides maranhenses e externas a elas.

Ao cabo da pesquisa quedou perceptivel que a consolidacao da atividade cada
vez mais dinamica do porto da Raposa no concerto regional foi eficiente e decisivo para
a efetivacdo de distintos e interagentes processos na banda ocidental da baia de Sao
Marcos, a saber: a articulacdo dessa area com o polo mais dindmico da vida maranhense,
a cidade de Sao Luis, a capital estadual, no verdadeiro sentido da expressdo capital; o
fortalecimento da povoagdo de Sdo Jodo Batista no ambito do territério do municipio de
Sdo Vicente Ferrer, concorrendo para a sua emancipagdo em 1958, vindo a se constituir
como uma entidade municipal autbnoma; a articulacdo com a imensa hinterlandia situada
cada vez mais nas profundezas das matas constituintes do oeste maranhense; a conexao
com a vastidao das zonas de planicies campestres, que, no tempo das cheias corriqueiras
de janeiro a junho, proporcionava a articulagdo com o mundo regional de mesma
constitui¢do e com os inumeraveis povoados situados nas enseadas incrustadas nas beiras
de mato onipresentes, dos quais jorravam as riquezas neles produzidas.

Enfim, estudar o porto da Raposa significou trazer ao cenario principal imagens
de processos apenas antevistos quatro décadas apos a cessagdo do transito ordindrio e

agitado vivenciado naquela ambiéncia portudria marcada pela precariedade, mas atuante
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como arrimo das necessidades regionais de transporte fluviomaritimo, desde os anos de

1930.
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