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Resumo

Este artigo argumenta que a industrializagdo dos meios de violéncia foi um processo que ocorreu ao
longo do século XIX, iniciada com a construcdo ferroviaria e concluida pela emergéncia das primeiras
fabricas de armas. Meu objetivo é reconsiderar o papel da mudanca nos transportes e na producéo serial
de armas e muni¢cdes para a organizacdo militar e por consequéncia para o entendimento do
imperialismo do ultimo quartil do século XIX. Na primeira parte, a partir da histéria econdmica do Império
Britanico, demonstro como a construcéo ferroviaria e a organizacdo de economias nacionais permeadas
por ferrovias alterou ndo apenas as escalas de producao, distribuicdo e gerenciamento como também
aos poucos mudou o entendimento da organizagdo militar: o transporte maritimo deixou de ser a Unica
tecnologia com eficiéncia de custo para a distribuicdo em grande escala seja de mercadorias, seja de
tropas. Na segunda parte, argumento que essas novas escalas de organizacdo em conjunto com
inovacdes militares nas novas industrias armamentistas formaram o nucleo duro de mudangas
determinantes que possibilitaram a expansdo do imperialismo moderno do século XIX. Concluo
apontando a necessidade de os historiadores econdmicos pensarem simultaneamente as interagfes
entre mudangas econémicas e mudancas militares para entender grandes fenémenos da escala da
histéria econémica geral.
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Abstract

This article argues the industrializations of the means of violence was a 19t century process initiated with
railway building and finished by the emergence of the first weapon factories. My objective is to reconsider
the role of changes in transports and serial production of weapons and ammunition to military organization
and thus in how to understand late 19t century imperialism. In part one, based on British Empire history, |
demonstrate how railway building and the organization of national economies interlinked by railways
altered not only the scales of production, distribution and management but also progressively changed the
understanding of military organization: maritime transport was no longer the sole technology capable of
cost-efficient large distribution of commodities or troops. In part two, | argue these new scales of
organization coupled with military innovations in arms industries were the core determining changes that
enabled the expansion of modern imperialism during the 19™ century. | conclude pointing the need for
economic historians to think the simultaneous interactions between economic and military changes to
understand large phenomena at general economic history scale.
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Introducéo

Neste artigo buscaremos uma compreensdo cuidadosa do impacto de dois longos processos: a
grande expanséo por terra das relacdes mercantis possibilitada pelo surgimento das ferrovias e o impacto
gue as primeiras fabricas de armas tiveram para reorganizar a forma de se pensar a guerra e o controle
militar no Século XIX.

Enquanto o mundo no qual a Gra-Bretanha se alcou como poténcia hegemonica e nacéo industrial
era um mundo rural onde praticamente a Unica forma controlada de transportar mercadorias em grande
volume e escala se dava pelos mares, a expansao ferroviaria vai aos poucos interligando novos espacos
econdmicos e permitindo que economias nacionais, interligadas com grande escala, volume, seguranca,
constancia e rapidez, surgissem para além das cidades portuarias onde a acumulacdo de capital

1 Mestre e doutorando em Desenvolvimento Econdmico (Area: Historia Econdmica) pelo Instituto de Economia da
Universidade Estadual de Campinas. Email: thomasvconti@gmail.com. Texto para discussdo apresentado no “VIliI
Encontro de Pés-Graduacao em Histéria Econdmica” que ocorrera entre os dias 19 e 21 de julho de 2016 na USP.
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tradicionalmente se localizou. Como um dos resultados dessa expansdo, o surgimento de novas
industrias desde o nascimento atreladas aos novos sistemas de transporte por terra configurariam uma
nova escala de organizacdo da producdo e da distribuicdo, onde grandes hierarquias gerenciais
substituiam o trabalho administrativo tradicionalmente feito por familias, como era o caso mesmo nas
maiores firmas da Gra-Bretanha. Mostraremos assim como a configuragdo de economias nacionais muito
vagarosamente passa a relativizar a centralidade geopolitica dos mares e rios.

Na segunda parte, iremos direto ao ponto da relacao da industria com a guerra. Exploramos como
se deu e quais foram as consequéncias de algumas mudancas radicais na forma com que as redobradas
capacidades industriais se relacionavam com a guerra — os meios de violéncia? e seguranca, e as
capacidades organizacionais necessarias para aplica-los. Ao caminhar para a formacéo de sistemas de
producdo que eram ao mesmo tempo amplos sistemas logisticos de distribuicdo, nasciam os contornos
da administracdo cientifica de grandes fluxos operacionais — civis na maior parte dos setores da
economia, porém militares na burocracia do exército e na industria bélica.

Foi entre 1861 e 1871, com a Guerra Civil Americana e a Guerra Franco-Prussiana, que essas
novas capacidades seriam aplicadas com sucesso na guerra, gerenciando trens, a distribuicdo de
suprimentos, o deslocamento de tropas e batalhdes, a comunicacdo por telégrafo, etc. Ademais, veriam
nas novas industrias de armamentos um ponto central e indispensével para a garantia da superioridade
militar. Com os rifles de repeticdo e, posteriormente, com a metralhadora, a assimetria entre as
sociedades capitalistas “avancadas” e o restante do mundo tornava-se esmagadora. Comecavam as
“Guerras Capitais”. a busca pela conquista econbmica durante uma longa crise concorrencial (via
monopdlios), a busca por formar vastas identidades nacionalistas (via propaganda e os novos meios de
homogeneizacgéo linguistica), e a busca literal pela conquista do mundo (a corrida imperialista de divisédo
de esferas de influéncia, agora nao limitada apenas as regides préximas de mares e rios como no inicio
do século).

Nosso objetivo € mostrar o impacto para a histéria econdmica geral de mudancas simultaneas nas
capacidades de organizacdo e controle econdmicas e militares. Entretanto, essa crescente capacidade
inadvertidamente colocava diferentes grandes sistemas de controle nacionais em atrito uns com o0s
outros, gerando uma multiplicidade de conflitos entre Estados-Nacgfes para 0s quais suas capacidades
de resolucao eram parcas, dependendo em peso crescente das suas capacidades de dissuasdo mutua
na prevencdo de guerras. O imperialismo moderno foi justamente a expansdo crescente desse sistema
de ataques e contra-ataques dissuasoérios expandido para o mundo inteiro, fazendo uso das novas
tecnologias de transporte e de armamentos.

O impacto das ferrovias na organizacdo do espag¢o econémico e dos exércitos
O periodo conhecido como Pax Britanica, 1815-1914, longe de ser um “periodo excepcional de paz

internacional”3, foi moldado por uma nova geopolitica de dominancia britanica onde a violéncia, a guerra
e a ameaca de guerra foram utilizadas seguindo certos padrdes, como o da diplomacia das canhoneiras

2 Esse conceito serd melhor definido e trabalhado em meu projeto de doutorado que ja se encontra em andamento.

3 Nas palavras de Peter Burroughs, “The result was an exceptional period of international peace when Britain's pacific
approach to global trading relations, backed by industrial muscle, commanded general acceptance.” Embora no
momento seguinte o autor reconheca que o termo Pax Britannica foi dado a posteriori e que o nhome derivava antes
da falta de qualquer tentativa ou condigdo de contestar a supremacia naval britnica, da nossa perspectiva ndo ha
gualquer espaco para falarmos de um periodo caracterizado pela paz na escala global — a Gnica forma de fazé-lo é
recortando o espaco da Europa e generalizando-o como se ali representasse o mundo inteiro, ou se tomassemos um
ponto de vista claramente anacrdnico de que uma ameaga de guerra é algo pacifico s6 porque o lado mais fraco
optou pela nao resisténcia diante da clara percepcao de que seria derrotado em um conflito aberto. Do ponto de vista
dos contemporaneos, uma ameaca de guerra é sempre vista como algo violento — para visualizar isso basta
imaginarmos o que seria hoje se os Estados Unidos ameagassem algum pais europeu, a China ou a Russia com
uma declaragdo de guerra para obter alguma vantagem em um acordo bilateral. No século XIX, isso aconteceu
reiteradas vezes com a China, a América Latina, o Japdo — fatos que curiosamente o proprio Burroughs relembra,
porém volta a reafirmar a ideia do “periodo excepcional”. Cf. Porter, Andrew (ed). The Oxford History of the British
Empire, Volume IlI: The Nineteenth Century. Oxford University Press, 2001, pp. 323.
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para abrir mercados expressivos, e 0 uso da forca para avancar na mercantilizacdo da terra e na
desorganizacdo de formas ndo-mercantis de provisdo social.

De modo geral, o prolongamento dessa organizacdo era determinado pela articulagédo incontestada
em nivel mundial entre producéo e distribuicdo, onde os maiores bancos e casas comerciais britanicas —
tradicionalmente envolvidos no crédito internacional, nos servicos de transporte, seguros, fretes e
construcdo e distribuicdo naval — aproximam-se em interesse e preocupacdo da maquinofatura
propriamente dita a partir da invencdo das ferrovias.* A velocidade, durabilidade, seguranca e
romantismo trazidos pela maquina a vapor deram o passo decisivo para que a influéncia britanica, até
entdo restrita as cidades portuarias e aos espacos proximos dos oceanos e vias navegaveis, pudesse
crescer para muito além dessas fronteiras. Se o desejo europeu pela conquista na arena internacional
antecede esse periodo por varios séculos, muitos dos desejos escritos eram impossiveis de serem
realizados na pratica. Foi apenas com a ferrovia em maos que qualquer ponto no territorio pode ser
imaginado como efetivamente alcancavel e, talvez mais importante que isso, também controlavel, embora
fora da imaginacéo a realidade se provou muito mais complexa, gerando problemas que so se tornariam
claros apés 1900 diante de uma sucessao de crises diplomaticas internacionais.®

Antes de tudo, devemos reconhecer o quanto encarar as ferrovias — ou grandes obras de
infraestrutura em geral — como objetos que podemos analisar encerrados em si mesmos caminharia na
direcdo contraria do que seria um entendimento histérico da sua importancia no periodo que nos
compete. A ferrovia podia representar coisas inteiramente diferentes ao mesmo tempo, basta alterarmos
0 ponto de vista em analise. Para 0 migrante nacional e internacional, pode ser sinénimo de
oportunidades a custos reduzidos; para o capitdo da indlstria, € uma parte indispensavel e
crescentemente naturalizada para o processo produtivo; para o engenheiro, € um inesgotavel campo de
estudo e experimentacdo; para 0 governante provinciano, uma oportunidade politica Unica; para a
administragdo do governo central, uma variavel chave para organizar o “interesse nacional’ sobre o
territério; para os credores e diretores empresariais, € um grande negécio; para os dissidentes contrarios
ao avanco da paraferndlia moderna sobre o modo de vida tradicional, talvez a ferrovia tenha
representado a maior guilhotina criada até entdo; por fim, para a populacdo de diversos paises e colbnias
distantes dos meios ou da vontade de copiar a nova tecnologia, pode ter significado a derrota derradeira
sobre a capacidade de manter alguma autonomia diante do avanco dos interesses europeus e
americanos em suas sociedades.

Na verdade, grandes projetos de infraestrutura como as ferrovias séo obras de dificil planejamento
e carissima execugcdo, mas que uma vez realizados alteram significativamente as possibilidades,
condicdes e limites da organizacéo social erigida sobre o espaco influenciado por elas. De fato, tornam-
se uma parte tao indissociavel da constituicdo do espaco que com o tempo tomamos o que foi um arranjo
complexo como um feito natural, e o que foi uma mudanca de grande impacto passar desapercebida. E o
que aconteceria por exemplo caso falassemos da invas&o europeia na Africa até 1850 — que era quase
exclusivamente um dominio de entrepostos comerciais litordneos ou fluviais — como se fosse 0 mesmo
que o projeto de partilha da Africa de 1883, que ao menos em intencdo ja visualizava colonizar cada
ponto do espac¢o continental por mais distante que fosse mediante projetos ferroviarios, ou — o0 que seria
ainda mais gritante — de 1820 como se fosse 0 mesmo que em 1880, ou que se fale das relagcbes do
Reino Unido com o sudeste asiatico em 1875 como falamos em 1865, sem levar em conta a abertura do
Canal de Suez ligando essas regibes em 1869 e mudando radicalmente a geopolitica desse longo

4 Enquanto a grande expansdo econdmica que a Gra-Bretanha passava no século XIX evidenciou uma ruptura
significativa nas quantidades produzidas em toda sorte de produtos, a quantidade de barcos produzidos ao ano
permaneceu relativamente indiferente a essa expansao. Em 1913 as vésperas da Grande Guerra, foram produzidas
1.045 embarcacdes, enquanto em 1787 a producdo fora de 1.427. Pode-se argumentar com razdo que a
comparagdo ndo € justa, uma vez que no século XVIII todos os barcos eram a vela, enquanto em 1913 trés quartos
da producao total eram barcos a vapor, maiores e mais sofisticados tecnologicamente. Entretanto, ao longo de todo o
século XIX temos uma diversidade de estatisticas que mostram a lenta transi¢do para a maioria dos barcos serem a
vapor, e até o primeiro ano onde isso ocorre de fato (e apenas temporariamente), 1873, ndo se pode constatar
nenhuma tendéncia ao aumento da quantidade de embarcagfes produzida, embora a quantidade transportada sofra
um aumento significativo ano a ano. Ver as estatisticas de Mitchell, Brian R. European historical statistics, 1750-1970.
7ed. London: Palgrave Macmillan, 2007, pp. 419-420.

5 Ver o livro seminal de Clark, Christopher. The sleepwalkers: how Europe went to war in 1914. Penguin UK, 2012.
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percurso, apenas para dar alguns exemplos.® Em outras palavras, argumento que a expansao industrial
foi ressignificada em suas causas e consequéncias pela criacdo e expansdo de vastos sistemas
ferroviarios, uma discussédo preliminar necessaria para entendermos a ideia que queremos passar com o
conceito de industrializacéo da violéncia e seu papel na histéria econémica.

Antes das ferrovias, a histéria do empreendimento industrial consistia em produzir mercadorias
simples e que ja existiam?, porém a precos mais baixos, em escala ampliada de producédo e de controle
da forca de trabalho. Emergindo em um sistema de mercado, as primeiras indUstrias competiam via
precos com modos de organizacao da producdo distintos, ora de baixa produtividade e comando sobre o
trabalho, como o sistema de putting out® das areas rurais da Europa, ora de produtividade e controle do
trabalho mais elevados, como as manufaturas téxteis da india.®

Mas, embora a producao industrial nascente tenha sido responsavel por trazer grandes somas de
riquezas ao espaco britanico (principalmente o urbano, embora desigualmente entre suas cidades), ela
nao alterou as bases desse proprio espaco, que ainda era predominantemente rural, articulado pelas vias
navegaveis e os mercadores das grandes cidades portudrias britanicas, as companhias de comércio e
marinha em suas conexfes estrangeiras, seja com a Europa, a América livre e colonial, ou os
entrepostos mercantes na Asia, Africa e Oceania. Qualquer que fosse o poder econdémico da capacidade
produtiva britanica, os mercados externos do qual a manuten¢édo da sua escala dependia estavam além
do alcance de qualquer fabrica e fora da esfera de influéncia da maior parte dos capitalistas industriais.
Por fim, as aplicacdes militares dos empreendimentos fabris até entdo disponiveis eram pouco
expressivas, ndo contribuindo diretamente e em si mesmas para defender ou expandir o territério politico
ou 0 espaco econdmico britanico pela via armada.®

No ponto: nenhuma dessas considera¢cBes € valida para o investimento ferroviario. Em primeiro
lugar, tanto a ferrovia em si, sua locomotiva, vagdes e trilhos, quanto o servico que prestavam, eram

6 A mudanga que grandes projetos de transporte e comunicagdo tiveram na histéria do longo século XIX foi t&o
radical, e o papel da tecnologia, do investimento e das a¢fes e ina¢cdes do Império Britnico para a execucao delas
tdo central, que na verdade, ndo seria impossivel contar a histéria do Império Britanico do fim das Guerras
Napolebnicas até a Primeira Guerra Mundial como a histéria de homens preocupados com a realizacdo de grandes
projetos de engenharia, em sua busca incessante por lucros e na sua crenga mitolégica no progresso e no papel
vanguardista da nacdo britnica em carregar a civilizagdo rumo a unidade internacional... ao menos até que o0s
limites politicos dessa expanséo levassem as tensdes e a morte do ideal de progresso nas trincheiras.

7 Ao menos dois bens econémicos fazem excecéo a essa regra, nomeadamente, a producdo da maquinaria industrial
em si e o conhecimento técnico especializado de engenheiros e operarios qualificados. Nao por coincidéncia, tanto o
governo quanto grandes proprietarios fizeram o possivel para controlar o movimento de ambos, embora no longo
prazo a luta tenha se provado impossivel diante da engenhosidade dos esquemas de migragdo, contrabando e
ofertas de trabalho no exterior. Para uma discuss@o detalhada desses pontos, ver Jeremy, David J. Damming the
flood: British government efforts to check the outflow of technicians and machinery, 1780-1843. Business History
Review, v. 51, n. 01, 1977, pp. 1-34.

8 Embora a discusséo sobre o sistema de producdo doméstica e venda mercantil seja normalmente colocada nos
marcos do problema da transicdo do feudalismo ao capitalismo, parte significativa dos autores que viemos citando
falam sobre como a transi¢do desse sistema para a manufatura e a industria organizada foi mais lenta do que
normalmente se imagina.

9 Para um apanhado do debate sobre a estagnacéo e declinio das manufaturas téxteis da india pode, ver Twomey,
Michael J. Employment in nineteenth century Indian textiles. Explorations in Economic History, v. 20, n. 1, p. 37-57,
1983.

10 A excecdo mais clara nesse quesito seria obviamente o setor dos estaleiros e da producgédo naval, porém é
discutivel se podemos chamar os estaleiros britanicos de uma industria no sentido fabril do termo mesmo no inicio do
século XIX. De um lado, diversos estaleiros empregavam mais de mil pessoas para a construgdo dos barcos. Porém
de outro, eram poucas as maquinas-ferramentas utilizadas nesse processo, sendo o trabalho diretamente manual a
regra — o0 que colocava barreiras a substituicdo da forca humana pela forca de combustiveis, a multiplicacdo da
produtividade ao ponto de ampliar substancialmente o volume da producdo e fazer os pregos cairem, e por fim
também a aplicacdo da ciéncia para alterar as ferramentas da produgdo e da organizacdo do trabalho. Nao ha
espaco para pontuarmos todas as questfes especificas e importantes deste debate com a devida propriedade,
porém dada a alta relevancia do tema estou desenvolvendo um artigo para tratar apenas da producéo naval e dos
estaleiros na Gra-Bretanha.



novidades para o mundo das mercadorias.!* Em segundo lugar, a ferrovia alterou de imediato, e com o
passar dos anos e décadas alteraria ainda mais radicalmente, a relacdo da sociedade com o espago e
até mesmo com o tempo:'? ao aumentar a velocidade dos deslocamentos e estender o alcance das vias
de transporte por terra, aceleraram-se as trocas de informacg&o essenciais para a efervescéncia cultural;
0s movimentos migratérios!® e o turismo nacional e internacional passaram a ser elementos importantes
do sistema interestatal; a articulacdo entre investimentos privados industriais e o papel ativo do governo
na organizacao, regulacdo e administracdo torna-se praticamente forcado diante do grande conjunto de
interesses que a passagem de uma ferrovia coloca em conflito (ver a Tabela 1) — entre agentes privados
quando no territério nacional e, no dltimo quartili do século XIX, entre Estados Nacionais quando
conectando metrépoles, ou metrépoles e coldnias —; o controle preciso dos minutos para a organizacao
ferroviaria e do trabalho de seus oficiais para evitar acidentes e otimizar a estrutura dos trilhos impunha
novos desafios e uma nova forma de encarar a gestdo de um empreendimento, inclusive pressionando
por novas inovacgdes radicais na comunicacgao (o telégrafo); por fim, por ser o primeiro transporte com
capacidade para a distribuicdo em massa por terra, o espaco econdmico industrial deixa de ser
necessariamente articulado com as grandes cidades portuarias e podera expandir-se para fronteiras
terrestres até entdo inacessiveis, paulatinamente rompendo a hegemonia do espaco maritimo para a
projecé@o de poder econdmico e politico entre Estados. Em terceiro lugar, a ferrovia alterava a capacidade
de assegurar e expandir mercados pela via militar, pois permitia a circulagdo de informacdes e tropas
numa velocidade superior a de qualquer outro meio de locomoc¢éo, sendo uma vantagem decisiva de
qualquer exército ou grupo econdmico que detenha o seu controle sobre aqueles que ndo tenham acesso
ao mesmo padrao tecnolégico. Em outras palavras, no interior das fronteiras a ferrovia possibilita a
transformagé@o do mercado interno em mercado nacional, e em territérios distantes a possibilidade de
aprofundar o controle econdmico comercial-militar para o que podemos chamar de dependéncia
econdmica estrutural. Como colocaria Robert Baxter em 1866,

“Em um vasto numero de casos as ferrovias fizeram mais que baratear o
comércio, elas o tornaram possivel. Ferrovias sdo a maior aproximagado que a
engenhosidade humana até entdo arquitetou para o tapete magico das “Mil e
Uma Noites”, para o qual me aventurei a expressar um desejo. Por essas
razBes eu mantenho que ndés devemos dar as ferrovias seu devido crédito e
importéancia, como o chefe dos agentes que, nos Ultimos trinta anos, mudaram a
face da civilizagdo.” — Robert Dudley Baxter (1827-1875), economista e
estatistico britanico, em seu trabalho Railway Extension and its results,
publicado em 1866.%4

110 que n&o implica dizer que ndo competiam com nenhuma forma de transporte anterior; discutiremos isso mais
adiante.

12 Esse foi um tema pouco debatido na historiografia sobre o século XIX, porém dos anos 80 até hoje esforgos
iniciados na geografia foram difundidos para outras areas, e a crescente interdisciplinaridade necesséria para
responder as questdes do século XXI levaram a grandes contribuicdes sobre como a sociedade cria e transmite
cultural certas formas de percep¢do do espago e do tempo. Sobre essa relagdo no caso das ferrovias e outras
considera¢des muito importantes que vém a instigar algumas das ideias aqui apresentadas com menor propriedade e
detalhe, ver Schivelbusch, Wolfgang. The railway journey: The industrialization of time and space in the nineteenth
century. Univ of California Press, 2014. Para uma discussdo geral e extremamente erudita sobre como as mudancas
do século XIX afetaram a visdo dos britanicos sobre os conceitos de espaco e tempo, ver Buckley, Jerome Hamilton.
The triumph of time: a study of the Victorian concepts of time, history, progress, and decadence. Belknap Press of
Harvard University Press, 1966. Outros exemplos de grande interesse ambientados nos Estados Unidos podem ser
encontrados no trabalho de Smith, Mark Michael. Mastered by the Clock: Time, Slavery, and Freedom in the
American South. University of North Carolina Press, 1997.

13 O tema dos movimentos migratérios internos ao Reino Unido é um polémico tema revirado a exaustdo pelos
demografos, com conclus@es divergentes. Para uma sintese de alguns debates e teses centrais, ver Pooley, Colin;
Turnbull, Jean. Migration and mobility in Britain since the eighteenth century. Routledge, 2005. Para uma visdo
alternative e breve critica dessa visdo, ver Long, Jason. Rural-urban migration and socioeconomic mobility in
Victorian Britain. The Journal of Economic History, v. 65, n. 01, p. 1-35, 2005.

14 Baxter, R. Dudley. Railway extension and its results. Journal of the Statistical Society of London, 1866, pp. 588.
Tradugéo livre. No original: “In a vast number of cases railways did more than cheapen trade, they rendered it
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Tabela 1. Interesses envolvidos nos projetos ferroviarios®®

Tipo

Exemplos-chave

Ambicdes

Geradores de
trafego

Mercadores de centros comerciais

Produtores de centros industriais

Proprietario de mineradoras

Proprietario de portos

Proprietario de terras (agricultura, engenharia florestal, etc)
Especuladores de propriedades (proprietario de terras em
spas, resorts praieiros, possiveis areas de viajantes, etc.)
Outras ferrovias buscando alimentadores ou distribuidores
para o seu trafego

Baixo preco nos fretes

Empreiteiras
Promotores imobilidrios interessados na venda de terras
para terminais ferroviarios, hotéis, etc.

Fornecedores _ . Alto preco nos produtos fornecidos
Profissionais em busca de mercado para Seus Servicos:
engenheiros, procuradores, banqueiros
Fornecedores de locomotivas, trilhos e outros
Governo Correios em busca de transporte de correspondéncia Beneficios politicos e sociais
Exército demandando o transporte de tropas nacionais
. Influenciar a politica da companhia
Comunidade . L L
Prefeitos e vereadores ferroviéria para obter o méximo de
Local B .
beneficios indiretos locais
Avristocratas, membros do parlamento
Acionistas em busca de rendas acima da disponivel em  Grandes dividendos e ganhos de
Investidores titulos publicos: vilvas, membros do clero, pensionistas  capital (aumento no preco das

aposentados, etc.

acoes)

Especuladores das financas e corretores da bolsa de

z

Contudo, € importante termos em mente que em 1825, provavelmente nenhuma dessas
consideragbes de longo alcance passavam pela cabeca do engenheiro George Stephenson ou da
empresa Stockton and Darlington Railway, responséaveis pela abertura da primeira linha férrea movida a
vapor do mundo, conectando o fornecimento de carvdo da cidade de Shildon com a demanda das
cidades de Stockton-on-Tees e Darlington, na Inglaterra. Na verdade, dada a grande quantidade de
autorizagBGes'® que Stephenson teve de pedir até que fosse permitida tanto a construcdo dos trilhos
quanto a utilizacdo de uma méaquina a vapor no lugar dos tradicionais cavalos para transportar os vagoes,
talvez a presenca permanente das autoridades governamentais para a cultura do laissez-faire néo lhe
seria estranho, e as rupturas sociais e econémicas causadas pelo seu negécio talvez ndo tardaram tanto
assim a fazer parte da sua realidade cotidiana, pois, dentre outros efeitos, a nova tecnologia soava um
alarme de preocupagédo para os beneficiarios de monopdlios britanicos tradicionais, como o dos pedagios
rodoviarios do sistema de turnpike trusts ou a obrigatoriedade do transporte inter-regional de carvao ser

possible. Railways are the nearest approach that human ingenuity has yet devised to that magic carpet of the
“Arabian Nights,” for which | ventured to express a wish. For all these reasons | maintain that we ought to give
railways their due credit and praise, as the chief of those mighty agents which, within the last thirty years, have
changed the face of civilization.”

15 Casson, Mark. The world's first railway system: enterprise, competition, and regulation on the railway network in
Victorian Britain. New York: Oxford University Press, 2009, pp. 285. Traducdo livre feita por mim.

16 Mark Casson produziu uma interessante tabela mostrando a quantidade de projetos que necessitavam de
autorizacéo governamental por década. Como era de se esperar, as ferrovias representam uma fatia enorme do total,
chegando a mais da metade de todos os grandes projetos na década de 1860-1869. Ibid, pp. 46.
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feito pela via fluvial ou maritima, ambos gerando renda segura e constante para uma miriade de
comerciantes pequenos e médios.

Em termos de concorréncia econémica, durante o longo século XIX a abertura de linhas férreas
tendeu a pressionar a navegacgao e 0s interesses mercantes particulares, o que ndo quer dizer que o
comércio ndo prosperasse a cada nova conexdo ferrovidria. Novas cidades e empreendimentos de
grande escala comecaram a ser realizados a partir da dindmica concorrencial engendrada pelas ferrovias
em solo britanico. Enquanto industrias competiam via precos, desde o inicio a concorréncia ferroviaria
competia principalmente em estratégias e por territorios, pois era desde logo claro que a construcédo de
uma ferrovia garantiria aos seus proprietarios uma forte e duradoura influéncia sobre a economia e a
politica das regifes adjacentes, podendo inclusive — como de fato o fez — atuar de forma a sabotar a
execucao de outros projetos rivais que acirrassem a concorréncia nos marcos da regido afetada.

Podemos identificar esse trago distintivo importante da empresa ferrovidria mesmo no caso da
primeira ferrovia a vapor aberta: em menos de 5 anos, ja havia uma nova ferrovia do outro lado do rio
Tee, onde a linha de Stephenson e seus sécios também desembocava. Sentindo-se pressionado, o
banqueiro Joseph Deane, acionista na S&DR, chegaria a comprar uma fazenda que ficava bem
posicionada nas margens do Rio para a fundacdo de uma nova vila, Middlesbrough, em 1830, com
subsequentes projetos de constru¢do de um novo porto no local, concluido em 1842. Os investimentos
seriam recompensados dentro de pouco tempo conforme a demanda por minério de ferro crescia e se
tornava nacional, e 0s novos acessos a importantes minas de ferro fariam a economia local multiplicar-se
muito acima do que a economia do carvao tinha proporcionado.

Assim, estava na mente dos homens de negécio que cada ferrovia ndo era apenas uma forma de
aproveitar o que as possibilidades presentes reservavam, mas também assegurar que caso nhovas
oportunidades surgissem ou quaisquer formas novas de explorar os recursos das regides adjacentes
fossem descobertas, seu impacto seguramente se reverteria em rendas adicionais para o servico de
fretes garantido pela linha férrea, um servico j& tomado como parte indissociavel, naturalizada, daquele
espaco econdmico. Na dire¢do contraria, empreendedores individuais e trabalhadores em busca de
novas oportunidades de emprego poderiam dar preferéncia por areas com melhores e mais baratos
sistemas de distribuicdo e transportes, revitalizando o vinculo entre ferrovia e crescimento econdmico e 0
incentivo para construir, expandir e monopolizar o capital ferroviario. Em solo britanico, construir canais,
estradas e portos era um negécio tradicional atrativo e bem consolidado, envolvendo grandes
financiadores e mobilizando um conjunto consideravel de mao de obra, de proletarios a engenheiros.

Dentro de um intervalo de tempo muito curto surgiu uma espécie de mania ferroviaria geral. As
ferrovias transitaram de empreendimentos locais defendidos em termos do bem publico para grandes
empreendimentos nacionais defendidos em termos do ganho individual — embora a retérica do interesse
nacional nunca tenha saido do horizonte do marketing ferroviario, ja ndo era mais uma necessidade
indispensavel a viabilidade econémica de um projeto de expanséo.” Afinal, como colocou John Ruskin:

“Tempo é dinheiro’; as palavras formigam nas minhas orelhas para que eu hdo
consiga seguir escrevendo. Ele ndo é nada melhor, entdo? Se nés pudéssemos
entender completamente o que o tempo era — ele préprio —, isso ndo agregaria
ainda mais a causa? Uma coisa da qual a perda e o ganho constitui a perda
absoluta, e o ganho perfeito.” — John Ruskin (1819-1900), importante pensador
britanico, em carta escrita em 1867.18

Essa importancia do tempo derivada possui uma relacdo direta com o impacto de mudangas nos
transportes para a organizacdo humana. A relacdo € tdo simples quanto essa: reducdes no tempo de
deslocamento aumentam e diminuem o espaco. Aumentam, pois o desenvolvimento dos transportes
aguca a percepcao dos sujeitos quanto a possibilidade e a facilidade de se locomover de um ponto ao
outro; no mesmo intervalo temporal chega-se mais longe, com menor cansaco, e a dinamica de abertura

17 Casson, Mark. The world's first railway system: enterprise, competition, and regulation on the railway network in
Victorian Britain. New York: Oxford University Press, 2009.

18 Ruskin, John. Time and Tide, by Weare and Tyne: Twenty-five Letters to a Working Man of Sunderland on the
Laws of Work. Allen & Unwin, 1867, pp. 61.



de novos caminhos presente no corpo social é progressivamente estendida mesmo para as regiées mais
distantes e de dificil acesso conforme cada projeto prova-se bem sucedido, ampliando em termos
absolutos o territério efetivamente passivel de ser acessado. Diminuem, pois ao mesmo tempo que 0s
limites geogréaficos sdo puxados para cada vez mais longe, a distancia relativa, medida em termos do
tempo necessario para percorre-la, entre cada ponto no globo para com os demais pontos é
sistematicamente reduzida, aumentando a densidade tanto dos espacos anteriormente acessiveis quanto
dos novos. Como colocou George Godwin em defesa das ferrovias numa época em que estavam
crescendo 0 nimero de criticos a esses empreendimentos,

“Se o “verdadeiro critério da distancia é o tempo,” — e quem pode duvidar? — o
porto de Liverpool e a vila manufatureira de Manchester sdo agora dificiimente
outra coisa que ndo um unico lugar...” — George Godwin (1815-1888), em sua
Appeal to the Public, on the Subject of Railways, de 1837.1°

De fato, a tendéncia cumulativa dessa relacdo dialética que simultaneamente expande e encurta
horizontes foi percebida e amplamente explorada pelos britdnicos, bem como rapidamente emulada. A
concatenacgdo de algumas melhorias tecnolégicas com a conclusdo de diversos projetos ferroviarios que
estavam ainda em gestagdo — é importante lembrarmos que cada linha demandava muito mais crédito e
capacidade de planejamento do que quaisquer outros empreendimentos industriais da época — faria com
que a malha ferroviaria britanica dobrasse no intervalo de dois anos, chegando a 1560km em 1839. A
quantidade de passageiros transportada, que em 1838 foi de 5,4 milhdes, em 1843 ja era quatro vezes
maior, chegando em 21,7 milhdes. Porém seriamos obrigados a considerar essas somas como
demasiado pequenas se estendermos nosso horizonte de comparagbes até 1873, quando a malha
ferroviaria britanica transportava mais de 439 milhdes de passageiros por ano, ou 20 vezes o nimero de
trinta anos atrds. Mas néo é s0 isso. Enquanto em 1843 realizava-se por ano e em média menos de uma
viagem por habitante, em 1873 a sociedade britdnica apresentava a incrivel média anual de 13,64.2° Com
nameros como esses, € evidente que ndo estamos falando de meras mudangas em variaveis econémicas
— 0 aumento do pagamento de tarifas de transporte para grandes grupos empresariais e financeiros em
detrimento dos tradicionais servigcos dos cocheiros?* —, mas sim de uma mudancga cultural radical na
relacdo de uma sociedade com o seu espac¢o nacional e na relacdo entre a cidade e sua cultura urbana
com a vasta area rural antes distante dos centros metropolitanos, porta de entrada de noticias,
informacdes e historias — e mitos — sobre 0 mundo inteiro. Contudo, tratando-se de um Império com uma
vasta influéncia, tecnologia e experiéncia no manejo de assuntos internacionais, a querela britanica rumo
a unificacdo territorial ndo versaria apenas sobre a geografia de seu territério insular original, mas
rapidamente seria vinculada, pelos mesmos interesses que as financiavam, com o império ultramarino e
0s interesses econdmicos das classes mercantis, financeiras e industriais britanicas.

A industrializacdo da violéncia: a ruptura causada pelas fabricas de armas e os rifles de repeticéo

Até meados de 1840, tanto na Inglaterra como nos demais paises que expandiam as malhas
ferroviarias, a utilizagdo do novo meio de transporte para fins militares ndo era reconhecida, ou ao menos
nao no contexto de guerras internacionais de maior escala: em territério nacional, desde muito cedo os
militares perceberam que as ferrovias permitiam o rapido deslocamento de tropas para suprimir protestos
e movimentos rebeldes em areas afastadas.?? Na Inglaterra, no mesmo ano em que foi aberta a Liverpool
& Manchester Railway (1830), ela seria utilizada para deslocar tropas e conter um protesto na Irlanda,

19 Godwin, George. An Appeal to the Public, on the Subject of Railways. Vol. 39. J. Weale, J. Williams, 1837, pp. 31.
Traducao livre do autor.

20 Essa média foi obtida dividindo-se o total de viagens do ano de 1873 pela populagdo somada da Inglaterra&Wales,
Escocia e Irlanda tal como apresentada no compéndio estatistico de Mitchell, R. B. British Historical Statistics. New
York: Cambridge University Press, 1988, pp. 12.

21 A melhor estimativa que encontrei era de que tarifa ferroviaria fosse em torno de metade do preco de um servigo
de transporte a cavalo para o mesmo trecho. O comentario foi em uma nota de passagem, dai ndo ter dado énfase.
22 Wolmar, Christian. Engines of War. How Wars Were Won and Lost on the Railways. New York: Public Affairs,
2010.



fazendo em duas horas um percurso que levaria dois dias marchando a pé, com a vantagem das tropas
ndo estarem cansadas ao chegar.?? Em 1842, uma nova legislacdo permitia a utilizacdo imediata das
ferrovias a tarifas reduzidas quando para fins militares. Em 1848, o término da linha Chester and
Holyhead permitia a London and North Western conectar Londres a Irlanda através de entroncamentos
com outras linhas, assim tornando possivel também formar um lucrativo contrato com o governo,
interessado no transporte aprimorado para conter militarmente movimentos politicos na Irlanda,?* que
passava por uma grave crise social devido a Grande Fome de 1845-1848.

A Prissia talvez fora um dos primeiros paises onde emergiu com maior clareza a consciéncia
acerca da utilizacdo militar das ferrovias, embora as ideias pioneiras de Friedrich Harkort (1793-1880),
eminente capitalista industrial e empreendedor ferroviario do vale do Ruhr, ndo tenham sido aceitas a seu
tempo pelos militares prussianos. Em 1832, Harkort ja profetizava o poder das ferrovias em alterar a
I6gica da guerra e propunha trajetos de potencial interesse ao Estado prussiano, tanto para se defender
“definitivamente” da Franga quanto para conectar a regido do Ruhr a Prissia, entdo separadas por
diversos Estados menores. O impacto conjunto da formacdo da Zollverein (unido aduaneira) entre os
Estados germénicos, a rapida expansdo ferroviaria pelos territdrios germanicos e os exemplos de
posicionamento estratégico de ferrovias visando a guerra dado pela Bélgica, faria com que ideias
similares as de Harkort encontrassem um ambiente intelectual mais receptivo dez anos depois, quando
Karl Eduard Ponitz (1795-1858) chamaria a ateng&o dos militares com o seu panfleto Ferrovias e as Suas
Utilidades do Ponto de Vista das Linhas de Operacdo Militares. Como é amplamente conhecido, a maior
preocupacdo militar alema sempre foi a possibilidade de enfrentar uma guerra simultanea em seu front
oriental e ocidental, problema que a utilizacdo das ferrovias parecia convenientemente contribuir para
uma solucéo viavel. Apenas um ano depois, em 1843 o general prussiano Helmuth von Moltke (1800-
1891), futuro chefe do Exército Prussiano, publicaria o tratado Quais Consideracdes deveriam determinar
a Escolha do Caminho de Ferrovias?, onde argumenta, dentre outras coisas, que “Todo desenvolvimento
de ferrovias é uma vantagem militar; e para a defesa nacional alguns milhdes para completar nossas
ferrovias é muito mais lucrativamente empregado do que em nossas fortalezas.”?®> E nao tardaria para os
cabecas-de-Estado serem recompensados: durante a Primavera dos Povos em 1848, na Germéania assim
como em Varios outros paises, a utilizacdo conexdes ferrovidrias estabelecidas foram centrais para a
vitoria das forgas conservadoras sobre a diversidade de movimentos populares em revolta.

Contudo, a clareza sobre a extensao do impacto militar causado pelas ferrovias s6 se mostraria em
sua verdadeira grandeza para os observadores contemporaneos a partir da década de 1860, com o fim
da Guerra Civil Americana, e quaisquer ddvidas sobre a mudanca no padrdo de guerra ficaram para tras
apos a Guerra Franco-Prussiana em 1871.

Com o tempo, movimentos de contestacéo a unificacdo possibilitada pelo alargamento do alcance,
velocidade e controle do Estado e de grandes agentes econdmicos das metropoles sobre o territério
foram sistematicamente sendo deixados para tras nos discursos histéricos, e ndo tardou até que a
expansédo destes fosse tomada como inevitavel pelos fiéis devotos que o ideal do progresso civilizacional
conquistara. A possibilidade de emergéncia do Estado-Nacdo moderno, com uma cultura, exército e
economia de alcance generalizado foi sob diversos pontos de vista uma construcéo histérica do periodo
p6s-1815, e levada a cabo com capital e tecnologia inglesa, o pais a que todos os nacionalistas fariam
referéncia, como Friedrich List e seu sonho da Alemanha unificada, ou Alexander Hamilton e Henry Clay
em seus argumentos pela autossuficiéncia das manufaturas dos Estados Unidos?® e a necessidade de
unificar economicamente o territério nacional. Como dizia List no seu Sistema Nacional de Economia

23 Este, junto com outros exemplos fascinantes do uso da ferrovia para a repressdo policial e militar dentro do solo
nacional, podem ser encontrados na obra supracitada em abundancia maior do que pudemos reproduzir nessas
linhas.

24 Casson, Mark. The world's first railway system: enterprise, competition, and regulation on the railway network in
Victorian Britain. New York: Oxford University Press, 2009, pp. 136-137.

25 Gates, David. Warfare in the Nineteenth Century. Palgrave Macmillan, 2001, pp. 60-61.

26 De acordo com Dana Frank, o movimento intelectual a favor da producgédo nacional e contra as importaces tem
origem muito anterior, datando do periodo de luta pela independéncia americana. Ver Frank, Dana. Buy American:
The untold story of economic nationalism. Beacon Press, 2000. Capitulos 1 e 2.
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Politica, publicado em 1841: “A Inglaterra mostrou ao mundo qudo poderosamente os meios de
transporte controlam o aumento da riqueza, populagdo e poder politico.”?”

Ja nas proximidades da década de 1860, elementos estruturais que vinham se alterando
gradualmente nos bastidores irrompem para o foco das aten¢des dos observadores contemporaneos,
alterando a percepcao destes sobre 0s problemas de seu tempo e pautando novos encaminhamentos
para questdes antigas. Enquanto o periodo de 1803 a 1860 foi relativamente estavel do ponto de vista da
producdo industrial de meios de violéncia, de 1860 em diante ficaria claro que indUstria e violéncia, ou
industria e guerra, tornaram-se a face civil e a face militar da cobigada moeda chamada soberania.

O Império Britanico atingiu e explorou as capacidades quase monopolizadas que detinha sobre a
manutencao e coordenacdo de um vasto sistema mercantil e imperial baseado nos mares e no controle
sobre o comércio com as mais ricas cidades portuarias. As caracteristicas sociais do império (o suporte
estatal aos grandes mercadores, os banqueiros interessados no crédito internacional e na abertura de
mercados), organizacionais (as capacidades em torno da logistica naval, diplomacia, conexdes entre
diferentes elites, proximidade com o Parlamento e os chefes de Estado, a cultura dos gentleman
capitalists que reafirma a reproducéo da estrutura familiar dos negdcios) e técnicas (avancada tecnologia
para construir canais e outras grandes obras de infraestrutura, bem como a melhor tecnologia naval da
época e o sistema de maior volume de transportes do mundo) presentes no sistema mercantilista
britanico foram passiveis de serem mobilizadas mediante o surgimento do investimento ferroviario como
nova oportunidade de grandes negécios onde estes acUmulos prévios de capacidade eram aplicados
com grandes ganhos econémicos e politicos.

Entretanto, com a difusdo do novo investimento ferroviario e o seu transbordamento para outros
paises como a Alemanha e os Estados Unidos, os mares paulatinamente perdiam a sua centralidade
enquanto espaco geopolitico primordial para sustentar uma hegemonia internacional. A possibilidade de
articular regifes, povos e economias mediante a expanséo ferroviaria tendia a impor novas dificuldades
as tentativas britanicas de orquestrar o equilibrio de poder na Europa.

As consequéncias militares dessa reconfiguracdo do espaco econdmico europeu (e mundial) viriam
assim a partir do decisivo periodo de 1861 a 1871, marcado respectivamente pela Guerra Civil Americana
(1861-1865) e pela Guerra Franco-Prussiana (1870-1871).

Em primeiro lugar, o uso extensivo do rapido e volumoso deslocamento de tropas de infantaria
permitido pelas conexdes ferroviarias provou-se decisivo em diversos combates, deixando claro para os
generais do periodo o quanto dispor da malha ferroviaria conforme estratégias militares de ataque e
defesa podiam alterar a dinAmica da guerra. Segundo, o desenvolvimento das fabricas de armamentos,
concomitantemente ao aperfeicoamento da tecnologia dos rifles de repeticéo e criacdo de metralhadoras,
permitiu armar grandes contingentes da populagéo civil e treina-los num espago de tempo relativamente
curto, ampliando a escala da mobilizacdo e a quantidade de mortos. Terceiro, as duas guerras estavam
estreitamente vinculadas a problemas associados com a unidade nacional: no caso americano, 0s
crescentes atritos entre um pais constituido na escraviddo ou um pais de trabalho livre, ou ter um pais
cujo territério seria formalmente segregado nessas bases; no caso Alem&o, o desejo da Prissia de
Bismarck de romper a resisténcia dos estados germéanicos menores para unifica-los em um Unico pais,
tendo que para isso provocar um ataque Francés para promover a cooperacgao interna, enquanto da parte
da Franga a crescente insatisfagdo popular interna tornava uma guerra tida como de facil vitoria francesa
uma possibilidade atrativa para aplacar os animos do povo. Por fim, embora os mares continuassem de
suma importancia, principalmente para o caso da guerra civil americana, a capacidade de grande
mobilizagdo por terra e os melhores armamentos da infantaria apontavam para um declinio relativo da
capacidade de controle indireto de espacos pelo mar como suficiente para coibir ameacas externas ou
arbitrar nos assuntos diplomaticos.

Essas mudancas foram determinantes para compor o cenario de multiplas tensdes na concorréncia
econdmica e na rivalidade politica internacional do fim do século XIX e inicio do XX. Algumas dessas
tensBes ndo teremos espaco para analisar aqui, mas cabe mencionarmos. Sado elas: primeiro, 0
surgimento de novos empreendimentos econdmicos de grande escala, atrelados as novas tecnologias da
Segunda Revolugdo Industrial ou ao setor de armamentos, imp8em uma nova dindmica concorrencial
entre as empresas onde as vantagens de escala e escopo daqueles que realizam os maiores

27 List, Friedrich; Colwell, Stephen. National system of political economy. JB Lippincott & Company, 1856, pp. 122.

10



investimentos de modo a obter as escalas mais eficientes podem rapidamente conquistar grandes fatias
do mercado nacional e em diversos ramos passar para a concorréncia com grandes grupos econdmicos
de paises estrangeiros; segundo, o aumento no fluxo de informacdes sob a forma de livros, literatura e
jornais, atrelado aos principais formadores de opinido urbanos e aos interesses em torno destes centros,
somado aos ideais de progresso e unificagdo que vinham se gestando, possibilitam aos Impérios na
Europa, na Rissia e do Japédo tentar caminhar para a homogeneizacao da lingua nacional, movimento
que foi impulsionado ainda mais pelos concursos publicos, os exércitos de conscritos e a educacao
publica universal?8; terceiro, conforme o estimulo ao ideal da “nagdo de iguais” tornava-se uma arma
fundamental para promover a solidariedade das classes baixas na esfera nacional e forneciam apoio as
empreitadas militares, o nacionalismo tendeu a ser difundido pelo globo, gestando diversas novas
tens@es dentro dos Estados onde os limites territoriais arbitrarios ndo correspondiam aos auspicios das
elites de homogeneizar etnicamente sua populacdo. Nos Balcads, o nacionalismo teria um componente
altamente explosivo devido a divisao territorial realizada no Congresso de Berlim (1873). Nos principais
paises do jogo de forca europeu, Inglaterra, Franga, Alemanha e RUssia, 0 nacionalismo expresso nos
principais veiculos de comunicacéo alterou a I6gica da diplomacia e os sinais cruzados entre diplomatas,
chefes de Estado e a “opinido publica” davam uma nova dimensao de complexidade aos administradores
interessados em formar aliancas e prever movimentacdes inimigas. Quarto e Ultimo, na arena
internacional, a miss&o civilizadora ou o “fardo do homem branco” das nagbes europeias e dos Estados
Unidos, somado as suas prepotentes ideologias nacionalistas que colocavam cada na¢do como dotada
de uma supremacia inerente a sua condicdo humana, jogavam esses paises (mais o Japao) para o front
do embate racista e até do genocidio na Africa e na Asia. Com a Partilha da Africa (1883) e as guerras do
fim do século, o Imperialismo dividiu literalmente o mundo em esferas de influéncia hostis entre si em
uma verdadeira corrida para assegurar o controle de territérios e defender o orgulho da supremacia
nacional.

A Guerra de Secessdo (1861-1865) chamou a aten¢do dos governos da Europa, que enviaram
observadores oficiais para acompanhar os acontecimentos dos Estados Unidos para aprender novas
estratégias militares, enxergar o uso da tecnologia e buscar meios de incorporar as novidades diante do
desenrolar dos conflitos. Além deles, correspondentes de todos os principais jornais europeus foram
também enviados. Como legado dessa ampla cobertura para as geracdes futuras ficou também como
provavelmente o conflito mais bem documentado e debatido de todo o século XIX. E, de fato, havia muito
a ser aprendido pelos contemporéneos.

Pois, desde o seu inicio, a Guerra Civil mobilizou todo o aparato econdmico e tecnol6gico
desenvolvido até aquele momento na formacédo das taticas de batalha. Na tecnologia e producdo das
armas, destacaram-se 0S novos sistemas que permitiam aumentar significativamente a quantidade de
balas atiradas por minuto, como o Spenser (tido como a mais importante inovagédo nos rifles em 50
anos?), o Winchester e as famosas armas Colt. Enquanto a tecnologia pregressa necessitava que 0s
soldados carregassem pélvora em po e pequenas esferas de metal para carregar suas armas, entre 1855
e 1865 os americanos avangcaram em sistemas fundamentalmente novos onde o projétil e o agente
explosivo eram combinados em uma bala no formato moderno tal como a conhecemos hoje. Esse novo
design por sua vez permitiu 0 desenvolvimento de cartuchos padronizados com diversas balas fossem
carregadas pelos soldados e rapidamente trocados, economizando o tempo de recarregamento durante o
combate. Além disso, eram mais seguros por eliminar a polvora em p6 e o papel utilizado para carrega-la,
ambos elementos altamente explosivos que causavam acidentes regulares, e ademais eram inutilizados
caso comecgasse a chover, pois a pélvora ficaria molhada. Como resultado desses “avangos”, o estilo
tradicional de guerra de armas de fogo no qual todos os exércitos estavam acostumados a basear suas
estratégias havia se tornado obsoleto, algo que foi percebido apenas lentamente — 0os generais ainda
pensavam em termos dos ataques frontais das batalhas dos lentos mosquetes, o que em parte explica a
alta mortalidade dos combates da guerra civil. Pois as novas armas eram capazes de atirar mais balas a
uma distancia maior, com maior precisdo e com um menor intervalo temporal entre os disparos,

28 Cf. Hobsbawm, Eric J. A Era do Capital 1848-1875. 152 ed. Sdo Paulo: Paz e Terra, 2011. pp. 137-160. Ver
também: Hosbawm, Eric J. Nac¢des e Nacionalismos desde 1780: programa, mito, realidade. Rio de Janeiro: Paz e
Terra, 1990. pp. 125-158.

29 Westwood, David. Rifles: an illustrated history of their impact. ABC-CLIO, 2005, pp. 72.
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minimizando a eficacia dos ataques diretos e frontais da cavalaria e da infantaria caracteristicos das
taticas desde Napoledo. Os generais perceberam a mudanca conforme o lado defensor mostrava-se
cada vez em maior vantagem, tornando os ataques muito mais arriscados. Isto €, iSso nos casos em que
o lado defensor também possuia essa mesma tecnologia, como deixaria claro o entdo Alto Comissario
britAnico na China, James Bruce (1811-1863), em seu diario em 1858: “Vinte e quatro homens
determinados com revélveres, e um ndmero suficiente de cartuchos, podem atravessar a China do
comeco ao fim”.30

Durante a Guerra Civil, a estratégia da guerra transitou aos poucos para grupos taticos de combate
menores e muito bem armados que tentavam pegar o inimigo pelos flancos ou fora de guarda, com
alguns soldados fazendo a protecdo enquanto os outros avancavam. Nessa nova dinamica, a
organizacdo do campo de batalha passou a ter um papel crescentemente decisivo para resguardar os
soldados da chuva de balas que a guerra havia se tornado. O uso de troncos, barreiras e até mesmo
trincheiras no chao tornaram-se pratica comum na defesa do campo de batalha, embora aquela época as
trincheiras fossem rasas e seu objetivo ndo era mais que um esconderijo temporario — muito diferente das
que seriam cavadas em 1914, mas o principio motivador da trincheira ja estava ali: a necessidade de
proteger-se das poderosas armas de repeticao.

Os novos armamentos acrescentavam também a dindmica da organizagdo econfmica como
importante para o resultado final da guerra. A maior parte dos melhores e mais bem treinados generais e
soldados do exército americano vinham do Sul do pais, e haviam assumido o lado dos Confederados
quando da eclosao da guerra. O Norte, com generais inexperientes e soldados voluntarios ou recém
ingressantes, tinha do seu lado o maior tamanho da sua populacdo e — o que se provou decisivo — a
economia mais bem articulada com o espago econdmico nacional. As principais inovagfes na tecnologia
militar vieram de empresas sediadas nos estados do Norte, e a pressdo das demandas de armas do
governo americano pressionou a producdo doméstica para a producdo serial e fabril de armas, algo
também inédito na histéria. Durante o conflito, isso ndo apenas resultou em tropas melhor equipadas,
como ainda se tornou uma vantagem decisiva na medida em que o Sul ndo tinha meios de reutilizar
alguns dos armamentos que conseguiam apds uma vitéria, e ndo possuiam um sistema manufatureiro
desenvolvido capaz de copiar a tecnologia da producdo armamentista do Norte. Conforme algumas
armas do Norte passavam a ser produzidas em série, suas pecas tornavam-se padronizadas e a
facilidade de trocar pecas quebradas por novas reduzia os custos de manutencao do exército. De modo
geral, escala e escopo, vantagens das grandes hierarquias gerenciais no contexto da concorréncia
econbmica, tornavam-se também vantagens decisivas no contexto da guerra.

A organizagdo econdmica geral também se mostrou decisiva por outras frentes. As conexfes do
telégrafo permitiam aos generais acompanhar simultaneamente os acontecimentos das frentes Leste e
Oeste da guerra, tornando as dificuldades da Guerra Civil algo mais ou menos anélogo do que seria uma
guerra geral intra-europeia se considerarmos que o territério americano é préximo em tamanho e que as
batalhas se disseminaram por todo o pais. Conseguir informacdes de qualidade de forma rapida e poder
repassar as ordens para os batalhdes — algo que sempre foi uma questao de vida ou morte — tornou-se
ainda mais premente. A assimetria entre um exército em posse do telégrafo e outro que se comunique
apenas com cartas e mensageiros a cavalo era ainda maior do que a assimetria entre estradas e os
mensageiros de Roma e o sistema de entrepostos de Gengis Khan o foram com relacdo aos “barbaros”.

Ligadas de perto com a tecnologia do telégrafo, as linhas ferroviarias tornaram-se rapidamente
instrumentos militares, algo que antes da Guerra Civil os americanos ainda ndo tinham percebido com
clareza, embora na Marcha para o Oeste a estrada de ferro tenha sido decisiva para vencer 0s povos
nativos e assegurar os territdrios conquistados. Na Guerra Civil, apenas cinco dias apdés a tomada do
Forte Sumter pelas tropas do Sul, um conflito na cidade de Baltimore colocaria as ferrovias no primeiro
plano: tropas do Norte que precisavam atravessar a cidade haviam desembarcado pela linha férrea da
regido e deviam entrar numa outra linha a poucos quildmetros de distancia, porém foram hostilizadas
pela populacéo local, dividida entre apoiadores do Norte ou do Sul. O impasse fez o governo de Lincoln
decidir pela destruicao de trés linhas férreas que ligavam a cidade com o Norte do pais para evitar uma

30 Hanes, William Travis; Sanello, Frank. The opium wars: the addiction of one empire and the corruption of another.
lllinois: Sourcebooks, Inc., 2002, pp. 212.
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convulsdo local ou uma batalha geral entre os residentes, e isolar o Norte de potenciais ofensivas.3! O
governo de Lincoln passou a coordenar com as empresas ferroviarias — ou tomar o controle delas,
guando necessario — para construir novas linhas conforme os interesses estratégicos do exército da
Federacéo, no caso, construindo uma linha que desviasse do interior de Baltimore. A necessidade de
articular as redes ferroviarias com os interesses estratégicos da guerra civil levou ja em 1862 a criagcdo da
United States Military Railroads, uma organizacdo responsavel por construir novas linhas, organizar
linhas antigas, controlar linhas capturadas e realizar a manutencao das linhas necessarias para a guerra,
sendo esta Ultima uma das atividades mais decisivas no decorrer dos conflitos.

Batalhas e esforcos de guerra voltados para destruir ou tomar o controle de uma linha férrea
inimiga foram recorrentes durante toda a guerra civil, realidade que foi posteriormente retratada até em
filmes de Hollywood.32 Pois as ferrovias ndo apenas articulavam o territério e permitiam o rapido
deslocamento de tropas, como também possibilitavam manté-las abastecidas em regides distantes,
prover suprimentos, municdo, atendimento médico e reforcos sempre que necessario. A organizacao
desses sistemas de distribuicdo requeria “precisdo militar” e grandes capacidades gerenciais e
organizacionais para garantir que o enorme sistema de linhas férreas fosse coordenado sem falhas: o
atraso de reforcos de guerra ou a demora em entregar novos suprimentos poderia significar a derrota e
um enorme prejuizo humano e material. A organizagdo ferroviaria americana foi paulatinamente
caminhando para essas grandes estruturas hierarquicas® capazes justamente de fazer esse tipo de
tarefa, e a guerra civil ndo apenas se serviu dessas capacidades em gestagdo, como também foi um
motor importante para pressionar empresas, 0s 0rgaos de administracdo governamentais e 0 exercito
para novas formas de garantir a precisdo da rede — o que envolvia obviamente garantir a eficiéncia
organizacional de suas préprias burocracias.

Assim, as novas hierarquias gerenciais e 0 desenvolvimento de novas capacidades
organizacionais de distribuicio em grande escala no territério, somado as eficiéncias de escopo das
empresas americanas, permitiram o aperfeicoamento da logistica militar nos moldes das cadeias de
distribuicao (supply-chain). O engenheiro civil americano Herman Haupt (1817-1905) é tido como um dos
principais nomes nesse processo de mudanca pela sua engenhosidade e o papel central que
desempenhou enquanto chefe da United States Military Railroads, desenvolvendo em apenas um ano os
principios gerais para a utilizagdo das ferrovias no suprimento militar, como a prioridade para o transporte
de suprimentos bésicos e a hierarquizacao dos demais tipos de carga conforme o melhor uso das linhas,
a necessidade primordial dos trens partirem no horario marcado mesmo que para isso nao utilizem toda a
sua capacidade, e a fundamental garantia de que nenhum trem deixe seu posto sem a total certeza de
que havera pessoal suficiente para descarrega-lo no local de destino, dentre outros principios inovadores
no manejo militar das ferrovias, comandos que seriam seguido a risca mesmo apés deixar seu cargo e
que garantiriam uma grande vantagem na organizacao da infraestrutura basica utilizada pelos exércitos
da Unido. Ndo por coincidéncia, Haupt era também um influente engenheiro do setor privado das
ferrovias, e a habilidade com que conseguiu organiza-las para uso militar veio justamente da experiéncia
previamente adquirida — as trocas vinham dos dois lados, pois o0 conhecimento que obteve ao
supervisionar toda a malha ferroviaria federal também se provou vantajoso para suas atividades civis, as
guais nunca foram abandonadas.3*

Justus Scheibert (1831-1903), soldado prussiano que acompanhou o exército dos Confederados
(Sulistas) nos Estados Unidos, ndo poderia iniciar seu relato de forma mais direta e ilustrativa:

‘O estudioso da Guerra precisa de exemplos: comunicagdes (sistemas
ferroviarios, o telégrafo, transporte veloz), tomando vantagem da terra e dos
armazeéns, sistemas de requerimento, e a coordenagdo e cooperagdo de

31 Wolmar, Christian. Engines of War. How Wars Were Won and Lost on the Railways. New York: Public Affairs,
2010, Capitulos 2 e 3.

32 The Horse Soldiers, 1959.

33 Chandler, Alfred D. Jr. Scale and Scope: the dynamics of industrial capitalism. Cambridge: Harvard University
Press, 1990.

34 para mais exemplos das inovacdes trazidas por Haupt e o seu papel decisivo, ver Wolmar, Christian. Engines of
War. How Wars Were Won and Lost on the Railways. New York: Public Affairs, 2010.
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massas de tropas — esses aspectos do combate conforme eles ocorrem sob a
pressdo das balas. As recentes guerras europeias os oferecem bem como
outros, assim como suas complicagbes. Infelizmente, apenas o oficial versado
na ciéncia militar sera capaz de apreciar o que eles significam para a estratégia;
suas complexidades confundirdo o iniciante. Por outro lado, a guerra americana
provavelmente se destaca como o livro-texto da guerra em distintas e basicas
formas. As circunstancias simples, claras, provém caso ap6s caso de suma
importancia no gerenciamento de unidades grandes e pequenas.”3®

E as disparidades quanto a capacidade de organizar e coordenar essas tarefas ndo por
coincidéncia se mostraram também desde cedo na Guerra Franco-Prussiana: enquanto os franceses
detinham uma malha ferroviaria mais extensa, sua organizacéo era bem menos sistematica do ponto de
vista das aplicacbes militares, e a miriade de empresas privadas que administravam diferentes linhas
acabaram levando a perdas preciosas de tempo quando um grande contingente de tropas deveria se
deslocar para o front ocidental com velocidade. Enquanto isso, as preparacdes de guerra do exeército
prussiano haviam se iniciado muito tempo antes do jogo diplomatico de Bismarck levar os franceses a
declararem guerra a Prassia. O deslocamento em massa feito através das ferrovias germanicas tornou a
despreparada defesa francesa um obstaculo facil de ser superado pelas armas e estratégias mais
modernas. Enquanto a guerra civil americana perdurou por varios anos em conflitos mais ou menos
equilibrados, a guerra Franco-Prussiana mostrava o quanto a assimetria na organizacdo prévia da
estratégia militar somada ao uso coordenado das novas tecnologias poderia levar a guerras muito mais
rapidas do que a Europa conhecera até entdo, caracterizadas por um conjunto de conflitos esporadicos
intercalados ao longo de muitos e muitos anos.

Na prética, a logistica militar nada mais é que a utilizagdo dos conhecimentos e da tecnologia
acumulados através do aparato distributivo do sistema econémico sob o comando de outra finalidade que
ndo o lucro, e sim a violéncia ou sua contrapartida dialética, a seguranca. Justamente por isso, ocorreu
uma forte irradiacdo de inovacdes entre o setor de transportes, distribuicéo e servigos e as pressdes da
guerra civil. Além das que apontamos anteriormente, muitas outras delas se provariam importantes, como
o desenvolvimento da comida enlatada. Embora para nds possa parecer uma mercadoria trivial, para os
contemporaneos foi uma incrivel novidade. Enquanto na sociedade civil as classes médias podiam se
regozijar da comodidade de nado fazer compras diariamente e o fetiche de um armario cheio de
suprimentos, os militares ganhavam um refor¢o fundamental para combater a principal causa mortis das
guerras de entdo: a dificuldade de manter uma tropa em campo devidamente alimentada, a fraqueza
decorrente da ma alimentacao e as temidas doengas que acometiam e devastavam regimentos inteiros
conforme conjugavam-se os efeitos de um corpo fraco, ferimentos de batalha e a ingestdo de alimentos
estragados ou de baixa qualidade presentes no local. A producdo da comida enlatada conjugada com a
devida organizacdo da sua distribuicao pelas tropas permitia reduzir o nimero de mortos por problemas
simples (aos nossos olhos) como a disenteria, permitindo manter a mobilizacdo por mais tempo e chegar
em regides mais distantes. Na sua aplicacao internacional, essa novidade se provaria indispensavel para
garantir que os projetos de conquista europeia na Africa fossem levados até o limite do territorio daquele
continente, que tinha como um mecanismo importante de defesa até o Ultimo quartil do século XIX
justamente as multiplas doengas tropicais que acometiam os mal-alimentados soldados que se
aventurassem a ir longe demais da costa. Em 1914, a manutengéo das trincheiras por meses ou até anos
a fio seria também impossivel se ndo houvesse uma forma confiavel de manter as tropas alimentadas em
terras devastadas, distantes e potencialmente entulhadas de corpos moribundos em decomposicéo.

35 Scheibert, Justus. A Prussian observes the American Civil War: the military studies of Justus Scheibert. University
of Missouri Press, 2001, pp. 13. Tradugéo livre e grifos nossos. No original: “The student of warfare needs examples:
communications (railway systems, the telegraph, rapid transport), living off the land and from the storehouse, systems
of requisition, and the coordination and cooperation of masses of troops — these aspects of combat as they occurred
under the gun. Recent European wars offer them and others, as well as complications among them. Unfortunately,
only the officer accomplished in military science will appreciate what they mean for strategy; their convolutions will
baffle the beginner. On the other hand, the American war probably excels as the textbook of warfare in discrete and
basic forms. The simple, clear circumstances afford instance upon prime instance in the management of units large
and small.”
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Até o momento, devemos perceber antes de tudo como todas as novidades que esses conflitos
trouxeram para a realidade militar dos Estados Modernos gira em tornos de problemas em terra: a
ferrovia, a infantaria, a logistica do abastecimento de tropas em solo, as indlstrias de apoio a produgéo
de armas e suprimentos, etc. Nos mares, novas tecnologias também surgiam, ainda que sua
disseminagcdo era mais restrita e seus impactos ndo tdo evidentes. De um lado, navios de guerra
construidos para o uso do motor a vapor eram uma realidade na Gra-Bretanha desde o fim da década de
1830, e na década de 1850 outros paises detinham tecnologias similares — os Estados Unidos usariam
um destes barcos inclusive para submeter o Japédo, pela diplomacia das canhoneiras e de forma analoga
a utilizada pelos britanicos contra a China,3¢ a abrir seus portos para trocas com os americanos em 1854.
A verdadeira novidade na industria naval eram os ironclads, navios de guerra construidos com armaduras
de ferro que tornavam a guerra contra os anteriores navios a vapor de madeira bastante assimétrica. A
Franca foi o primeiro pais a produzir esses navios, engendrando uma corrida armamentista com o0s
britAnicos que logo lancariam suas versdes. Durante a Guerra Civil Americana, ocorreu a primeira batalha
entre dois navios dessa linha, o CSS Virginia contra o USS Monitor. Embora os ironclads ja assinalassem
a derrota de qualquer outra marinha do mundo que néo fosse capaz de produzir navios da mesma
categoria, os britanicos lan¢ariam em 1869 o HMS Devastation, o primeiro navio a ndo fazer uso de velas
e mastros para se locomover, um grande feito de engenharia pois requeria motores muito mais eficientes
para compensar a nédo-utilizacdo da forca do vento. Durante um bom tempo foram o0s navios mais
potentes nos mares, até surgirem 0s primeiros navios de aco na década de 1880 e, em 1906, a
derradeira inovacdo do HMS Dreadnought, conhecido como encouragado, uma inovagdo britanica que
revolucionou a guerra nos mares e que estaria por tras da corrida armamentista naval entre o pais e as
demais poténcias do continente europeu, em especial a Alemanha.

Contudo, tomando um ponto de vista menos proximo da visédo dos contemporaneos, as mudancgas
nos barcos em si foram bastante incrementais e impactavam mais diretamente apenas ao reforcar a
verdadeira incapacidade de qualquer Estado que ndo conseguisse produzir armamentos similares manter
sua soberania portuéria e comercial e, do ponto de vista britdnico, eram uma peg¢a chave nos célculos do
equilibrio de poder que envolviam manter a Marinha Real sempre maior que a soma das proximas duas
maiores marinhas no teatro europeu.

Se alguns sinais de mudanca na légica naval despontavam, eram principalmente nas taticas de se
defender dos navios, e ndo nos navios em si. O desenvolvimento e aplicagcdo das minas navais
(chamadas a época de “torpedos”) ocorreu tanto na Guerra da Criméia pelos russos quanto na Guerra
Civil Americana, e a tecnologia seria aprimorada com o passar do tempo até fazer parte das estratégias
basicas de defesa de regides costeiras. Em 1866 seria inventado o torpedo tal como o conhecemos pelo
nome hoje, uma bomba-locomotiva capaz de se deslocar autonomamente pela agua em linha reta até
colidir com um alvo. Para nossos efeitos, o que esses desenvolvimentos apontam €& para novas
capacidades de contra-atacar uma marinha forte sem ter que necessariamente construir embarcacgfes do
mesmo calibre e em nimero comparavel. Embora evidentemente o uso desses artefatos fosse restrito
devido a avangada utilizacdo de tecnologia manufatureira e da quimica de explosivos, nos conflitos entre
as poténcias somavam mais um vetor oposto aquele do fundamento bésico da hegemonia britanica, a
assimetria na forca e presenca nos mares. Nas proximidades da Grande Guerra, 0s primeiros submarinos
de combate bem-sucedidos, os U-Boats aleméaes construido pela empresa Krupp, somariam o espago
abaixo do nivel do mar como um tabuleiro necessario para o calculo militar, e mais um preocupante vetor
contrario a marinha como forga dominante da guerra e da projecédo de poder entre poténcias.

Ha ainda duas caracteristicas centrais da Guerra Civil e da Guerra Franco-Prussiana: a escala da
mobilizagdo e a quantidade do namero de mortos; e a contrapartida necessaria para garantir a
reproducéo desse padréo, a utilizagdo da imprensa e da propaganda. Como colocou John Stuart Mill,

“Estamos vivendo em uma era onde as guerras sdo feitas por nagées em
armas, e agora nos sabemos quao efetivamente uma nacao armada consegue
repelir uma invasédo. Agora que nenhuma nagdo estd armada a menos que a

36 Hanes, William Travis; Sanello, Frank. The opium wars: the addiction of one empire and the corruption of another.
lllinois: Sourcebooks, Inc., 2002. E também: Wei, Yuan. Chinese Account of the Opium War. Shangai: Kelly & Walsh,
Limited, 1888.
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nacao em armas esteja pronta para defender, nenhum pais pode arcar com um
exército de conscritos grande suficiente para esse propdsito — e nés menos que
todos, cujo sistema militar nos custa £100 por ano para cada soldado que nos
fornece. Portanto nosso exército deveria ser todo o nosso povo treinado e
disciplinado.” — John Stuart Mill (1806-1873), discurso publico intitulado “Nossos
gastos militares”, em reunido convocada pela “Associacdo de Paz dos Homens
Trabalhadores” para protestar contra a proposta do governo de aumento nos
gastos com o exército, em 1871.37

John Stuart Mill, economista, filésofo e homem publico, foi um atento intérprete dos acontecimentos
de seu tempo e provavelmente o civil mais influente no debate publico britdnico enquanto viveu, atuando
inclusive como Membro do Parlamento no fim dos anos 1860. O que ele via com grande preocupacao era
nada menos que o decorrer da Guerra Franco-Prussiana (1870-1871), e a sugestéo do intelectual sobre
como o Reino Unido deveria se articular para a nova realidade seria também profética quanto aos
desenvolvimentos ulteriores do fim do século XIX e inicio do XX.

E de fato, do ponto de vista da escala e do nUmero de mortos, estima-se que durante a Guerra
Civil Americana tenham morrido pelo menos 620 mil soldados, o que coloca o numero de baixas da
guerra civil acima do total de qualquer outra guerra na qual os Estados Unidos se envolvera até hoje e
maior até que a soma de todos 0s mortos nessas outras guerras. A brutalidade do conflito colocava como
ordem do dia a necessidade de atrair novos recrutas jovens e saudaveis, e os governos do Norte e do
Sul fizeram amplo uso dos novos aparatos da midia para auxiliar no recrutamento, amedrontar a
populacédo e hostilizar, denegrir ou desumanizar o inimigo. No Sul, a estratégia foi pautar a guerra como
uma questdo de defesa de um modo de vida, que se expressava por exemplo no podster A Valsa da
Miscigenacdo (An Amalgamation Waltz) onde homens negros dancavam valsa com mulheres brancas e
flertavam enquanto homens brancos apenas assistiam felizes ao fundo — em uma sociedade onde a
mulher era vista quase como uma propriedade dos homens brancos, era uma tentativa de inspirar os
medos reacionarios da populacdo branca do Sul para lutar contra o fim da cristandade branca,
associando o fim da escraviddo como uma suposta castracdo do patriarcado branco. No Norte, cartazes
retratavam a desumanidade inerente da escraviddo, mostrando negros sendo torturados ou homens
brancos do Sul conversando sobre separar mulheres de seus filhos, ou maridos de mulheres, sem a
menor piedade (algo que de fato acontecia recorrentemente), cartazes que buscavam agucar o senso de
justica da populagdo e também promover o recrutamento de negros para lutar pelo Norte. A nova
tecnologia da guerra permitia também que os civis recém recrutados fossem treinados para a guerra com
maior velocidade, algo que Stuart Mill também percebeu, quando disse que “... a recente guerra na
América mostra qudo bem e rapido soldados cidadaos aprendem.” 38 Em sintese, os dois lados evocavam
elementos constitutivos do que imaginam como sendo essenciais para a futura nagdo americana
unificada apos o fim da guerra. Embora se tratasse de uma guerra civil e ndo de conflitos xenéfobos ou
racistas como o fim do século XIX e inicio do XX assistiriam, j& ali o problema da unificacdo levava a
distincdo e colisdo violenta de dois projetos rivais e incompativeis entre si.

Na Guerra Franco-Prussiana, o numero de mortos foi bem menor, girando em torno de 150 mil,
sendo a vasta maioria deles soldados franceses. Do lado francés, o uso da propaganda foi central para
convencer a populacdo profundamente descontente com o governo a apoiar o esforco de guerra. A
exigéncia da mobilizacdo em massa colocava a relacdo com a populacéo civil no palco central dos
conflitos militares e essa comunicacdo era a principal via onde o apoio era conquistado. O objetivo
francés era promover a solidariedade interna através de uma rapida vitria externa contra a Prissia, no
gue seus generais imaginavam ser uma vitéria facil. Na Prussia, a propaganda foi voltada para a
necessidade de defender os Estados Germanicos de um belicoso inimigo externo, apontando no sentido
da unido de forcas — 0 objetivo de Bismarck era, afinal, a unificacao definitiva da Alemanha.

37 Robson, John M. The Collected Works of John Stuart Mill, Public and Parliamentary Speeches, Vol. 29. Routledge,
1996, pp. 413, texto “Our Military Expenditure.” As demais partes deste discurso de Mill séo tao importantes quanto a
citada neste trabalho, porém nédo foram incluidas por falta de espaco.

38 Mill, John Stuart. The Collected Works of John Stuart Mill. Public and Parliamentary Speeches, Vol. 29, pp. 414.
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Diante desse quadro geral, o que vemos € um grande conjunto de alteragfes que ndo foram
meramente acontecimentos ou mudancas conjunturais, mas elementos estruturais da organizacéo
econdmica e militar das grandes poténcias capitalistas. A conjugacdo da tecnologia, da organizacdo e da
escala industrial com suas correspondentes aplicacdes militares e na indUstria bélica configurou uma
nova dindmica na guerra e nos calculos acerca da assimetria de poder entre 0s paises industrializados e
0s nao-industrializados, e também entre os proprios paises industrializados na medida em que a tatica e
a racionalizagdo cientifica dos assuntos militares somava-se a inovagdo econdmica constante para
instigar sonhos cada vez mais ambiciosos de alcar a posicdo de poténcia hegemdnica mundial. Em
outras palavras, do periodo 1861-1871 até a eclosédo da Grande Guerra — e talvez até os dias de hoje3° —
estruturalmente a tensé@o entre os paises e a relacdo dos governos com a sociedade civil ficaria nos
marcos da nova juncao entre a indlstria e a guerra, com as diversas consequéncias que ela traz para a
politica interna e externa dos paises.

O intervalo que vai da década de 1870 até a eclosdo da Grande Guerra foi um periodo histérico
excepcional na quantidade de graves tensdes diplomaticas, na sobreposicdo de diferentes mapas
mentais nacionais sobre 0sS mesmos espagos internacionais ou estrangeiros, € na permanente tenséo
entre as grandes poténcias quanto a possibilidade de um descuido levar a precipitagdo da catastrofe.

O imperialismo moderno emerge ao final do século XIX ndo como um fato sui generis, mas como a
face mais visivel e tragica do cadtico cruzamento dos vetores de mudanca que acompanhamos até aqui.
Em linhas gerais, sé@o eles: (1) a antiga heranca de proximidade entre os interesses de lucros comerciais
no exterior e as capacidades militares, principalmente navais, de abrir e assegurar novos e distantes
mercados??; (2) a expansao do territorio passivel de ser alcancado pelas relagdes mercantis conforme o
avanco da ferrovia e do barco a vapor permitiam e pressionavam para o aumento das escalas de
producéo, a aplicagdo sistematica da ciéncia e a criacdo de hierarquias gerenciais com maior capacidade
de controle organizacional, abrindo fronteiras de expanséo econémica antes inacessiveis a indUstria e ao
comeércio, e possibilitando a concomitante urbanizacao e disseminacgdo da cultura urbana via imprensa
escrita; (3) o surgimento de novas formas de produzir, organizar e utilizar a violéncia militar em maior
escala e eficiéncia, gestadas, respectivamente, sob as inovacdes da industria bélica, o uso militar das
ferrovias e os exércitos de cidaddos conscritos burocratica e cientificamente organizados e abastecidos;
(4) as pressdes concorrenciais entre grandes grupos empresariais que viam no apoio estatal via tarifas
protecionistas e subsidios uma valvula de escape para reduzir a incerteza nos negdcios e minimizar os
novos problemas que enfrentavam em seus espac¢os econdmicos nacionais ou internacionais no caso
das grandes casas comerciais; (5) por fim, mas ndo menos importante, a tendéncia a proliferagédo e ao
reforco de multiplas pautas politicas em prol de identidades nacionalistas, cada uma delas vistas como
excludentes entre si e ademais aspirando a um certo ideal imaginado de qual o espago politico que seu
Estado deveria ocupar para tornar-se a manifestagdo fisica do potencial social da nacdo. Na prética,
como colocou John Palmer em 1902,

“Quando a ferrovia Cabo-Cairo for completada o “Continente Sombrio” ndo mais
existira enquanto tal, a Africa sera cortada em duas, e a fragmentagao restante
tomara pouco tempo. Tribos que forem capazes de receber a civilizacdo
prosperardo, e as outras irdo desaparecer. (...) A vantagem estratégica do
selvagem consiste apenas na sua autonomia de comunica¢des; com
comunicacdes estabelecidas, a vantagem estratégica passa para o soldado
civilizado. O homem ndo permanece num estado selvagem na proximidade de
uma ferrovia; eles sdo compelidos por influéncias irresistiveis a aceitar a
civilizac@o ou recuar. A ferrovia traz o madeireiro, o garimpeiro e o mercador, e

39 Esse argumento ainda serad desenvolvido em trabalhos posteriores, constituindo uma das hipdteses centrais da
tese do meu projeto de doutorado em andamento, ficando aqui apenas como provocagédo. Ver a Figura 5 na préxima
pagina sobre a percepgdo de um contemporaneo a Guerra Civil Americana sobre os “contratantes de armas”.

40 Conti, Thomas V. Guerras Capitais — um estudo sobre as transformacdes na competicdo econdémica e na
rivalidade politica internacional: a Hegemonia da Gra-Bretanha, os Estados Unidos e a Alemanha de 1803 a 1914.
Campinas: IE/JUNICAMP, 2015 (Disserta¢éo de Mestrado).
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estes sao seguidos de perto pelo latifundiario [planter]. Quando o soldado
terminou o preparo da estrada do comércio, seu trabalho esta de todo
terminado. O soldado do comércio logo o libera do trabalho de reconhecimento
e exploracéo [exploitation].” — John McAuley Palmer (1870-1955), soldado do
exército americano, em seu ensaio A Construcéo Ferroviaria como um Modo de
Guerra, publicado em 1902.41

A leitura de John Palmer merece a nossa atencdo mais cuidadosa, pois coloca a conjugacao de
interesses e motivacdes por tras de como o imperialismo ocorreu, a soma das capacidades militares, os
novos meios de transporte, o interesse comercial e uma visdo particular do significado da civilizacao,
todos voltados para a transformacao do modo de vida de outras populacdes sob o planejamento de elites
administrativas dos paises centrais. O ndmero de guerras entre paises que possuiam as tecnologias
militares e econémicas mais modernas e aqueles despossuidos dos meios de realizar as mesmas
empreitas se intensificou nesse periodo.

Enquanto ainda faltam pesquisas que desnudem quais empresas europeias e americanas estavam
de fato envolvidas e tinham interesses concretos a serem buscados nas novas colénias, temos que
buscar os interesses gerais e a histdria de como se dera essa expansao imperialista com as informacdes
que temos. Nesse quesito, a tradicdo da historiografia marxista sobre o tema, em especial a partir do
classico livro de Lenin, Imperialismo: etapa superior do capitalismo, publicado em 1916 pouco depois de
testemunhar a eclosédo da Grande Guerra, da grande énfase a ligacdo entre grandes grupos capitalistas
das novas industrias caracteristicas do “capitalismo monopolista” ou do “capital financeiro” e a busca por
maiores fontes de matérias primas necessarias para a reproducdo ampliada desse modo de produgdo. O
problema emerge a partir do momento em que olhamos mais de perto os principais focos de tensédo do
expansionismo europeu e americano nesse periodo e vemos que, ao contrario de grandes &reas
fornecedoras de insumos industriais basicos, estava no centro da disputa objetos de cobi¢a mais antigos,
como o ouro e os diamantes — sequer mencionados por Lenin em seu trabalho*? —, e o controle sobre
regides maiores e mais ricas do ponto de vista da sua organizacéo social, como a india, a China e o
Egito; por fim, o controle sobre os principais nddulos de articulacdo do sistema mercantil internacional,
como o Canal de Suez (tomado pelos Britanicos em 1882) e do Panama (tomado pelos americanos ao
estimularem a divisdo da Colémbia), a cidade de Constantinopla, o estreito de Gibraltar, o Mar do Norte,
o Mar Vermelho e o Oceano Pacifico — regido para onde os americanos focaram seus esforcos
imperialistas, com a guerra contra as Filipinas em 1899-1902.

Com o barco a vapor subindo rios africanos antes intransponiveis, na costa Oeste do continente
durante o século XIX cresceu a demanda europeia por produtos como o 6leo de palma — os “Rios de
Oleo” da Nigéria*® —, 0o amendoim, o cacau, o marfim, que também era objeto de grande valor comercial
usado para fazer teclas de piano ou bolas de bilhar, e a borracha que seria extraida no Congo Belga,
chamada mais tarde de “borracha vermelha” devido a quantidade de sangue humano que foi derramado
para viabilizar a extragdo do produto. O ouro, embora fluisse pelas rotas comerciais tanto do oriente
médio quanto da costa Oeste, ainda era de dificil exploragdo durante a maior parte do século XIX,
embora na década de 1880 a descoberta de grandes reservas de ouro na Africa do Sul, que estaria no

41 palmer, John McAuley. Railroad Building as a Mode of Warfare. The North American Review, pp. 844-852, 1902.
Traducgdo livre. No original: “The strategic advantage of the savage consists only in his independence of
communications; with communications established, the strategic advantage passes to the civilized soldier. Men
cannot remain in a savage state in the vicinity of a rail road; they are compelled by irresistible influences either to
accept civilization or to withdraw. The railroad brings the lumberman, the prospector and the trader, and these are
closely followed by the planter. When the soldier has prepared the highway of commerce, his work is all but done. The
soldier of commerce soon relieves him in the work of reconnaissance and exploitation.”

42 Curiosamente, essa critica, ao invés de refutar as consideracdes de Lenin sobre os monopolios capitalistas
instaurados durante o imperialismo, apenas a desloca no tempo: ao longo do século XX esse movimento em suas
motivagdes econdmicas quanto a demanda de primarios seria bem mais marcante do que o foi entre 1880 e 1914. A
extracdo de matérias primas industriais na Africa é mais marcante a partir da década de 1930, sendo antes disso
bem pouco expressiva.

43 Martin, Susan M. Palm oil and protest: an economic history of the Ngwa region, south-eastern Nigeria, 1800-1980.
Cambridge University Press, 2006.
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centro dos conflitos da Guerra dos Boeres de 1899-1902 junto com a ferrovia que conectava as minas do
interior com a Cidade do Cabo. Em parte em busca dessas mercadorias, 0s europeus tinham uma série
de obstaculos a serem enfrentados. Além das doengas tropicais como a malaria e a mosca de tse-tse que
era letal & criacdo de gado, as tentativas europeias de colonizagéo da Africa sofriam com as dificuldades
impostas pelo continente — e também pela populagdo local, com diversas tribos e até Estados africanos
impondo sérias derrotas em varias ocasides, como fizeram os Ashanti, os Zulu e os Abissinios. Os
avancos na medicina, na alimentacdo e na pura violéncia militar que ocorreram durante o século XIX
foram assim essenciais para que fosse possivel “partilhar” do continente africano.**

Na india, o “Holocausto Vitoriano” que tiraria milhdes de vidas operou essencialmente mediante
mecanismos de controle logistico do setor de transportes e a hierarquia comercial e politica da
administracdo britanica no continente.*>

O problema com o qual nos deparamos e que conseguiremos apenas apontar um caminho de
solucéo, é o do quanto a exploragéo econdmica da Africa caminhou a passos lentos se comparada com o
forte movimento politico que precedera sua divisao territorial e anexagéo formal pelos impérios europeus.
Com excecdo dos metais e joias preciosas principalmente oriundas da Africa do Sul46 e a devastacéo
escravista que o rei Leopoldo Il perpetraria no Congo em busca da borracha*’ (levando a morte por volta
de dez milhdes de pessoas, sem contar os que foram mutilados, tiveram seus bra¢os ou pernas cortados,
sem contudo morrer*®), nem os europeus fizeram grandes exportagdes de capital ao continente nem as
exportacdes de mercadorias que extraiam eram em volume ou valores muito atrativos, ao menos se
comparadas com o que conseguiam obter com suas possessdes na Asia ou mesmo com 0 império
informal sobre a América Latina.*® O movimento de extragdo em massa de matérias primas e
commoditties da Africa e a presenca mais expressiva das exportacbes de capital ao continente viriam
apenas apos a Primeira Guerra, principalmente a partir de 1930.

De um lado, esse padrao reforca o argumento de que a anexac¢éo formal era antes um sinal reativo
que expressava a fraqueza de obter ganhos pelas vias comerciais e diplométicas, ou a combinacédo de
ambas com o poderio militar no formato da diplomacia das canhoneiras, do que a linha de frente das
intencdes expansionistas em nome do lucro. Embora a populacdo dos diversos paises afetados pela
colonizagdo europeia tenha feito um grande esfor¢o de resisténcia, a articulacdo dos vinculos informais
ndo era de todo impossivel, pois, mesmo para realizar a anexacao formal foi necessario encontrar tribos
locais para negociar, propor trocas e formar exércitos de nado-europeus capazes de levar a cabo a
exploracdo de contingentes ainda maiores de nativos.

De modo geral, o que a dinAmica da partilha da Africa e da expans&o imperialista do fim do século
XIX sugere é que talvez a transposi¢éo de problemas e rivalidades europeias para novos espacos tenha
sido levado a cabo em uma intensidade muito maior do que poderiamos supor a primeira vista. A partilha
da Africa parece ter sido menos uma resposta a necessidades econémicas vigentes no momento em que
foi feita do que um movimento reativo diante das incertezas quanto as possibilidades futuras das tensées
entre 0s jogos de poder das grandes poténcias, e em que medida novas descobertas de riquezas
poderiam alterar o quadro geral dos célculos politicos, econémicos e militares no contexto de acirramento
das press@es concorrenciais e das rivalidades politicas.

44 Mackenzie, John. The Partition of Africa: And European Imperialism 1880-1900. Routledge, 2005.

45 Davis, Mike. Late Victorian holocausts: El Nifio famines and the making of the third world. London: Verso, 2002.

46 Uma andlise do mapa britanico contemporaneo a partilha da Africa deixa claro que a posicdo geopolitica do
territério era o fator realmente determinante do interesse dos paises europeus na partilha do continente. Ver o
trabalho de White, A. Silva. On the comparative value of African lands. Read at a Meeting of the Royal Society of
Edinburgh, 16th March 1891.

47 Ewans, Martin. European Atrocity, African Catastrophe: Leopold Il, the Congo Free State and its Aftermath.
Psychology Press, 2002.

48 Hochschild, Adam. King Leopold's ghost: A story of greed, terror, and heroism in colonial Africa. Houghton Mifflin
Harcourt, 1999. Introducao.

4% Sobre o império informal, ver Franco, Thiago F. Imperialismo Capitalista em Trés Atos: investigagdes sobre o
capitalismo. Dissertagdo de Mestrado em Desenvolvimento Econémico. IE/ Unicamp, Campinas, 2011, pp. 80-81.
Essse argumento faz parte das teses classicas do imperialismo do comércio livre. Cf. Gallagher, John; Robinson,
Ronald. The imperialism of free trade. The Economic History Review, v. 6, n. 1, 1953, pp. 1-15.
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Conclusao
“Acontega o que acontecer, nés temos | A Metralhadora Maxim, e eles ndo tem”
— Fala do Capitdo Sangue, personagem no poema O Viajante Moderno, escrito
por pelo poeta e historiador francés Joseph Hilaire Belloc em 1898. 50

Neste artigo exploramos dois fenémenos singulares: a expansao ferroviaria e o surgimento das
indUstrias de armas, das metralhadoras e armas de repeticdo. Ao olhar para ambos do ponto de vista da
histéria econdmica geral e com a consciéncia do vinculo entre mudancas econdmicas e mudancas
militares, pudemos reinterpretar os fatores determinantes que possibilitaram o imperialismo do final do
século XIX, atualizando um antigo problema a luz da historiografia recente sobre o papel das ferrovias e a
colonizacao europeia.

Diante da relativa pouca importancia que as inddstrias armamentistas ainda tém nas interpretagfes
sobre o século XIX, concluimos que ha oportunidades interessantes de pesquisa e estudo para os
historiadores econémicos interessados em captar rupturas no movimento mais amplo da historia geral. A
separacdo entre as esferas econdmica e militar ndo parece ser fortuita para entender mudancas de
grande complexidade e longos intervalos de tempo. Acreditamos ser possivel a partir dos argumentos
gue colocamos aqui aprofundar as narrativas sobre o século XIX em busca de novas interpretagfes para
fatos antigos e a busca de novas luzes para problemas que até entdo seguiam com poucas inovac¢des na
historiografia recente.
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