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NOTAS HISTORICAS SOBRE A
NAVEGACAO DO AMAZONAS

Capitulo 1
A PEQUENA CABOTAGEM

Vem de muito a grande luta, na Ama-
z6nia, pelo desenvolvimento da navega-
¢do fluvial. Toéda a histéria econdbmica
da regido estd condicionada aos meios
de transporte de que esta dispde. Mas
nao sé a histéria econdmica. Todo o
capitulo da conquista do territdrio e da
fixacdo dos limites é tambem um capitu-
lo da histéria da navegacdo fluvial.

Nesta, o primeiro nome a surgir € o
de Francisco Orellana, depois de sua
aventurosa transposicdo dos Andes. Em
1541 chegou a foz do Napo e, quando
quiz prossequir, teve de construir um
bergantim para descer o Amazonas até
sua foz, onde, novamente preparado, se
fez de vela para a Espanha. O cronis-
ta da expedicdo referiu ter visto, em t6da
a extensdo das margens, inumeras piro-
gas indigenas. Nem podia ser de outra
forma. A canoa na Amazdnia, nos pri-
meiros tempos, tudo resolvia, na paz e
na guerra, vencendo, a remo principal
mente, enormes disténcias. Lembremos
as correrias dos muras, em grandes flo-
tilhas, percorrendo, dia e noite, aguer
ridos, o Solimdes, o Madeira, o Puriis e o
Rio Negro. Nem esquegcamos. as incur-
soes de Ajuricaba nas povoacdes do Rio
Negro, a frente de numerosas montarias
e igarités

Em 1560 desceu o Amozonas a aven-
turosa expedicdo dos espanhéis Pedro de

Ursua ¢ Lopo de Aguirre.

O feito maior déste ciclo foi a famosa
viagem de Pedro Texeira, partido de Co-
metd, em 28 de outubro de 1637, che-
gando a Payamina (Equador), a 24 de
junho de 1638. Sua frota compunha-se
de 45 canoas grandes e muitas ubds,
conduzindo cérca de 1.200 pessoas, em
grande parte neengaibas, de Marajé. De
Payamina o intrépido capitdo foi por ter-
ra a Quito. De regresso a Belém, gastou
dois anos e dois meses. Foi a primeira
vez que se subiu o Amazonas. Tal vic
gem consubstanciou a maior epopéia da
navegacdo amazonica. (1)

Entre os manuscritos de Alexandre Ro-
drigues Ferreira, quardados na Biblioteca
Nacional, figura peca ainda inédita, uma
curiosa descricdo dos processos de nave-
gacao fluvial na Amazénia setecentister.
(2) A vela, a remo, a sirga, tais como as
descreveu o naturalista, conduzidas pelo
nativo, as canoas foram um dos mais efi-
cientes instrumentos da cbra civilizadora
realizada pelos mandatérios da adminis-
tracdo peninsular, pelos bandeirantes,
pelos missiondrios. A importancia histé~
rica das montarias, alids, j& foi conve-
nientemente ressaltada pelo Comandante
Eugenio de Castro, no valioso ensaio que
dedicou & geografia linquistica do Brasil.
(3) E, assim como lhe foi licito formular
a express@o “geografica da canoa”, sejo-
nos, também, permitido definir esta fase
da histéric da pequena cabotagem na
Amozoénia, quicd da prépria histéria da
Amazonia, como o “ciclo da conoa”, tan-

(1) — Arthur Reis, « A grande aventura de Pedro Teixeira pelas adguas do Rio Rei» — In
« Revista do Instituto Geografico e Histérico do Amazonas », Vol. VI, 1938, pag. 333
(2) — Eugenio de Castro, «Ensaios de Geografia Linguistica» — 2.a edicfo, «Brasiliana »,

pag. 172.

(3) — Eugenio de Castro ob. cit. pags. 152 — 190.
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to vale dizer, o pericdo em que esta pre
dominou, sem qualquer concorréncia de
outro meio de iransporte. ; :

Nagueles tempos, para se chegar ao
fim de uma jornada, ndo se viom nem

tempo, nem disténcias. Para a ama per-

tuguésa ndo havia impossiveis geografi-
cos, estimulada que foi nos ardores da
# e na dedicacdo ao Rei e a Patria. Qug
o digom  Pereira Caldas, Mendonca Fur
tado, Lobo d'Almada, Alexandre Rodri-
gues Ferreira e tantos ouiros pioneiros
das €devas avangadas. O interésse da
ciéncia, igualmente, atraiu pora a regido
varios naturalistas de outras nagdes, que
cruzovam <o interléndia incégnita nas
igorités tripulados por indios remadores.
Seria longa @ lista dos estrangeiros ilus-
fres gue percorreram a Amozénia em pe-
quenas embarcagdes, no ultimo quartel
do século XVIII e primeira metade do

* “século XIX. De resio figue- bem posi-

tivado que a grande bacia, bem antes
da visita de um navio a vapor, j& féa
percorrida em muitas diregdes por pio-
neiros do pequena cabotagem, com cou
sem sentido econdmico.

Ao tempo da gapitcmio: de Sdo José
do Rio Negro, subordinada entdo co go-
vérno do Pard, qualquer agdo adminis
icliva visando o progresso e o dominio
politico do interior, ndo podia deixar de
incluir, no seu progromd, o estabeleci
mento de estaleiros de contrucdo noval
ou para reparo das embarcagtes. O
Arsenal de Marinha do Pard foi funde-
do em junho de 1761. O governador
D. Francisco de Souza Coutinho, entre
os canos de 1783 e 1803, fomentou
a construcdo naval, quer para afrontar
o Oceano, quer para levar aos confins
das terras de sua jurisdicdo o poder de

truir 4 fragatas, 8 charruas, 3 bergon-
tins, 12 chalupas e embarcagdes meno-
res para a pesca e diligéncias. Nesse
mister tinha mais de 2.000 empregd-

" dos (4).

Né&o menos empreendedor * foi Manoel

.da Gama Lobo d'Almada, 8° governce

dor da Copitenia de S&o José do Rio
Negro. Logo que transferiu de Barcelos
para o Lugar da Bamra (depois Manaus),
a sede do seu govérno, fez construir um
estaleiro.

N&o podia ser sendo de éxito restrito
o esférco empregado pelas autoridades
portuguésos e depois pelos proprios
administradores nocionois depois da In-
dependéncia, quanto co desenvolvimen-
to da navegacdo na Amozénia. O pro-
blema veio a situar-se no plano poiitico,
condicionodo & atitude que o Govérno
Imperial tomou, relativamente & liberdade
de ncavegogdo no gronde rio e seus
afluentes.

- Os Estados Unidos erom os mcis inie-
ressados nessa liberdade. Mas como
torndla praticGvel? No-devido lugor
déste trabalho tratoremeos do assunto, jo&
na apreciacdo da navegacdo de longo
curso. .

O “Guapiasst”, da Armada Imperial,
foi o primeiro navio a vapor que subiu .
as dguas do Amazonos. Félo em 1843,
conduzindo uma comissdo composia pelo
coronel Frederico Corneiro de Campos,
capitdio Inocencio Veloso Pederneiros e
engenheiro Toulois, encarregade de ex-
plorar o vale do Rio Brancd. Gastou,
de Belém a Manous, 10 dias, sob o co-
mondo do 1° tenente José Moria Noguei-
ra (5). Em 1819, Martius e Soix, fazen-
do o mesmo trajeto, em conoa, haviom
gosto 3 meses e meio. Em embarcacdes

sua autoridode. Em dez anos, fez cons- menores, registrou ainda Martius, era

(4) — Francis;o Bernardino de Souza, « Lembrancas e curiosidades do Valle do Amazonas »
— Par3, 1873, pag. 129.

(5) — « Foi ainda 0 mesmo vapor o que sulcou as aguas do grande rio a segunda e a terceira

vez; aquela, conduzindo o conselheiro Joaguim Manoel d’Oliveira Figueiredo, entfo

capitdo de fragata, para uma comissio de recrutamento,

e esta levando o primeiro

presidfente e inaugurador da ovrovinecia do Amazonas, Joio Baptista de Figueiredo
Tenrez_ro Aranha e as autoridades nomeadas para a nova provincia ».
{(Francisco Bernadino de Souza, ob. cit., pag. 157)
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possivel fc:zer tal viagem em um més (6 )

Ao tempo da Capitania de Sdo josé
do Rio Negro, os contactos  entre Manaus
‘e Beléem -eram feitos por intermédio de
uns 30 barcos anualmente. Em 1850, es
sas viagens ja atingiom a 50. Para Me-
naus convergia, de todos os pontos da
bacia, apreciavel movimento de cancos:

"Instituiu-se em Belém, em 1828, uma
-sociedade para promover a agricultura,
indistria e navegagao. Foram lavradas
as suas bases, publicadas ali e na Inglo-
terra onde o assunto despertaria o inte-
1ésse comercial. Ndo surtiu efeito.

Em 1837, nova tentativa. Organizou-se
a emprésa, distribuiram-se as acdes, mas
tudo ficou perdido, com a retirada do
presidente que a promovera. (7)

Em 1838, na Cérte do Império, Tenreiro
Aranha langa um programa de navego
¢to, que ndo foi a001ado, poque confor-
me lhe disseram "era assunto da compe-
tencia do Pard”. No ano segumt e, a As
sembléia Provincial tomou « si &sse em-
preend imento. Desta vez, cainda malo-
grado.

Em 1840, aquela corporacdo legislati-
va resolve conceder privilégio por dez
anos, a quem, mediante 40 contos anudis,
estabelecesse linhas de vapores em
dguas do Amazonas e Pard.
 Em 1841, a Assembléia Geral concedeu
privilégio por espago de 40 anos, o Joo-
quim Antonio Finieito, pura que orgaui-
zZdasse Wmnc emprésa com o mesmo intdito.
Ainda sem resuliado” (8).

Quondo Tenreiro Aranha instalou «
Provincia em 1 852, era fraco o movimen-
to comercial desta, avaliande-se, i-‘npo*
toecdo e exportocdo, em gpenas Cr$ .

0 B00:00. ' Tre “SMidopor umas “A)
ou 50 embarcacdes de 15 a 16 toneladas,
impelidas a remo de voga, a sirga, vela
e varejdo, além de cérca de 2.000 cane-

(6) — J. B. von Spix e C. F. P. von Martms
Lahmeyer, 3. vol, pag. 198.

culo XIX,
‘dade da navegacdo a Vapor-

« Viagem pelo Brasil »,

as menares, guarnecidas aproximada-

‘mente por 6.000 tripulantes, geralmente

indios."
Ao terminar a primeira me’tqde do sé&
tornou-se premente a necessk

A clau-

sura “do Amazonas continuava a ser

uma ameaga ao comeércio internacional

dos nossos vizinhos interessados em suas
aguas.

Sem um cquxilio direto, decisivo, do go-
vérno imperial, ndo se poderia fazer, na
Amazénia um servico regular de trans
portes fluviais. O comércio ainda ndo
suporioria os encargos de uma emprésa.
Mesmo néo havia, como era ncatural, es-
pirito de ccoperacao e até suficiente coms-
preensdo entre os mais interessados. Nao
existia uma casa de crédito que assumis-
se a responsabilidade de aquxilicr os
armadores (9).

Para afastar os Obices financgiros ¢ »o-
liticos e interessar diretamente na solw
¢do do problema o govérno imperial,
vozes auiorizadas levantaram-se no Par-
lomento, reclamondo medidas imedia-
tas. Tenreiro Aranha, Bernardo de
Souza Franco, Carneiro de Campos, JoGo
Mauricio Wanderley e Tavares Bastos
tomaram a si a questdo.

Deis acontecimentos importantes sur-
giram no ano de 1850, os quais haviom
de culminar em atitudes decisivas respel-
to & novegagdo. Pela lei n.° 582 de 5
de sstembro, fora criada o Provincia do
Amazonas. N& dia seguinte, a Lei n°®
588 autorizava o Govérno a cricr a na-

vegacao a vopor no Rio Amazonas e seus

afluentes.

Dois anos apés, pelo Decreto imperial
n° 1037, de 30 de agosto de 1852, se con-
cedia privilégio a Irineu Evangelista de
Souza {mais tarde Bardo e Visconde de

traducdo de D. Lucia

(7) — O brigadeiro José de Souza Soares de Andrea, cujos esforcos em prol da navegacao
a vapor na Amazdnia i foram apreciados por Arthur Reis em «Panorama econdmico-
financeiro do Segundo Reinado — Navegacéo fluvial, espemalmente a do Amazonas »

— Rio, 1942, pags. 19 a 24.
— Agnel]o Blttencourt

« Estado do Amazonas » — Inédito.

(8)
{9) — S6 em 1847 comecou a funcionar o Banco de Comércio do Pard, primeira casa do género.

a aparecer na regido. g
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Maud) para organizar uma emprésa de
navegacao nos termos da Lei n.° 566.
Irineu Evangelista de SouZa era um ho-
mem & altura do empreendimento, com
seu tino industrial, sua probidade admi-
nistrativa, sua influéncia politica. Crik
ou a Companhia de Navegagao e Comér-
cio do Amazonas, em 1 853.

A concessao, que usufruiu, teve o ca-
rater de privilégio, porque precisava q
iniciativa de cercar-se de amplas garan:
tias. A Emprésa carecia defender, com
todo o empenho, o dinheiro de seus aci
onistcs, sendo o maior o préprio Irineu
Evangelista de Souza. Aligs, pouca
gente confiava num negdécio que ainda
ia criar suas fontes de receita.

A partir de 1 853 foram sendo langadas,

Ay uma a uma, diversas linhas de “geites”,

tendo por sede de sua direcdo geral a
cidade de Belém.

A primeira linha estabelecera-se en-
tre aquela capital e Manaus, com esco
las por Breves, Gurupd, Prainha, Santo
rem, Obidos, Vila Bela (Parintins) ¢ Itacoc
fiara. Foi um acontecimento que abriu
um vasto horizonte na vida econdmica.
Iniciou-o o vapor “Marajé”, de grandes
rodas laterais, fundeado em Manaus a 11
de joneiro daquele ano (1 853).

"O Presidente do Amazonas, Herculana
Ferreira Pena, em agosto de 1854, diz que
“em algumas viagens ndo tém os bar
cos pedido receber téda a carga, que se
lhes oferece nos diversos portos, tanto

na subida como na descida, e o numero

de passageiros, j& por diversas vézes,
excedeu a 40 na chegada e na saida de
Belém. Estes dados e a probabilidade do
aumento progressivo da importacdo in-
duzem a crer que a Companhia n&do dei
xaria de lucrar se desde ja estabeleces
se duas viagens mensdais.

“Datam desta época ps estudos das
vias navegdveis do Amazonas, fato in
dispensavel a sua regularizacdo. Assim
o conde Rozwadowski traca um roteiro
descritivo de Manaus a Nauta, a bordo
do “Marajé” ; outro, por Jodo Wilkens

(10)— Agnello Bittencourt, ob. cit.

de Matos, do mesmo itinerdrio.

“Em 1854, a Companhia altera seu con-
trato com o Govérno Imperial, obrigan-
dose a realizar duas viagens mensais
até Manaus e a extender uma linha até
Santa Izabel no Rio Negro, para onde
sequiu o "Monarca”, viajando sémente de
dia, por se tratar de um caminho ainda
desconhecido da praticagem de navios
a vapor”.-

“O Engenheiro Jodo Mamede Junior
féra incumbido de perquirir das condi-
¢oes de navegabilidade do rio, uma cau
dal tdo cheia de obst4culos, principal-
mente no periodo das vazantes. Um
minucioso relatério, repleto de esclare-
cimentos, para o efeito da exploracao de
fretes e passagens, foi apresentado ac
Presidente Conselheiro Ferreira Pena”.

“A linha do Rio Negro n&o deixava
lucro. Né&o compensava os sacrificios
de uma navegacdo demorada e perigo-
sa, pcrque toda carga, habitualmente,
descia em batelées. Mas o estabeleci-
mento da reierida linha ndo queria dizer
lucro imediato, de finalidade mercantil,
mas expansdo administrativa, o exercicio
da soberania nacional em rumo do Noro-
este. Um fim politico”. (10)

A segunda linha foi inqugurada a 1°
de setembro désse ano, entre Manaus e
Nauta, no Perl, ainda com o navie
"Moarajé”. Para tal fim, a Companhia
firmou contrato com o govémo daquela
Republica, em 4 de setembro de 1852, a
qual, terminado em julho de 1 858, foi re-
novado em 9 de julho de 1 859"

Ao fim do primeiro ano de existénciq,
essa linha conforme nos diz Luiz R.
Cavalcante de Albuquerque (11), conduw
ziu 196 passageiros, sendo a receita
de Cr$ 5.34150, incluida a da carga
no valor de Cr$ 1.622,20. Resultado de-
sencorajador para uma emprésa, que re
cebia dos cofres do Império apenas a
subvencdo anual de Cr$ 1.200,00, ele
vada em 1861 para Cr$ 2.000,00.

A Companhia estava semeando, o que
equivale dizer, estava criando o comér

(11)— < A Amazénia em 1893 » — Rio de Janeiro, 1894, pag.15.

ced S e oy L Rt g
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cio. desenvolvendo a riqueza, estimu-
lando as relacdes econdmicas, de cujo
movimento teria de auferir a recompen-
sa. E comec¢ara bem.

Patrocinada ainda pelos governos das
Provincias do Amazonas e do Pard, pro-
curou sempre cumentar sua frota. No
ano de 1861 j& dispunha dos seguintes
barcos a vapor com o custo de

"Marajd” .. Cr$ 100.000,00
"Rio Negro” 103.527,00
“Monarca” 49.403,00
“Tapoias: . w” - 221.000,00
"Cametd”. .. 4 60.000,00
“Tabatinga” 93.185,00
”"Solimdes” 152.987,00

A terceira linha foi estabelecida em
1855, demandando o Tocantins.

A quarta linha coube ao Rio Negro,
tendo como escalas Tauapessasst, Ak
rdo, Moura, Barcelos, Moreira, Tomor e
Santa Isabel.

A Companhia caprichou em manter
requlares as viagens dos seus navios,
numa caudal muito perigosa poara a no
vegacdo. Teve grandes prejuizos. To-
davia, ndo desonimou, mesmo diante
de receitas desalentadoras em certas li-
nhas. Na verdade, os lucros globais
compensavam os fracassos de determi
nadas viagens.

O diretor da Companhia, Irineu Evan-
gelista de Souza, no seu relatédrio relativo
ao biénio 1 853-54, a 22 de margo de 1 855,
pode declarar: "Os lucros elevom-se a
Cr$471.097.32 e o dispéndio, abrangen-
do os quatro dividendos, na razdo de 12%
sobre o capital recolhido, Cr$ ..
419.640,18". s

Em 1854, na renovacdo de seu contre:
to, a Companhia renunciou ao previlégic
da exclusividade.

Condicionada pelos mesmos estimu-
los ambientes, o prosperidade da Com
panhia sequia paralelomente & da Pro-
vincia, tanto que, em 1863, j& se elevava
a oito o nimero de linhas de explore
¢do. Quoiro delas tinham pontos termi-
nais em Manaus, ligondo a novel capital
a Belém. Nauta (Pertt), Tabatinga e Santa
Izobe! (Rio Negro).

i,

Para que se tenha uma idéia do cres
cente movimento de passageiros, nessas
oito linhas, basta lembrar que, em 1 853,
primeiro ano de atividades, foram trans-
portadas apenas 691 pessoas, enquanto
em 1871, ésse nimero se eleva a 16.918,
dando uma receita de Cr$ 194.915,60.

Em 1861, a Presidéncia da Provincia do
Amazonas ordenou a subida do rio Puris
pelo vapor "Pirajé”, da armada Imperial,
levando, encarregado da exploracdo, o
engenheiro Jodo Martins da Silva Couti
nho, e como pratico o amazonense Ma-
noel Urbano da Encarnacdo. Subiu até
o primeiro obstaculo, a cachoeira de
Huitanad. Hd um itinerdrio impresso
dessa viagem. Foli a primeira vez que
um barco a vapor sulcou o grande tribu-
tario do Amazonas.

Ao regressar, o "Pirajd” subiu o Rio
Negro, em exploracdo. Desta foi encarre-
gado o engenheiro Joaquim Leovigildo
da Souza Coelho que, de seus estudos,
apresentou co Presidente da Provincia
minucioso relatério.

Silva Coutinho, a quem né&c fcltavom
competéncia, atividade e critério, com-
panheiro do casal Agassiz, em 1854, na
“Ibicuy”, tombém da Armada Imperial,
sequiu «a explorar o Japwdé até seu cflu
ente Apaporis.

A ésse tempo, viajavam, de Igquitos e
Loreto, no Perti, até Manaus e Belém, os
navios "Pastaza” e "Morona”, da flotilha
perucna. Semelhante roteiro executcva
o "Inca” da Companhia de Navegacdo
do Amazonas.

A exemplo desta, outras emprésas de
transporte e armadores isolados foram
syrgindo impulsionadas pela valoriza-
¢do da borracha.

Definia-se, bem nitida, a preferéncia
pela navegagdo a vapor. O Presidente
da Provincia, em 1865, assinalava a di-
minuicdo da frequéncia de embarcacdes
a vela no porto de Manaus: "De 57 que
se registraram em 1 860, com 1.614 tone-
ladas e 359 tripulontes, somente 37 se
empregaram no comeércio de cabotagem
entre o Pard e esta provincia, no exerci
cio de 1863-64, argqueando 1.057 tonelo-
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das e tripuladas por 247 pessoas”. Em
1 864, fundearam em Manaus 82 navios a
vela, com 1.468 toneladas, e 40 navios a
vapor, com 5-929 (12).

A iniciativa particular, fora do circulo’

das companhias maiores, sempre entrou
com aprecidvel contingente de esforcos
e dinheiro parce aumentar o trafego. As-
sim, por exemplo, no Pard, o capitalista
Jodo Augusto Corréa organizou a Cia.
Fluvial Paraense (1 867), sendo éle o ini
ciador das viagens com embarcacdes de
pequeno calado, para os altos rios ou pao-
ra a época das vazantes. Trés anos de
pois, essa emprésa foi incorporada a Cia.
de Navegacdo e Comércio do Amazonas.

Os rios Purtas, Madeira e Negro pediam
um seérvico compativel com o movimen-
to mercantil que icm tendo, servico ésse
entdo acambarcado pelos regatdes, cujo
numero aumentava de ano para ano, ndo
obstante os pesados impostos que o fisca
provincial lhes cobrava.

As constantes solicitacdes para exten-
der a ésse rio a navegacdo regular te
riom éxito assim que a situacdo dos co-
fres piblicos permitisse a concessdo de
verba suficiente.

Foi pela Lei n.° 158, de 7 de outubro
de 1866, que a Assembléia Legislativa
autorizou a Presidéncia da Provincia o
contrator com Alexandre Punlo de Brit
to Amorim ou emprésa que organizas
se.

A propésito desta autorizacdo, escre-
veu o dr. Jacinto Persira do Rego pre
sidente da Provincia, em 1868, no rele
imrio relativo a sua gestGo: “Parece-me
fora de duvida que quonto mais se mub
tiplicarem os meios de comunicacdo e
transporte, mais avultados serdo os lw
cros das emprésas; e da compsténcia
que se estabelecer entre as companhias
s6 poderd restltar maior soma de bene-
ficios para o servico publico e para os
particulares”.

Brito Amorim era um homem de acdo,

honesto, empreendedor e tenaz (13). Ten-
do assinado contrato com o govérno proe
vincial, sequiu para o Rio de Janeiro,

- onde firmou entendimentos semelhantes

com o império. Assim garantido, orge
nizou a "Companhia Fluvial do Alio
Amazonas”. A sequir, foi & Europa, a fim
de assistir & construcdo dos navios j&
encomendados, os quais nd&o puderam
ficar prontos no wraso marcado para a
inauguracdo das linhas coniratadas. Por
ato de 1S de setembro de 1868, a vista
das razdes expostas, Brito Amorim ob-
teve uma prorrogacdo de seis meses
para dar cumprimento ds suas Qbrigee
¢oes. Foi estipulada a duracdo de 25
onos para o contrato e uma subvencdao
de 3% adicionados sbbre todo e qualquer
género que fosse exportado. No caso de
exceder essa vantagem de 120 contos
anuais, o restante ficaria para os cofres
da Provincia.

O govérno imperial, por sua vez, con
cedeu a Britto Amarim o cuxilio de 96
contos.

A querva do Paraguai, determinando
a baixa do cambio, pds em sérios emr
baracos o esforcado empresdrio, que se
viu quase na impossibilidade, tal f6sse o
O servico a que se obrigara, tal fésse o
das linhas do Puriis, Madeira e Negro.

Somente em 1869 chegaram a Manaus
os vapores "Madeira” e "Puris”, aque
le no dia 6 de abril e éste a 2 de dezem-
bro. Cada um désses barcos era de 400
toneladas brutas e 180 cavalos de forga.

O "Madeira” fez trés viagens ao rio
do mesmo nome, cntes de inaugurar o
servico contratado. Assim, também, o
"Purts”, a titulo de experiéncia.

O moaidr embaragco verificado nessas
viagens foi a falia de combustivel, pois
s6 mais tarde € que se criaram os "por
tos de lenha”, um novo mercado susck
tado pelas necessidades da navegagdo
a vapor.

A "Cia. Fluvial”, logo no primeiro tri-

(12 ) — Tavares Bastos, «O valle do Amazonas» — 2.a edi¢do, «Brasiliana» — Rio. 1937

pag. 167.

(13)— Hé} uma biografia de Alexandre Paulo de Britto Amorim publicada no « Almanach Ma-
deirense », de 1889, Lazaro Bauman tem, inédito, um ensaio sébre éle.
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mestre de suas operagdes (1870), teve
lisongeiro movimento, quer de mercado-
rias quer de passageiros. Nésse curto pe-
riodo transp@rtou 48 passageiros, sen-
do 204 na linha do Madeira, 147 na do
Purus e 97 na de Belém.

“Para uma companhia que comecd,
disse o presidente W. de Mattos, e que
tem lutado com muitos embaragos, po
rece muito lisongeiro o seu estado e pro-
metedor o seu futuro”.

A lei do orcamento pora o exercicio
financeiro de 1870 atribuiu o auxilio de
Cr$ 36.000,00 para o estabelecimento de
uma linha de navegagdo mensal entre
Manaus e Belém, a cargo da compes
nhia de Britto Amorim.

A ésse tempo comegam as rivc:lidc’:t-
des comerciais entre esta e a de Maud.
O agente déste, em oficio dirigido «o

Presidente da Provincia, consuliava o

govérno:*... se bem que o § 2° do art.
8.° (da lei de meios) maunde contratcr
gsse servico (a linha Manaus-Belém)
com ¢ "Companhia Fluvial do Alto Ama-
zonas’, tomo a liberdade de consultcr
V. Excia. se o servico dessa linha de no-
vegacdo nao podera ser feito por quem
melhores vantagens oferecer, como rele-
va dizer, € de praxe por ocasido de se
contratar servicos publicos de semelhan-
te natureza. A resposta, que V. Excia.
se dignar, a éste oficio, me servird de
govérno para apresentar, ou ndo, pro-
posta por parte da “"Companhia de Ne-
vegacdo e Comeércio do Amazonas"”
yara contrato do referido servigo”. Em
resposta, a Presidéncia pediu e esperou
durante dois meses a proposta dacuiele
Agente. Como ndo a tivesse, cumpriu a
letra do orcamento.

Assim, de Belém para Manaus e vice
versa, os transportes ja contavam com 3
linhas mensais subvencionadas, além dos
primeiros navios particulores que come-
cavam entdo a subir os nossos rios, to
dos ainda de pequena lotacdo. Entre és-
ses barcos, havia o "Curuzii”’, da firma
Lobo & Siqueira, o "Arapiranga”, da fir
ma Thury & Irmao, o “"Madeira”, de Sto-
ne & Hermida, o “"Manicoré”, de Elias

josé Nunes da Silva & Cia.

Deu-se entdo o primeiro sinistto em
dguas amazonenses: o abalroamento du
“Purtis” pelo "Arary”. Isso importou em
grave prejuizo para a “Cia. Fluvial’, que
néo estava sendo tdo feliz, como o féra
desde sua inauguracdo, a emprésa fun
dada por Maud.

Britto Amorim, conforme referimos, j&
tivera inisperadamente multiplicados
seus encargos, com a oscilacdo cambial
metivada pela guerra do Paraguai. Pee
gora entdo quase em dobro as prestc
¢oes em esterlinos, porque havia enco
mendado na Inglaterra os navios da
Cia Fluvial.

Desfrutando excelente crédito, apesar
dos efeitos danosos da concorréncia com
que lutava, contratou ainda pela quans
tia de 21 contos anuais uma linha que
partindo de Manaus, escalasse por An
dird. Canumd, Itacoatiara, Silves, Con-
ceicdo e Parintins. :

Com a chegada dos seus novos bar
cos, o "Jamary”, o "Arima” e o "Rio Bram
co”, parecia a Cia. Fluvial” habilitads
a dar completa execucdo ao empreen
dimento. No entanto, declarou néo poder
reclizar a linha do Rio Negro e a de
Maués por falta de vapores apropriados.
NGo obstante, tal a confianga que Brito
Amorim justificadamente inspirava a
“Cia. Fluvial” obteve mais dois contro-
tos. Um para o Juru&, medionte a sub-
vencdo anual de 24 contos; outro, para
o estabelecimento da navegacdo direta
entre Manaus e portos estrangeiros, o
que apreciaremos em oitro capitulo.,

A situacdo da Cia. Fluvial ndo era
boa. "Sem fundos de reserva, néo ten-
do capitais a recolher — observou o
presidente da Provincia, Dr. Monteira
Peixoto — lhe era impossivel fielmente
cumprir com todas as cléusulas dos
contratos que tem com a Provincia.”

Em 1874, em virtude do Decreto impe-
rial n. 5.575, de 21 de marco, fundiu-se a
Cia. Fluvial, de Alexandre Amorim, com
a Cia. do Amazonas, de Maud. Os
acordos respectivos foram autorizados e
ratificados pelos governos do Império,
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do Pard e do Amazonas, com os quais
as duas organizagdes tinham seus con
tratos de navegacao.

Tal foi a origem da Amazon Steam
Navigation Company, com sede em Lon-
dres.

Mas nao fol sem grandes protestos
e acalorada discussGo que a Assem-
bléia do Amazonas acolheu a noticia
da absorcdo da emprésa do comendo
dor Britto Amarim. .
~ Esta foi a vitéria da competicdo, em
que sobreviveu o elemento mais forte.
As relagdes comerciais no Amazonas ja
justificavam, entdo, mais de 100 entra-
das e saidas de barcos a vapor no porto
de Manaus (14).

Nos térmos do acérdo com a néva enti-
dade, suprimiu-se a linha de Maués e re-
duziu-se*o nimero de viagens para o Ju
rud. E téda a receita de 3% adicionais
sdbre a exportacdo, sem o limite de 120
contos do primitivo contrato, subsistiu
em favor da nova organizacdo. Esta de-
veria retribuir tal concessdo com 3 vi-
agens mensais de Belém a Manaus, 1
de Manaus a Tabatinga, 1 ao Puris,
uma ao Madeira e 1, de 2 em 2 meses,
<o Jurud e ao Rio Negro.

Apesar do apréco em que tinha os
servicos da emprésa, aofirma Tavares
Bastos, j& em 1865, ser excessiva o sub-
vencao que o govérno imperial lhe con-
cedia (15). Castro Rebelo, em sua ané
lise da figura de Maud, considerou como
“monopdlio de fato” a situacdo usufru-
ida pela companhia com o ajuda de
favores oficiais (16). Com efeito, ela con-
seguiu, come vimos, absorver todas as

organizagdes que tentaram fazer-lhe come
corréncia.

Vozes autorizadas levantaram-se, qua-
se sempre em pura perda, contra o €x-
cesso de vantagens oficiais atribuidas
a mesma. Em 1881, constatava o ba-
rdo de Mamoré, Senador pelo Amazo-
nas, referindo-se &s compoanhias particu-
lares envolvidas pela Amazon Edteam:
"... a companhia inglésa as absorveu
conseguindo que nela se fundissem com
as subvencoes que tinham, matando as-
sim qualquer concorrente no rio mar!“(17).
E Torquato Tapajoés, em 1 885, fazendo-se
eco das queixas que se levantam na re-
gigo, atacava mais uma vez, em inten-
sa campanha, o coardter de monopdlia
em que praticamente se constituira a ex-
ploracdo dos servicos contratados pela
companhia, ja@ agora atendidos de for
ma nem sempre adequada. (18)

A movimentacGo de recursos, ensejo-
da pelo desenvolvimento dos meios de
transporte, suscitava o aparecimento de
novos barcos e a criagdo de novas em-
présas; em 1882, funda-se em Belém q
" Cia. Paré e Amazonas”, que, como as
anteriores, veio « fundir-se com « empré-
sa fundada por Moud (1 892).

e hesitomos em afirmar que foi a
navegagdo a vapor que tirou a Ame-
zénia do narasmo em ocue vivia, dando
oportunidade ao seu comércio de uma
penetracGo mais vosta e répida, o
mesmo tempo que fazendo conhecidos
€ em parte explorados os seus recurw
50s naturcis. Os rios da Amozdnia va-
ler?. por esitradas abertas co bem estor
e a riqueza.

Os negécios com os produtos flores-

(14)— Alem dos barcos das companhias fusionadas e os de firmas particularas ja referidos,
em 1873 temos noticia de mais quatro, também particulares: « Teixeira & Ruiz »,
« Augusto », « Fortaleza» e «Grdo», empregados o primeiro na linha do Puras, o
segundo na de Iquitos, os dois ultimos na do Madeira ( V. Relatdrio da Diretoria da As-
sociagdo Comercial do Amazonas, relativo ao ano de 1873, in « Ac’quivos », vol. I,

Manaus, Junho de 1947, pag. 31).
(15 ) — Ob._cit.,, pag 184.

V. ponto de vista contrario no Prefdcio de Claudio Ganns 3 « Autobiografia » de MauA.

Zelio Valverde ed. % Rio, 1942, pag. 74.

¢36) — « Mau4a, Restaurando a verdade » — Editorial Universo — Rio, 1932, pag. 23.
(17) — Apud Torquato Tapajos, « Provincia do Amazonas. Navegacgdo direta» (1'.a série) —

5 Rio, 1886, pag. 39.
(18)— Ob. cit., pag. 36.
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tais, especialmente a borracha, fizeram
com que a flotilha fluvial se tornasse
insuficiente para as necessidades do
trafego. No comeco déste século, entre
1900 e 1910, as casas comerciais de
Belém e Manaus, bem como alguns co-
merciantes do interior, encomendoram,
sobretudo da Inglaterra, “gaiolas” para
servir aos seus aviados. De momento,
lembramo-nos, relativomente as firmas
com séde em Manaus, dos navios de
Miranda Araujo, Caetano Monteiros
Avelino Augusto Martins, Hilario Alva-
res, Armindo Teixeira, Comendador
Eduardo Rodrigues.

Raro o seringalista ou proprietario
de ‘"barracdo” que ndo possuisse
suas lanchas e bateldes. Por outro la-
do, proliferavam os ‘regatdes”, com
~suas “cobertas” de 1, 2 ou 3 toneladax
andando de porto em porto, onde hou-
vesse um extrator accessivel, para com-
prar-lhe as “sobras” das safras. Ao tem-
po da Provincia, houve mesmo permis-
sdo para comércio de "regatdo”, con-
forme consta da Lei Provincial n.° 19,
de 25 de novembro de 1833 (19).

A Lei dita "do beneficiamento da bor
racha”, de 8 de julho de 1900, no govér
no Silverio Nery, concorreu muito para

a afluéncia de navegacdo a Manaus, .
pois que tornou obrigatério o corte da

borracha, a fim de verificar sua quali-
dade, antes de sair do Estado. Com is-
so, varias casas comerciais de Belém ik
veram de transferir suas sédes ou es-
tabelecer filiais na capital amazonense.
Importou ésse fato no aqumento consk
deravel do nimero de navios no gnco-
radouro de Manaus, ja@ entdo encon
trando as facilidades de embarque e de-
sembarque oferecidas pelas instalagdes
da Manaos Harbour Ltd., inauguradas
em 1903.

Maonaus achava-se ligada diretumen-
te & Europa, & America do Norte e ao
Sul do Pais, oferecendo atracagdo faci-
lima no seu porto. J& em 1902, visitee
ram-na 140 navios estrangeiros e 342

' (19 )— « Arquivos, vol. cit., pag. 41.

nacionais, vindos de fora do Estado.

Procedentes do interior, 617.

Em 1910, cumpre registrar o movimen-
to dos armadores amazonenses, noO sens
tido de estabelecer normmas e decidir
providéncias comuns, de forma a evi
tar a ameaca de prejuizos iminentes
pela perspectiva da crise que se apro-
ximava. Foi organizada uma Liga para
elaborar as bases da resisténcia. How
ve apélo ao govérno estadual. Este, por
lei de 1.° de dezembro désse ano, auto-
rizou a Associacdo Comercial a organi
zar uma companhia de navegacao, a fim
de unificar os esforcos de miutua defe-
sa. Pela falta de unidade de vistas dos
grandes proprietdrios, cujos barcos pas:
sariom a se reqular por principios que
viriaom ferir seus interésses de acasido,
o empreendimento falhou.

Tivemos oportunidade de observar os
prejuizos que a situa¢do acarretava ao
pessoal dos lugares ‘remotos ou centrais,
retidos, durante muitos dias, @ margem
dos rios, sem nada produzir, & espera
de determinado navio, com seu “avice
mento”. E em certas épocas do ano, en
tre Novembro e Marco, as embarcacées
subiam em quantidade, verdadeiras “pi-
racemas “, cada qual porfiando ir &
frente, no intuito de auferir os primeiros
e mais vantajosos lucros. Durante o res
to do ano, ésses barcos tornavam-se
raros, porque obedeciam sédmente & ams-
bicdo de lucros imediatos, despresando
as necessidades da populacédo ribeirinha.

Os proprios navios subvencionados
poucas vézes satisfaziaom, no caso dos
horarios, das exigéncias dos contratos.
Tantas vézes, mesmo, para atender re-
clamos do comércio, eram pelo préprio
Govérno transferidos os dias de partida.

Exatomente quomndo o perigo de umd
desarganizacdo se aproximavd, Ppreocu-
pando a atencdo dos “aviadores”, quon-
do mais de perto se fazia mister a agao
dos poderes ptblicos no sentido de evi
tar ou atenuar as consequéncias de
uma paralizagdo, em 1.° de agosto de
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1910 termina o prazo do conirato que
The Amdzon Steam Navigation Co. Ltd.
finha com a Unido, declarando a emi-
Pprésa nao coniinuar, por obrigacdo, a
manter o irafego de seus barcos no Ama—
zonas e afluentes.

N&o cbstante ser livie e numerosa a

o fato provocou
justo temor de imposicdes por porte da
The Amazon Steam Navigation Co. Lid.
A Associacdo Comercial do Amazonas,
sempre vigilante, preparou um memo-
r1cr1 que dirigiu co Ministro da Viagdo
e Obras Puablicas, instando para que
fésse prorrogado o prazo ou tomada
medida semelhanlie, enguanto se publi-
cavam editais de nova concorréncia,
Realizada esta, venceu-a a emprésd su:
cessora "The Amazon River Steam No-
vigation Company : (1911) Limited”, en-
t&o formaoda em Londres. A 31 de agos
1o de 1912 foi lavrado o movo conhato.
A nova “Amazon River” dispunha de
47 navios, com o regisiro . de 16.440 to
neladas e comprometiase a realizar
em toduas s linhas 357.388 milhas in-
glesas por ano. Além da subvengae,
ficou isenta dos imposios de imporic
cto de todes os materiais e viveres peara
o consumo de bordo.
_ Com e¢lementos e vantagens tails, a
navegacdo subvencionada parecia firme
na resisténcia.-~& crise. As oufras emr
présas menores, que ndo tinham sabido
unir-se, quando fora oportuno, come
cargm, com prejufzos sensfveis, a bai
xar seus fretes e passagens. Lembra
mo-nos da casa Levy & Cia., que onun-
ciara para «© Rio Madeira, um obati-
mento de 50% relativamente a tabela da
“Amazon River”.

Isso porem, ndo continuaria, com o
resiricdo das importacdes, com o menor
trédnsito de passageiros, pela carestia
do braco trabalhador a bordo e de vive
res para a alimentogdo. A prépria
Componhia protegida alegou ter encex
rado em 1913, seu balanco com deficit,
pleiteando a -reforma do controie, a fim
de obter aumento do auxilio federal.

Jemais do Rio de Jeneiro levantaram-se

£

o,

Porto escreveu um livio a propcs1

os argumentos do Almirante Cq;r'

mais sair da depressGo por seus

contra a pretens@o ... O dr. Hqgn
"Em defesa da Amazdénia”, refoz

Corvalho todos contrdrios & pretend
reforma de contrato. A Compan
porem, triunfou em parte, com a
¢Go dos quxilios.
O longo colupso da regiGo afetou
negécios da companhia, que ndo

prios recursos. Em 1940, o Govérno F
ral encompou-a, pelo Decreto-Lei n
2.147, de 25 de abril. Pertencia,
o0 o nome de Cia. Brasileira de i
gagdo do Rm Amazonas, ao circulo
emprésas do Sr. Henrique Lage
adquirira hé pouco o seu acervo,

Pelo Decretolei n° 2.154, de 2
abril do mesmo ano, foi criada a
rintendéncia da Navegacdo ida Am
nic e Administracéo do Porto do Pa
(SNAPP), que passou « genr a o
zacdo emcampada.

Capitulo II @

A GRANDE CABOTAGEM E A N
GACAO DE LONGO CURSC

A primeira tentativa de navegacao
longo curso para o Amazonas dev
ao Conselheiro José Silvestre Rebello
presentante brasileirc em Woaoshing
em 17 de marco de 1828, opds enien
mentos com B. Wiliom Rogers, in
porador da “New  York Sccietv”, d
em resultado o egquipamento do p
te "Amazonas”, destinado & linha
York—Manaus, sobyé o comando do
pitdo John W. Heﬁerman\,

Silvestre Rebello, crente de que
prestar ao seu pais um grande servic
assequrou dquela firma o apdio ©
do nosso govérno. Cheioc de boa 12
Capitdo Hefferman parte naquele nav
cujo nome j& era uma homenager
terra que vinha servir. Faz-se portad
extensa corta do nosso represent
diplomdtico ao Presidente da Provin
do Par&, Tenente-coronel José Fe
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?Burcjos; dizendo das vc:r'itccg‘ens. da
Jida ‘navegag¢do para o Brasil, sébre-
para o Amczzomcr, no desenvolvi
de seu comércio e industrias ex-
- garontindo que o barco obede-

“'_ . de vila em vila, de povoagao em
' E acrescenia: " Pora evitar
Inconvenientes, o barco a vapor é o
nedio” (20).
\ 14 de julho de 1826 aporia a Belém
imazonas”’. O Presidente Burgos re-
sbe e lé a carto, convocamdo imediato-
te o Conselho Municipal e os prin-
s cidaddos da Capital inclusive o
b0 D. Romualdo Antonio de Seixas.
desvanto-
pora o Império, entre elas a morte
novegacdo em cancas. Resultado:
s foram de opinido desapoiar os in-
mitos de penetragdo do “Armczonas”, no
: egulmen’ro de sua vicgem a Manaus.
O govémoe imperial parece dar méo
orte a Burgos. E pelo espaco de mais
dols decénios ficoram anuladas as
aveis intencBes de Silvesire Rebello.
cassava destorte — dliz Artur Reis
@ primeira tentativa pora a navega-
i G vapor na portentosa bacia. O
onalismo fervente da hora, na Amece
4, prejudicava o empreendimente
tanto poderia resultar em benecficia
@ regico”. (21)
48 a navegacdo de longo curso,
*dzonas a deniro, era uma questdo de
€MPO, como vamos ver. <

~ Regidio essencialmente

potémica, aber-
PAra o Oceano, _como que czceitando

umct expressGo geogrdfica que ndo
* POr mais tempo, admitir a clou

Luiz R. Cavalcanti
Arthur Reis, «

J—Fernando Sab01a de Medeiros,
. — < Brasiliana

>

sura por parte de quem lhe guardavcz
a chave.

Desde 1848, vozes ccutonzadas se le
vaniaram, no pa:rlamento, propugnomdo
pelcz navegacdo o vapor do grande Iio,
como pela franquia déste ao comércic
mundial. Nos Estados Unidos, ndo se
podic admitir que o Brasil continuasse
a exercer a politica de isolamento da
bacia amazdnica. Mas nenhuma nor
ma de cardter internacional, até entdo,
obrigava qualquer noac¢do, possuidora
de segmenios . de rios internacionais
a franquear seus portos ds ouiras ban-
ddiras. A internacionalizacéio dos cur-
sos dagua sé velo a ser positivade em
1858, no Tratado de Paris. . Nessa épo
ca i& o Brosil tinha convénios de trafego

fluvial com o Perli e o Venezuela. (22
~ Os Estedos Unidos ~ mostravam - se
muito interessodos na abertura de

Amazonas, tonto que os Tenentes Hern
don e Cibbon, da marinha norte-ameri-
cana, j¢ hoviom descido em explorago:o
a sua caudal.

Em 1853, o Tenenie F. Maury tambem
da armada norte-americona, publicou,
na imprensa daquele pais, uma série
de artigos atacando a politica brasilei
ra sébre o Amazonas. Trabalho ten-
dencioso, chegou a asseverar que o as
sunto da livre navegag¢do no Amozonas
era pora © seu pois a mais imporiante
questdo do momento. Acusava o Brasil
de estar promovendo pressdes diploma-
ticas sobre o Perd, Bolivia, Equador,
Colombia e Venezuela afim de obtex,
"com coda uma dessas republicas®, o
o direito exclusivo de navegogto dos
seus tributdrios amozdnicos”’. A mis-
sGo dos diplomatas brasileiros seria —
continua Maoury — a de "frustrar quais-
quer tentativas de tratado, que as nagtes
comerciais quizessem fazer com essas re
publicas : era destinada a retordar seus
passos e fechar mdis
que nunca as suos grandes artérias oo

de Albuquerque, ob. cit. pag. 7.
Panorama Econdmico-financeiro do Segundo Reinado »,

pag. 17.

« A liberdade de navegacio do Amazonas »

e

apertadamente
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comércio -.. "E Maury chegou a dizer,
referindo-se aos direitos e a atitude do
Brasil, se porventura ésses direitos nao
est@o em perigo de claudicar pelo nao
uso”. "Tempo vird em que a livie no
vegacdo do Amazonas ha-de ser consi-
derada pelo povo dos Estados Unidos
como segunda em importdncia, com-
parada com a aquisicGo da Luiziana
se é que for segunda, porque nos pare
ce que ha de vir a ser a vdlvula de se-
guranca da Unido Americana” (23).

O Tenente Maury enganara-se. Os
propésitos do Govérno Imperial ndo e
ram o de enclausurar o Amazonas. De-
monstrou-o fartamente, em longa e ime-
diata contestacdo, o Dr. Jodo Baptista
de Castro Morais Antas, em série de
artigos insertos no " Correio Mercantil”
(24).

A franquia do grande rio passou a
preocupar o Parlamento. Tratava-se do
assunto em jornal e em livio. Em 1 862,
Sininbd, chefe do gabinete, afirmava
o seu “desejo de ver o maior rio do
mundo franqueado ao comércio de t&
das as nagdes, e as suas dGguas sulco-
das por navios em que flutuem todos os
pavilhdes do globo”. (25).

O Visconde do Rio Branco, em ses
s@o de 27 de junho de 1864, professava
a mesma opnido, dizendo: “Entendo
que a abertura do rio Amazonas é uma
medida de alta conveniéncia para o
Pais; que ndo pode ser impugnado por
todos que desejam a prosperidade do
Brasil”.

Tavares Bastos foi outro vanguardei-
ro dessa idé&ica.

Convém relembrar que a pujante
artéria fluvial j& era franca aos navios

do Peri e da Venezuela, conforme con-
vencdes. Era mister que se universa
lizasse a medida.

Veio o Decreto imperial n.° 3.749, de
7 de dezembro de 1866. O Rio Amazonas
j&d podia ser penetrado por navios de
todas as bandeiras. Era o complemen-
to da Carta Begia de 26 de janeiro de
1808, que abriu os portos do Brasil ao
comércio das nac¢des amigas (26).

O primeiro navio mercante vindo di
retamente da Europa que aportou «
Manaus foi um veleiro dinamarqués, de
263 toneladas, procedente de Hamburgo.
O fato verificou-se em 25 de margo de
1874 (27).

.}~ Entretanto, Manaus somente veio a ter
ligagdo reqular direta com g Europa
pela iniciativa do comendador Alexan-
dre Amorim, que se comprometeu a fo-
zer, com a subvencdo anual de 90 con
tos, 6 viagens anuais, nimero que do-
braria apds os primeiros anos.

Alexandre Amorim foi & Inglaterra,
dnde orgonizou nova emprésa parg
executar o contrato que obtivera: g
Ig:.erf:fl ctcgi in::;zo_n Mail Steam Ship

o pital de £ 100.000.

Fretados antes da incorporacdo desta
emprésa, chegaram a Manaus o "Mai
lard”, de 595 toneladas, e o “Lilian”, o
primeiro em 30 de abril e o sequndo em
13 de junho de 1874. Nesse mesmo
ano, pelo Decreto n®% 5.798, de 18 de
novembro, foi criada « Capitania dos
Portos do Amazonas, instalada a« 13 de
tevereiro de 1875,

Em 1875, a Liverpool and Amazon
Mgail Steam Ship Co. Lid. passou a en-
viar seus paquetes, para logo interrom-
per o servico por desinteligéncias de

(2 F. Maury, « O Amazonas e as costas atlanticas da América Meridional » — Rio, 1853. :
(24) — «O Amazonas. Breve resposta 3 memoria do Tenente da Armada norte-americana-

ingleza F. Maury sobre as vantagens da livre navegacio do Amazonas » — Rio, 1854.
(25) — Apud Tavares Bastos, « O Valle do Amazonas » — 2.a edi¢io — « Brasiliana » Rio, 1937.
pag. 41.

26 ) — Indescritivel o coatsantament o dos habitantes do Amazonas com ésse fato. Por iniciativa
do Dr. Antonio David Vasconcellos de Canavarro, em 7 de Setembro de 1867, foi erguida,
a Praca S. Sebastifio, uma coluna de pedra e cal, substituida pelo belo expressivo moau-

mento de hoje, em 3 de maio de 1900.

(27) — Santana Nery “Le Pays des Amazonas” — Librairie Guilhaumin & Cie. Paris, 1323,
pag. 244. Artur Reis. “O processo histérico da Economia Amazonense” — Rio, 1944.
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sua administragcdo central, em Londres.
De sua frota o gorimeiro a fundear em
Wanaus ol o “Amazonas”, a 25 de jo-
neiro désse ano. A Cia. veio q falir e
o govérno provimeicl, pela Lei n.° 347,
de 24 de maio de 1876, rescindindo o
confrato com Alexandre Amorim, cutori-
ZOU nova concorréncic.

A partir de 1877, tivemos a Red Cross
Line, para a qual passou a subvencdo
?ficial. O wdfego  inmiciou-se com o
'Teresina” e Prosseguiu com os vapores
"Sobralense”,
se”, todos de mais ou menos 1.000 to-
neladas.

A Red Cross Line, em 1901 foi substi-
tuida por Booth and Company. Desde
hd algum tempo as duas organizacoes
inglesas trabalhavam em acérdo, envi-
ando de Liverpool para Manaus, irés
navios por més, os quais alternavam os
portos de Hamburgo e Havre como pri-
meira escala, e de New York um navio
de 20 em 20 dias. Montinham, ainda,

a linha mensal entre Manaus e Iquitos
(Perth).

Antes da I Grande Guerra, importan-
te organizogcdo aleméd levava seus na-
vios, “Rio Negro e "Rio Pardo” mensal-
mente ago porto de Manaus, em con-
corréncia com os ingleses “Lanfranc’,
"Hilary”, "Hildebrand” e outros, ndo sé
da Booth como da Lamport. bem como
os italianos, da linha mensal de Geno-
va, mantida pela Ligure Brasiliona des-
de 1897, com escalas em portos do Me-
diterraneo. Vinham também regularmen-
te as dguas amazonenses os navios por-
tugueses "Dona Amelia” e "Dona Mo-
ria“, que chegavam corregados de mer-
cadorias para a Casa Andressen (28).

A primeira conflagragcdo mundial e a
crise econdmica da Amoazbénia conver-
giram em efeitos prejudicicis & navega-
¢do de longo curso para a regido. S6
a Booth and Co. resistiu e estd resis-

tindo.
Apés a Il Grande Guerra, inaugurou-
se uma linha para New York, executa-

da pelos navios da Moore Me¢ Cormack.

Nenhum navio procedente do Sul do
Pais chegava a Manaus, sendo a con-
tar de 1882, pois Belém era o ultimo
ponio de escala das unidades da Com-
panhia Brasileira de Paguetes, anteces-
sora do Lloyd Brasileiro. A baldeagao
de cargas e passageiros, na capital pa-
raense, constituia um transidrno e uma
causa de despesas que tonto o goveérno
provincial como as classes conservado-

2 ’ ras procuravam remover.
Amazonense” e “Paraen- -

A Lei n° 577, de 22 maio de-.1882,
aqutorizou o Presidente da Provincia a
coniratar o estabelecimento de uma 1i-
nha para o Sul, medicnte o auxilio de
Cr$ 8.000,00 por viagem. Com o Dbe-
neplécito dos poderes centrais, foi cele
brado em Manaus, a 27 de fevereirc de
1883, o conirato com a Cia. Brasileira
de Paquetes, para manutencdo de uma
viagem mensal. Comegamos, assim,
a ter um navio direto, como o chama-
vam entdo.

Tela Lei n° 651, de 11 de junho de
1884, qutorizou-se o Presidente da Pro-
vincia a inovar o contrato, o que fci fei-
to em ato de 19 de maio do mesmo aNo.
Em 1885, airavés de interpretacdo capcio-
companhia coniratante firmou

g, o
acdrdo com a Amoazon Steam. Esta
se encarregaria do trecho Belém -— Moa-
ncus. O Amazonas voltaria, dessa ma-

neira, a ndo ter ligagdo direla, obriga-
das as viagens a uma interrupcdo em
Belém. Houve clamor e o amazonen-
se Torquato Tapajos soube fazer na ca-
pital do Império brilhante campanha a
favor dos interésses de suas Provincia.
Finalmente, houve o restabelecimento do
direto.

O movimento de navegagdo para o
Sul gumentou consideravelmente. Qua-
tro navios do Léide ancoravom mensal-
mente em Moanaus, fora os das Compa
nhias Maranhense ¢ Pernambucona.

A I Grande Guerra e a crise da bor
racha fizeram com que aquele movimen-
to diminuisse, reduzido que ficou a bem

28 ) — Veiga Simoées, «Daguem & Dalem Mar» — Manaus, 1916, pag, 2.



18 Notas Histéricas Sobre a Navegacao do Amazonas

castanha e de outros produtos de suas
florestas.

Capitulo IV
ACIDENTES

Em agosto de 1 846, publicamos as se-
guintes palavras que tém inteiro cabi-
mento nestas consideracdoes de ordem
hisiérica, relativas a navegagdo dos nos-
SOSs rios: ,

Em todos os recantos da Planicie Ver-
de passam grandes ou pequenos cor-
dbes dagua, que sdo caminhos com que
a Natureza brindou « regido das samoau-
meiras. A Providéncia, assim facilita
co homem a penetracdo e permite a con-
ducdo das riquezas florestais ¢ dos pro-
dutos da lavoura.

Acontece, todavia, que “ésses caminhos
que andam” nem sempre sdo livres ¢ no-
vegagdo, pois, apresentam, em cerios ire-
chos, paus e pedras de focil destruicdo,
sendo estas muito mais raras nos baixos-
rios.

Devido a instobilidode das terras mar-
gingis, & infiltracGo e G corrente das
dguas, hé constantes desabamentos das
drvores cujos troncos, revirados para
¢ima, servindo-lhes de base, no fundo,
o3 possantes esgalhomentecs, tronguei-
ras formiddaveis, pelo seu comprimento
- grossura, ol permanecem por longo
‘tempo.

A piranheira é o drvore mais durdvel
¢ constitul maior perige ds embarca-
«¢des. De ano para ano, vdo aparecendo,
‘no mesmo estirfo ou na mesma curva
do rio, novos pous que, especados,
-obrigom os gaiclas e as lanchas ao des-
‘vio pela margem oposta. Toantos vézes
um irecho parece limpo. Engono. Ja,
ali, se implontdra uma “tronqueira”,
‘como, por exemplo, ocorreu éste ano
i( 1946 ) no lugor em que naufragou, no
Jurud, a loncha “Angelina® e o motor
“Norte” no Acre.

‘Todos os nossos rios 4o, em geral,
~volumosos, maximeé co tempo do inver-
‘no. Dizem que permitem a navegacéo
franca.  Mas, os paus estdo a restrin-
'gir essa assercdo, enquanto o Poder

competente ndo levar a efeito o desa-
parecimento désses impecilhos, que fa-
zem com que os capitais invertidos no
servico da navegagdo sejom: de uma
precariedode assombrosa.

Né&o sdo somente  os troncos de pi-
ranheiros e de outros vegetais os cau-
sadores de tantos naufrdgios, que se
verificam anualmente. Existem também
pedras que podem e devem ser des'rui-
das. ]
Quando os nossos rios estiverem lim-
pos cessord, em grande parte, o perigo
gue tonto inquieta a quem vicja, como
oflige aos donos das embozcacdes e
companhios de segures. Sdo sem con-
ta os navios, bateldes, lonchas e moto-
res que as dguos tém tragado. fazendo
uma gronde folta ao comércio e aos ha-
bitontes da hinterlandia.

Houve navios que redalizarom apends
ume ou duos viogens. Lembremos o
caso do gaiola “Izidoro Antunes”, que
chegoara da Inglaterre, em Belém. Con-
fortavel, bem apecrelhado, cheio de mes-
cadorias, levamta é&ncora no porto da-
quela cidade. Quundo atravassova o
baia de Marajé horas depeois de portir,
é batido por forte ventonia, que o foz
sair da rota e ir sObre umas pedras.
Perdeu-se completamente.

E nessas voudi.des de desgmramen:
to, podemos citax, naufragados, aoli, os
navios "Otero”, “Perseveranga”, "Promp-
to”, "Macau”, Ema”, "Colomy”, “Julio de
la Reque”, "Waltin” e "Mazaltob”.

Para positivar o que vimos de afivmar,
sem iratcrmos de embarcacdes que afun-
daram em conseguéncia de abalorainen-
tos (como o recente caso do "Ajudon-
te”), de adernamentos (como sucedeu
ao "Mancuense”, de vdélvulas desliga-
das (o caso do "Itucumda”, no porto de
Manaus), de incéndios (o "Tabatinga”,
o0 "Paes de Carvalho”, o “"Manauense”),
passamos o apresentor ume listr incom-
pleta j& se vé, de navios que foram vi-
timas de pous e pedras em nossos rios:
No Solimées: "Miguel Bitar”, "Paraen-
se”, "Momori4”, Antonio Bittencourt”,
lanchas "Jaquirana” e “Mercedes” .

No Rio Madeira: "Cruzeiro”, "Hild1"
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raros navios do Loide. A seqgunda con-
flogragdo quasi canulau as nossas rela-
¢oes com os portos do Sul, a ponto de
termos um cargueiro por més e um misto
de trés meses. '

Capitulo IIf
A DEBACLE

A borracha ia deixar de ser o segun-
do produto da riqueza nacional e, com
a decadéncia, a navegacdo iria sofrer
um ¢olpe treinendo.

J& os gaiolas que procedicin dos altos
rios, rumo de Belém e Manaus, néo
mais chegavam bebendo dguar na ex-
pressdo pitoresca dos ribeirinhos. O
seguinte quadro, que nos fornece o Fm-
baixador Macedo Soares, nos d& uma
idéia da derrocada, inicic da maior e
mais prolongada crise econémica e fi-
nanceira da Amazéniq (29)."

ANO Borracha (*)
silvestre l de plantacao

1310 88,2 1,8

1923 8.4 916

(*) Percentagem da producdo mundial
No apogeu da crise perturbadora tive-

mos oportunidade de ver em Val-de-Cans, /

Préximo ao porto de Belém, uma quan-
tidade de navios “encostados”, enferru-
jondo-se. N&o tinhem o que transpor-
tar. A Guerra de 1914 — 1918 produ
ziu um colapso no comércio da regiao.
Num magnifico estudo referente a cri-
se amazoénica, o sr. F. Ferreira Netto lom-
gou esta apreciacdo: “O decréscimo de
unidades em trafego vem-se acentuan-
do de vinte onos para ¢&. Durante
€sse periodo, cento e qurenta navios
de tonelagens diversas deixaram de
sulcor o portentoso riomear. Cérca de
oitenta jazem agora mo fundo ddgua de-

(29)-—“A borracha” — Rio, 1927, pag. 41.

vido a acidentes de navegocds e o res-
tante foi vendido pora ouiras partes do
pais ou estrangeiro. E' uma perda irmre-
pardvel na presente situacdo e que es-
t¢ sendd atenuada pelo trabalho intenso
que vem sendo realizado pelo Servico de
Navegacdo da Amazénia e Administra-
¢ao do Porto do Pard” (30).

Que embarcagdo poderia receber, a
frete, borracha fina que, nas pragas ex-
portadoras, produzia apenas Cr$ 1,60 por
quilograma?

Em tempo da alta, os impostos deésse
artigo, que chegou a merecer o nome de
ouro negro, eram escorchantes. Chego-
ram a atingir 33% nas diversas formas
de ftributacdo,
22%, ponto em que Se manteve por al-
guns anos. Mesmo assim, nesse assalto
dos poderes publicos a bolsa particular,
muitas fortunas se fizerom nas duas ca-
pitais. Quase tédas, porém, ndo ficaram
na terra ndo foram invertidas em apa-
relhamento reprodutivos capases de equi-
librar, mais tarde, o vida econdmica e
financeira da Planicie.

A respeito, dizia o Sr. José Verissimo,
em 1915: “No comércio da Amazonia se

‘fazem fortunas numerosas e rapidas.

grandes mesmo, mas de fato ainda n%o
hé ali riquezas acumuladas, ndo hé& ca-
pital bastante &s necessidades do trafego
da regiao”. (31).

No entanto, era’ para o trafego que
estava voltada téda a confianca do co-
mércio das indistrics extrativas, da
agricultura, da civilizacdo, enfim.

Numa regido essencialmente pot&mi-
ca, comércio e navegacdo sdo corcld-
rios do mesmo problema. Aumentande
os negdcios deve haver um correlato
desenvolvimento dos iransportes. Se tal
ndao ocontecer, logo se manifestard um
entravamento nas transacdes. Ao con-
trério, a restricio das permutas é o em-
pobrecimento da navegagdo. A Amo-
zOnia exprimentou-o sobejamente du-
rante a desvalorizagdo da borracha, da

(30)— “O Problema Amazbnico” — Belém, 1942.
(31) — “Interesses da Amazbnia” — Rio, 1915, pag. 22.

baixando depois para

v
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( loancha ). “Chamié”, "Ig&", “Telé,
"Canutama”, “Explorador”, "Santos Du-

mon’ e “Teixeirinha”.

Mo Rio Puris: “Sde Vicente”, "Rio
Madeira”, “Puruzinho”, “Curitica , "Cur-
ty”, ’Lira Castra’, (Pumis”, “Venezal,

Alagoas”, "Ajuriccba”, "Amethisit’, (an-
cha), "Baucelles’, “Brasilia”, "Colibri”,
"Antonio Lemos”, Guamd”, (lancha), e
"Mondego” .

No Rio Acre: "Walrin”, "Elius”, "Acre-
ano”, "Rio Amazcnas’, "Aripuana”, "Fe-
licidade”, (lancha), “"Mazagao”, “Lauro
Sodré” e “Amazonas”.

No Alto Puris: “Macapa”, "Tauary”,
(loncha) e "Faumary” (no rio Paumary).

,‘I:JO"AIEO Jurug: “Ituxy”, "Jonas”, "Japu-
¥a/, 'Joao Auguste’, ('Tarauacd”, "Sa-
bia”, "Tieté” (lancha), “S&o Martinha”,
(lancha), “Angelina” (lanchdo), "Alc-
gocs”, "Douro”, "Hermem”, "Pirzjés” e

Tocantins” .

No Rio Tarcuacd: “Serianejo”, Arccy”
(lancha), "Mario” (rebocador).

No Rio Envira: “Ipixuna”; no Murl,
"Gilberto”; no Rio Negro, "Bitar”.

Devemos a obsequiosidode desta lista
cos dignos pilotos fluviais Raimundo
Miranda e Jodo Bonates (praticos do
Puriis) e Antonio Vilhena (do Jurud), bem
assim a F. W. Danin na sua publicacdo
inserta no “O Pais”, do Rio de Janeiro,
de 2 de outubro de 1930.

Depois desta enfadonha nomenclatura,
que fala, a verdade dos fatos, fozemos no-
tar que, em regra, O destino de uma em-
barcacdo, na Amozdnia, € © naufragio,
engucnto a ameaga dos paus e pedras
nio for eliminada. Rara é a embarzc-
¢éo que envelhece no servigo.

De uma feita, viajando no Puriis, no
periocdo de vazante, vimos, em varios
lugores, carcacas de navios, lanchas
e bateldes, com seus cavernames parc
o ar, parecendo esqueletos de giganies
tombodos quondo levavam a vida e o
progresso por aquelas longinquas para-
gens ... _ N

Capitulo V
CONCLUSAO

J& frisomos, em outro lugar, que cs

atividades da navegagds amazdnica
sempre se desenvolveram nurs ambien-
te economico bem frace e numa re-
giGo sem o aparelhamento iécnico in-
dispensdvel a eficiéncia dos franspor-
tes fluviais. Foi com grandes sacrificos
que o comércio agiu no sentido de ob-
ter embarcagdes para o seu  Servigo,
atendendo que o crédito era o recurso
d? que langava mdo em todas as emer-
géncias.

O sistema dos negocios, verdadsiro
escambo de ouiras eras, ndo dava ense-
jo ao maior movimento da moeda. O
aviador das pracas de Belém e de Mo
naus preferia ao dinheiro a borracha,
a castanha, o madeira, a piacabo, o©s
couros, etc. Na verificagdo de quanti-
dade e qualidades désses produtos ha-
via morgem para novos lucros, nem
sempre confessaveis.

Tracemos mais claro ésse ambiente
econdmico deniro do qual as emprésas
de navegocdo e crmadores particulares
coreciam estar clertas na defesa dos
seus intéresses.

Aviar em larga escala e receber dos
aviados, proprietarios de barracbes
vultosa porcdo de género, era preocupd
céo das casas aviadoras. Se o comiten-
te do interior se mostrava digno de
confionca, pela presteza com qgue aten-
dia os seus compromissos, embora nada
possuisse na terra due exvlorave, seu
crédito podia ser aloraado congidera-

velmente. Havia individios que subiom
um dos nossos rios, de moior riquezc
gom‘fera. Consequiam com facilidade

regides ainda abondonadas e abun-
dantes de serinqueiras. Era o quanto
bastava. Desciam. Iem aviar-se e for-
mor pessoal para o trabolho da exiro-
céo. Fm mouco temno fromsformavam
assim em aviodor, neaociontes gque se
improvieavaom tomondo sob  sua res-
ponerhilid~de algumas dezenas de con-
tos de reis.

Por sua vez, o aviador tambem com-
prava a crédito nas pracas do Nordes-
te e do Sul do Pais. Comprava fiado
para vender fiado. Fretes e passagens,
em geral, eram pagos das agéncias de
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novegagdéo, quondo  se Lquidavam os
- ¥y -
negécios, tfan'as vézes nds propras

c

Bem ponderada & afimaiiva de Arau-
jo Lima, quondo esCreveu sObre o as-
SURe o crédito era a mola dus
imicictivas e o base dos megécios, des-
de cs primeiros dios da vida comerci-
ol da Amazénia, e ossim fol se torran-
do cada vez mais fGeil, tornou-se faci-
limo. Dai se originou o regime de abu-
co do crédito, de excesso de confiangg,
de extravaganie lacilidade de negoci-
os” 32).

Como as dunas do deserto, que se for-
mem ao czor dos ventos, ¢ assim desapa-
recem, as grandes fortunus fonnavam-se
cu sumiom no oscilacdo dos pregos da
borracha, crrastondsc, nd voragem, COSAS
de comércin e navios.

T' excusado regisiror que muilos CLVLCE-
dos nfic pogavom Seu débiics, quer
per incapccidade de diregao, quer port
motivo de moléstia em sed nessoal de
irabaiho, quer, aindd, por desonestidade,
jsto &, iazendo carredr pard oulro ou Ou-
iros destinos, que ndo uo sod fornecedor
de mercaderias, os géneros colhidos. Tu-
do se refletia nos fretes @ passagens, que,
dasse modo, nao eram pagos. sem contar
com os riscos cd navegocdo. Num ter-
reno de tomanha instabilidade econd-
mica, o regime dos transportes, nd Ama-
z&nia, ndo podia deixar de ser bastan-
te precdrio, ainda mais baseado na
.c-duc@io de dois quase que exclusives
produtos: a borracha e a castanha.

Por outro lado, a md fé. Quanics na:
vies foram postos o pique, para que

as Companhias de seguro 0s PAgasserd. .

Lembremos o rumoroso caso do Cru
zeiro”, no Rio Madeira, descende super-
lotado de goma eldstica. Foi ao fundo.
Os consignatdrios reclamaram o pago:
mento da coarga, assim O armador do
navio. O Segurc impugnou & depois
de longa demcnda, ficou provado, pe-
los "conhecimentos” de embarque, que

a lotacdo désse navio era muilc menor

~olém do instrugdo primdria,

de ativa e benemérita existéncia,

para o péeo e o volume do carregamento
gue conduzid.

De culra feita um novio carregade
de borracha desciac o Solimdes batera
misteriosamente num pau e cofundara,
num ponto do morgem que, na vozdan-
te do ric, ficava dsscoberto. O Seguro
desconfiou, ndo pagou o sinistro. Houve
demonda. Esperouse que o rio baixas-
ce e, enido, se verificou, na parte da
proc do barco, abaixo da linha dégua,
gque umea fortissima pancada, de dentro
para fora, com marislo ponteagudo, tinha
furado a chapa de ferro. La estava a
prova do crime. Numa oulra ocasiao,
conforme  nos contara, um “pratico”,
que se recusara o irabothar, lancara ©
navio sdbre umg praia, onde ficou por
muitos dias.

A Amazdnia ressente-se da falla de
uma Escola de Praticos fluviais que,
adquiram
conhecimenlos nduticos gerais, os pre-
ceitos do Cédigo de Cabotagem, especi-
almente, em ocurado estdgio, ¢ nave-
gagto de um ou dois rios da Planicie.

Os verdadeiros Prdticos sdo agueles
que se fizeram na conmsténcic das  via
gens. Conhecem e sabem evitar os lu-
gares perigosos.

H4 fclia de Préticos. A raentalidade
de muitos dos nossos técnicos da roda
do leme jomais tolerom Jgue ao sew
lado alguem aprendesse a praticagem
de um rio. Nada lhe ensinom. temendo
uma futura concoorréncic. E' uma profis-
sGo que tem fido quase todas as portas
fechadas pelo egoismo ¢ pela instabili-
dade de uma colocacdo permanente.
Basta que uma embarcacdo vé a pique,
o que é comum, pora que os seus Pr&-
ticos, como toda o guarnicde, fiquem
sem atividade.

A Associacdo Comercial do Amauzonds
tem sido o maior e mais persistente de-
fensora dos interesses da navegagdo
amazoénica. Através dos seus 78 anos
vent

sempre tratondo do magno assunto.

‘Muito tem conseguido.

(32) — «Amazonia, A terra € o homem» — 2.a ed., «Brasiliana» — Rio
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Sdo profundamente verdadeiras as se-
guintes polavras insertas no seu “Bole-
tim” n.° 87, de outubro ultimo: Os proble-
mas ligundos & navegogdo sempre consti-
tuiram umc das maiores preucupucdes
da Associocdo Comercial do Amazonas.
Sao testemunho de melhdrar as condi-
cdes do irdnsito fluvial os longos memo-
ricis, cs debkates, as conteréncias com
autoridadss, promovidas pelo nosso
Instituto” .

A mais recente afirmogdo dessa ati-
tude patridtica foi « "mesa-redonda”
gue levou a efeito o seu Presidente,
o engenheiro e negocionte Jayme Bitan-
court de Arcujo, em Manaus, quando
da visita do comandante Augusto do
Amaral Peixoto Junior, Diretor do Loide
Brasileiro. Vieram & baila os reclamoes
do comércio e da navegacdo de gronce
cabotagem. Foi uma reunido o que ndo
foltaram os representantes das classes
conservadoras do Estado, fazendo sen-

sir e reclaomando as providéncias a se-

rem iomadas em nome dos interesses
vitais desta parte do Pais, na contribui-
céo, que lhe possa dar a mais podero-
¢ Emprésa de navegacdo da América
do Sul.

Nem sempre o Cédigo de Cabotagem

aplicado & navegagdo dos nossos rios

cusculton as necessidades imediatas
do trafégo. Nem sempre as autoridades
Gscalizadoras foram bastante rigorosas
bara com os transgressores da lei. Dai,
dificuldades por um lado e desastres,
por cutro. A lei ndo se ajusta, em mui-
tos pontos, & conveniéncia do’ servico,
&s legitimas necessidades do comércio e
das populacdes ribeirinhas.

A propdsito, o st. Cosme Ferreira Filho,
Deputado pelo Amazonas, apresentou &
Cémara Federal, em suda legislatura  de
1947., um projeto de lei alterando o De-
cretotlei n.° 5798, de 11 de junho de 1 940,

n6 sentido de facilitar o servico de pe:

quena cabotagem e criando novas e
sensatas disposicdes nesse sentido.  A-

guarda-se o resultado dessa tentativa em

prol da navegacao regional.
Fique registrado, neste bosquejo his-
térico, a grande irreqularidade nos dias

de pariida e de chegada dos navios da
noisa pequena cabotagem, nos  dife-
renies pontos de escala de cada. rio,
cssunto de que tratomos acidentalmen-
te em pdgina anterior. E' preciso que
seja lembrada o moneira como se abas-
tecem de mercadorias necessdrias o ira-
balho extrativo, os seringueiros, os cas-
tanheiros, os madeireiros.

O "barracao” é o centro de convergén-
cia de todos os negdcios. Tem os seus
"frequeses”, que, ali, vao, periodicamen-
te, abastecer-se, para um determinado
tempo, lego apds a chegada de um “qgai-
ola” ou de ouiro iransporte. A data pre-
fixada para novo - abastecimento, as
extratores deixam as suas “horracas”
vigjondo, em canodas, durante um ou
dois dias. Aglomeram-se no "barracgo”
do negociante, que os agasalha e sus-
tenia pelo tempo em que a embarcacdo
se atrasa. Ali ficam para ajudar o de-
sembarque das mercaderias esperadas
e conduzir as que lhe sdo confiadas.

Vimos localidades em que se ache-
vam irinta, quarenta e mais exiratores
sem nada fazer. Apenas esperando o
c}_xegcrdcx do “gaiola”, durante muitos
dics. Islo, em muitos barracdes, ao mes-
mo tempo, somente porque ésses barcos
nco tém hordrios de chegada ou de sa-
ida. Calculese o formidavel prejuizo
que a irreqgularidads acarreta, no Ama-
ZONGs, para os que negociam e para os
gue trabalham nas florestas, muito lon-
ge das cidades, vilas e povoados!

A irregularidade dos transportes €, ali,
um regime que ninguem estranha, vis-
to que, por motivo de vérias causas, se
considera um problema insoluvel, ain-
da por muito tempo.

A inddstria dos transportes, na Ama-

.zbnia, sempre se processou, quer no ci-

clo das canoas, quer no dos "gaiolas”,
num combiente de mil dificuldades eco-

. nédmicas, técnicas e sociais.

Mas, o vontade de ferro dos homens
da -regido ndo vé obstaculos: € como
as correntes dos seus grandes rios, ca-
minhando resoluta, forte, irrefragavel
para o seu destino.
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