O0S CAMINHOS DE FERRO NO NORDESTE

Douglas Apratto Tenério

A génese das estradas de ferro no Nordeste é a mesma do Brasil, ou quase
a mesma: “a anta rompia trilhas dentro da mata, o ind.o em seu encalgo, abria a picada;
o portugués, com seus cargueiros. alargava-a; de raro em raro, um carro de boi se-
guia o colono e abria, com suas rodas constantes, ciois sulcos paralelos a que cha-
mavam caminho; mais tarde no Sec. XIX, o progresso estendeu suas fitas de ago ao
longo dos principais caminhos” (1).

Antes do aparecimento dos trens de ferro e das estradas de rodagem, as via-
gens menos curtas eram verdadeira “via-crucis”. Exigiam preparativos especiais, tais
como escolha de guia, aquisicdo de animais, preparo da municdo de boca e abasteci-
mento das armas, prevenindo contra salteadores e animais selvagens, etc. Os meios
de conducdo eram lerdos e ndo muito variados. Se na regido sul a preferéncia era
pelos muares. aqui no Nordeste, se empregavam mais cavalos. Outros melos de trans-
portes terrestres eram os carros de boi e as redes ou tipoias (2). No transporte de
mercadorias, utilizavam-se as boiadas, os comboios de escravos e as tropas (3). A li-
gagdc dos centros de producio do interior com os portos de embarque da costa
atlantica era teita frequentemente por meio de transporte fluvial.
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“Quando ainda ndo havia caminho de ferro nem estrada de rodagem; quando o
carro de bois, gemendo os cacbes, era o veiculo preferido para o transporie de
cargas em terreno pouco acidentado; quando os caminhos nada mais eram do que
espacos naturais entre as arvores ou nao passavam das trilhas _abertas pelos carre-
gadores humanos e pelas patas da gadaria; quando uma populagio escassa pul\ier.za-
va-se numa base fisica de imensas proporgdes;quando os niicleos de ocupacéo se
perdiam na vastiddo da hinterléndia, foi a tropa de animais, silenciosa e heréica, va-
rando serides, atravessando rodovias, rasgando matas, vadeando rios, galgando pa-
reddes escarpados, equilibrando-se em abruptos declives, que assegurou e manteve-a
circulagdo de produtos e mercadorias, canalizando vida e civilizagdo para os grupos
bumanos que se haviam enfurnado pelo Brasil adentro” (4).

A povoagdo da regido, apés o Sec. XVI, principalmente em fungio da exporta-
¢ao do aglicar para a Eurcpa, determinou que a populacio se fixasse, inicialmente. na
parte litoranea, cujos canaviais e engenhos se concentravam nas proximidades das var-
zeas dos chamados rios-de-aglicar. As condices de clima, solo, proximidade da Europa
e a existéncia de portos naturais explicam c fato.

Vencida a resisténcia indigena no litoral da mata, a penetragcéo para o interior
veio em seguida, sendo efetuada na esteira da arrancada da pecudria. fortemente esti-
mulada para prover de carne e de animais de trabalho a arez do aglicar, ja razoavel-
mente povoada, Como os animais se autotransportavam, ndo houve, durahte muito
tempo do periodo colonial, a preocupacdo de se construirem estradas do litoral para
¢ interior. Os nicleos de populagdo mais significativos continuavam estabelecidos n3o
nwito longe da costa, arranhando-a como caranguejes, como diria Frei Vicente Salva-
der, cronista da época.

“Este tipo de ocupacdo costeira fez com que surgisse no litoral uma série de
portos de maior ou menor importincia, onde as naus ancoravam, a espera dos produ-
tos da terra, o pau-brasil, inicialmente e a cana-de-aciicar, o algoddo, os couros e
peles posteriormente. De cada porto partia um pequeno sistema de caminhos para as
éreas por ele polarizadas” (5). Correia de Andrade afirma que esses caminhos, utiliza-
dos apenas no verdo. ndo tinham nenhuma conservacdo por parte das autoridades do
governo. Cada proprietdrio ou expcrtador de mercadoria da terra procurava manter um
minimo de condicdes de trafeqo dos saminhos que utilizava, sem obedecer, 0 que era
natural, a nenhum plano. Geralmente 1iais caminhos, de tracado irregular, enviesados,
eram as antigas veredas indigenas utilizadas pelos antigos donos da terra para a caca
aos animais selvagens ou a colheita de frutos como aracds e cajus.

O tracado, orientacio e diretrizes das ferrovias. que viriam a se implantar no
século passado, levariam em conta o conhecimento desses caminhos e veredas primi-
tivos, razdo pela qual ndo se pode deixs-los & margem nesse trabalho. A indicacio mais
remota, referente as trilhas primevas do Nordeste, & atribuida a um foral de Duarte
Coelho, primeiro donatdrio da Nova Lusitdnia, em 1537. que menciona os caminhos
mais utilizados. Qutro importante documento. que o segue em ordem cronolégica, é o
“Roteiro de todos os sinais, conhecimentos, fundos, baixos, alturas que had na costa do
Brasil”, datado do Sec. XVI no qual faz referéncia ao caminho que ligava a antiga
vila de Clinda & florescente povoacgédo do Recife.

“Ao tempo da ocupagdo holandesa, os topdnimos mais importantes, — Penedo
e algumas outras localidades mais ao norte do rio S0 Francisco. Porto Francés, Alagoa
do Norte, Alagoa do Sul, Jaragud, Porto Calvo, Maragogi, Una, Vila Famosa de Sari-
nhaém. Santo Antonio do Cabo N.S. da Candeléria, Curucuranas, Jaboatzo, Muribeca,
Camacari, Varzea do Capibaribe, S. Lourenco, Recife, Olinda, ltamaracs, Araripe. Igara-
cu. Goiana, Filipéia, Cabedelo, Baia da Traicdo, Cunhad, Forte dos Trés Reis Magns ou
de Ceulen, Cabo Sado Roque, Ponta dos Touros, delimitam a &rea geografica palmithada
pelos colonizadores. Um século e meio depois, a exploragéo do interior tinha sido quase
nuia.” (6). Observadores da época assinalam que, nesse tempo, ndo se atravessava.
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em Pernambuco acima de Bezerros, além de alguns quildmetros para o sertdo. O que
ficava mais acima compreendiam-se como a Bahia.

O Bispo Azevedo Coutinho mandou, executar durante a sua gestdo de governo.
em 1799, um caminho para ligar Olinda ao interior do Sdo Francisco. Na opinido de Ca-
pistrano de Abreu (2) esse “caminho serédio”, percorrido pelos bahianos, passando
pelo Brejo da Madre de Deus, explica por que os limites de Pernambuco recuaram de
Carinhanha para Pau de Arara, 150 léguas rio abaixo e o oposto aconteceu com a Bahia,
cujas fronteiras se estenderam até Guaias. Era irresistivel a inclinagdo dos nossos
colonizadores para o Sédo Francisco, porém a irrupcdo dos flamengos sobrestou a
prossecucgdo dessa tendéncia. Os novos acontecimentos deixaram em desuso os cami-
nhos aberios, sendo os mesmos cerrados para sé reabrirem muito depois, quando esse
impuiso colonizador para o Séo Francisco zarrefecera, dispersando-se em outras diregGes.

A falta de rios continuos e navegaveis, no sertdo, e a beliccsidade dos rema-
nescentes indigenas, mais precisamente, os aguerridos cariris, sdo elementos a gjue
se atribuem e definhamento da colonizagcdo pernambucana para o Sudoeste. Quando se
conseguiu pacificar os indios, os pecuaristas cstabelecidos no sertdao de Pernambuco
avangaram, de preferéncia, para Bahia ou Minas, dirigindo-se ao Jaguaribe, Piancé e
Acaracu. Destarte, a despeito do numero cons.derdvel de currais, eles ndo escoavam
seus produtos para o litoral da prépria capitania. mas preferiam penetrar mais e mais
noutros territérios. Os caminhos mais extremos, alcancados nessa expansdo, foram
Lavras, no Jaguaribe, e Sobral, no Aceracu. Com os caminhos ligando Scbral as terras
do Parnaipa, segundo Capistrano de Abreu. “tornou-se viagem relativamente facil vir
do Maranh@o e Piaui a Pernambuco pelo caminho indicado” (8). Demandaram, dai, as
terras do rio Gurguéia e Paranagud ,ainda no vasto territério piauiense.

Os holandeses, por sua vez, ndo se afastaram muito da regido litoranea. E certo
que contrairam o contégic de impulso ao Sa@o Francisco, mas os caminhos estreitos e
dificeis prestavam-se sobremodo a emboscadas, razdo pela qual ndo se aventuraram a
ir muito além do grande rio. Eles utilizaram os caminhos até o S&o Francisco, che-
gando mesmo a alargé-los ou a tazer outros aproveitando as condigdes naturais. O sis-
iem;: orogréafico pernambucano e alagoano serviu bastante durante a época dos novos
senhores.

Os mapas de Gaspar Barléus trazem, com riqueza de detalhes, os caminhos e
esiravas existentes no Brasil Holandés, sendo o mais importante o que ia de Recife
aoc Forte Mauricio, atual Penedo, cujo trajeto era feito em 90 horas de viagem, sem
contar o tempo de paradas e descansos. O territorio de Alagoas é um dos mais
conhecidos:

“De Penedo partem trés estradas: Picima, até aos currais de Belchica Alvares
Camelo, e terras na curva do Guitiipa. A segunda desce por N.Sa. da Conceicao.
N. Sa. de Laréto, Piripiri, para o Norte. Um caminho entre o Peacubucu e o Terecui,
morre em gancho na praia. Apenas ha um curral nesse ultimo rio, afluente de Sio
Francisco. A terceira é o Caminho do Camarfio que merece as honras de registro. Sio
setenta léguas de trajeto e ndo € crivel que fosse trilhado sempre. Apenas alguns
trechos transformados em vias de acesso, popularizavam-se no trafico militar entre
as povoacoes. Esse caminho passado quase pelo extremo do Piassabussu, do Piaui do
Currui (Coruripe), Jequia, Urubutinga. S3o Miguel, atravessava os campos férteis de
Nhuanhi (Inhains) onde se voltava para o sul cortando o Pitimiri, o Potiguagi, o Co-

bauna, o Itinga. o Salgado, passando pela povoagcdo de N. Sa. do Roséario, onde uma
veriante o levava a de S. Amaro para o Velho, atual Pilar” (9).

N&c se deve olvidar, tambhém, o chamadoe Caminhc do Conde (10), muito desta-
cado ao lado do Caminho do Camardo e que abrangia diversas vias menores, ligando
engenhos, aldeias de indigenas batizados, transpunha serras, rios, bordejando o mar.
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Na Paraiba, s@o mencionados os caminhos que levam & Serra Cupacha e as
nascentes do rio Aragari, € a via existente entre Fredericka, atual Jodo Pessoa, e
Goiana, em Pernambuco. No Rio Grande do Norte aqueles que se desdobravam em torno
dc Potengi.

A predominancia do transporte fluvial /maritimo, de pequenas embarcagoes,
sobre o terrestre, em face das dificuidades que conhecemos, perdurou até a segunda
metade do Sec. XIX. A exportacdo dos produtos da terra por pequenos portos con-
tribuiu para que cada regido do litoral nordestino circulasse em torno de alguns deles,
insulando cada zona em relagdo uma as outras, com caracteristicas definidas de pre-
ponderancia.

“A dominancia deste sistema viario por mais de trés séculos, a utilizacio de
pequenas exportacbes que pudessem ancorar em portos de pouca profundidade, a
pequena tonelagem das mesmas, permitiu que o nimero de portos fosse bastante nu-
mercsos, surgindo, quase sempre, um em cada baia ou enseada que oferecesse me-
Ihores condigdes de abrigo, ou na foz dos rios navegaveis” (11).

Isto explica a supremancia de certos portos convergentes, como o de Sado Luis,
na ilha do Maranhdo, para onde confluia a navegacéo fiuvial feita no Pindaré, Grajai,
Mearim e Itapecuru, proporcionando grande fluxo comercial ali. Da mesma forma Al
cantara, no mesmo Maranhdo; Paranaiba, no Piaui; Aracati — Fortaleza, no Cears;
Natal, Mossoré e Areia Branca no Rio Grande do Norte; Mamanguape e Cabedelo, na
Paraiba; Goiana, Itamaraca, Recife e Tamandaré, em Pernambuco; Porto de Pedras,
Maceid, Alagoas e Penedo, em Alagoas; Séo Cristovio em Sergipe e Salvador, llhéus e
Canavieira, na Bahia.

Com o passar dos anos, alguns deles foram se destacando mais que os outros.
impondo sua hegemonia sobre outras édreas. que, em consequéncia, passaram a se
tornar dependentes. Uma verdadeira escala hierarquica foi se estabelecendo de tal
maneira que as embarcacdes menores apanhavam mercadorias nos portos de menor
significagéo, transportando-as para os de médio porte, que, por sua vez as levavam
em embarcacdes maiores para os mais influentes, 'de onde eram exportados.

Este sistema de transporte-maritimo e fluvial, fazendo a circulagio de mercado
rias foi, portanto, superior ao transporte terrestre, principalmente ao de tracdo animal,
utilizado para pequenas e médias viagens, até meados do Século XIX. “A barcaga, a
canoa e a jangada estiveram por muito tempo ligadas & cana, ao aglicar e ao negro de
engenho. Tanto quanto o carro de boi. Ainda hoje ndo se quebrou de todo a ligagéo
dos tempos de engenho de 4gua” (12).

As grandes vias de penetragéo, por outro lado eram os rios navegaveis, substitui-
dos. onde ndo havia, pelos caminhos de gado. Quando surgiu o “boom” da cultura al-
godoeira, nos fins do Sec. XVIII, favorecido pelo estimulo do mercado internaciconal sobre
este produto, esses caminhos de gado foram transformados em caminhos de algodéo,
melhorando-os modestamente para que o ouro branco oudesse ser escoado para 0%
portos de exportagdo. No préximo século, surgirdo as primeiras preocupacgdes das au-
toridades provinciais com a construgdo de estradas. Contudo, as dificuldades financei-
ras e a falta de conhecimento técnico sofreram a construcdo de estradas consideravel-
mente superiores aos caminhos tradicionais melhoradoes.

Em meados do século, quando focos de povoacio ja& apareciam distantes do li-
toral, devido ao surto algodoeiro, outros fatores, tanto ou mais importantes, viriam
contribuir para modificar o quadro dos transportes ro Nordeste. Recebemos, ao lado
de outros pontos do pais. o influxo renovador do capitalismo europeu, em particular da
Gré-Bretanha, em funcdo de sua privilegiada posicdo em relagdo aos outros pafses.
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Nicleos de ingleses se instalaram aqui, trazendo sua técnica avangada, suas ma-
quinas modernas, suas idéias renovaderas, seus costumes e também seus capitais. In-
vestimentos e tecnologias. que se espalharam em muitas direcdes, sobretudo aqueles
mais ligados ao complexo importag@o/exportacdo agicar, algoddo, tecidos, comércio,
estradas de ferro, os vasos comunicantes dessa nova ordem econdmica.

A acdo modernizadora dos britdnicos abrangem cetores variados com a meca-
nizagdo da industria acucareira, o aparecimento de fundigdes. indistria de aguardente,
farinha, instalagdo de turbinas, maquinas a vapor, servicos publicos tais como ilumina-
Géo, agua, esgotos. transportes urbanos, beneficiamento de zalgodao, etc. Aqui, entre-
tanto, essas transformzgdes nao alcangaram: ritmo velcz e a presteza com que o sul
cafeeiro se dispds. Argutamente um analista escreveu a respeito dessa inclinacdo con-
servadora da regifo nordestina:

“Uma das caracteristicas do desenvolvimento de nossa economia, desde os
primordios da colonizacéo, e que surge de maneira mais acentuada no correr do Sé
culo XiX, é o seu espirito conservador, se assim podemos definir a resisténcia as
inovagdes no terreno da técnica. Foi um terreno em que sempre andamos atrasados
em reiacao a outros Estados” (13).

A vaga avassaladora do capitalismo emergente nio permitiu que tais resisténcias
se impusessem ante sua forca irresistivel, mesmo sem o vigoroso impeto das regides
cafeeiras do sul, ele cumpriu o seu papel histérico nas provincias do Norte. Os ali-
cerces patriarcais e preconceituoses do regime familiar nordestino foram abaledos. As
exuberantes narracoes de viajantes ingleses como Maria Graham, Gardner, James
Henderson, Koster e C. B. Maorfield e outros fornecem bom material para se possa
avaliar o choque dos novos costumes, introduzidos principalmente pelos siiditos da
Coroa britanica, com o sistema de vida vigente na regido, agora abalados, substituidos
ou se impondo em muitos casos.

Nas suas obras sobre o assunto, Giiberto Freyre salienta essa interagdo, por
demais abrangente, que se exerceu até na arquitetura doméstica do Brasil, contribuindo
para o gosto pelas chacaras cercados de &drvores, ou pelas casas e sobrados com os
dois oitdes livres. O predominio desses estrangeiros, sua lideranca nos empreendimen-
tos, que sc multiplicavam, se estendiam aos principais setores do mundo econdmico.
politico e social nordestino.

Na fundacdo da Associagdo Comercial de Pernambuco, vamos encontrar grande
namero de ingleses entre os seus membros mais importantes, talvez nascida sob sua
inspiracdc. “Os Comber, os Barry, os Corbett, os Hibbert, os Schram, os Snow, os
Saunders, os Gunn, os Eyton, os Smith, os Lathan. os Bryan. Ingleses ou de origem
inglesa. Times, o Evening Mail, o Lloyds Lists. o Lloyds Register, o Myers Advertiser,
os primeiros periodicos assinados por essa Associacdo. Era também inglés um dos seus
mais antigos presidentes, Phillip P. Neednam” (14).

Moacir Santana informa-nos que, durante fins da década de 50 do século passa-
do, a Provincia das Alagoas, introduzia novos métodos de cultivo da cana de aclicar
e instrumentos mais aperfeicoados como arados de ferro, apesar do apego a velha
tina da enxeda, foice e machado. Destaca, ainda, que o material vindo d'retamente da
Inglaterra custava metade menos de que o que era adquirido no Rio de Janeiro. O co-
mércio exportador da Provincia, localizado em Jaragud, era totalmente monopolizado
por esses estrangeiros. E

Nac nos vamos deter em enumerar as intimeras firmas britanicas espalhadas por
todo ¢ Nurdeste, no ramo de casas importadoras de géneros alimenticios. fazendas e
tecidos, esgotos, iluminagdo a gds, galerias subterréneas, indistria de vidro. fosforo, etc
etc. Mas é nos transportes, de todos os setores que mais sobressaiu a presen;;a in-
glésa no Nordeste.
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Nota-se o peso da sua participagdo na primeira metade do século, ap6s os fe-
mosos tratados e & abdicacdo por parte da Coroa portuguesa de dois dos principais
suportes de sua politica colonial: o monopélio do comércio exterior e a proibigéo da
“coisa perigosa". como era denominada a indlstria. Entretanto, malgrado esses privi-
légios aifandegérios, naquele pericdo, o capitalismo inglés ndo foi muito ousado em
suas iniciativas. Mesmo assim, jd se nota sua presenga em pequenos empreendimentos.
- Os carrinhos, os 6nibus, substituem as tradicionais tipdias e palanquins (15) e se di-
versificam com o nome de cabriolés (16), tilburis (17) e caleches (18). S6 a partir
de meados do sécuio é que ele dard maior dimensdo a sua ofensiva entre nés. enve-
rnladagdo pelos caminhos da construgdo de vias férreas e da produgdo acucareira e
algedoeira.

Surgem nas cidades as maxambombas (19), companhias de trens urbanos, e as
ferrovias rompem as matas & procura das fontes de produgdo, sequicsas para alimen-
tar as maquinas e o comércio eurnpeu. Inicialmente, para as zonas agucareiras, e de-
pois, para as zonas de algoddo e géneros alimenticios. Com elas, o capitalismo inglés
manterd, na pratica, o monopélio dos transportes até a década de 30 do século seguin-
te. quando o caminhdo comegou a fazer-lhe concorréncia. Outras consequéncias foram
notadas no campo social:

“A construcdo, manutencio e funcionamento dessas estradas, muito contribuiram
para o desenvolvimento do protelariado nascente e para a elevacdo de sua qualificacéo,
ac tempo em que, representando o capitalismo, valorizavam a méo-de-obra tdo amesqui-
nhada pelo regime escravista. Por outro lado, contribuiram para o desenvolvimento
de ramos industriais a elas ligados, como o metaliirgico, além de injetarem sangue novo
a economia das zonas por elas servidas. Uma verdadeira revolugdo, no terreno dos
transportes, até entdo realizados principalmente por via fluvial ou pelos carros de boi
e tropas” (20).

O pré-advento da era ferrovidria no sul, cujos velhos caminhos de tropa (12)
seriam substituidos pelos caminhos de ferro, foi captado no Nordeste. A melhoria dos
meios de comunicacdo exigida pela expans@o e desenvolvimento grandioso da cultura
cafeeira, madificando o panorama dos transpcrtes naquela regido, estimularia as pro-
vincias do Norte, capitaneadas por Pernambuco, sua maior expressdo, a pleitear idén-
tico beneficio. Apoiando decididamente esss desejo, a imprensa nordestina trazia em
suas paginas a expressdo dos setores interessados. A principic de modo mais ameno
fazendo comparacoes e apreciagées em torno do que era arrecadado, na regido e do
que era transferido para o sul e finalmente, das aplicacbes em obras piblicas nas
duas regides; este cotejo pouco a pouco, vai evoluindo para uma linguagem mais
agressiva:

“Os impostos que o povo paga, os sacrificios que o comércio faz, e os vexa
mes que a agricultura sofre para depositar anualmente nas méos do governo tdo enorme
quantia, ndo podem de modo algum ser compensados sendo por muita soma de segu-
ranca plblica e individual, e pela completa fruicdo de gozos a que a sociedade tem
direito.

Em verdade, quando se considera que, dos 2 800 contos arrecadados em, um
ano pelas repartices chamadas gerais, 900 somente foram distribuidos na Provincia
com as despesas aqui feitas, e que quase 2 000 contos foram daqui enviados em boas
notas para o tesouro piiblico do Rio de Janeiro, custa-nos a ver que as provincias ao
passo que vdo enviando todo o seu sangue para o centro da organizacdo politica, para
ai ser desperdicado em ondas, sem compaix@o a troco de tudo quanto sabemos, nem
ou menos se lhe deixa uma parte com que prover as suas primeiras necessidades de
comunicacdo” (22).

Nos fins da década de 50, as queixas vdo se tornando mais frequentes contra o Gover-
no Imperial, acusado de explorar as provincias com o abocanhamento das arrecadacdes
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tributérias sem que, em contrapartida, oferecesse melhoria aos servigos piblicos e as
necessidades do comércio, da indistria e da agricultura.

“La foram mais, no ano financeiro que passou, 2 113 contos para o scrvedouro
do Rio de Janeiro, a fim de engrossar as aguas impuras daquele oceano de desperdi-
cios, ao bom talante de um ministério ignaro, sem nome e sem ciéncia, que é hoje a
fabula das nacdes na Europa e a irrisdo do patriotisme na América” (23).

Vierem a década de 50, a Lei 641 e a implantagdo das primeiras vias férreas,
sob financiamento britanico, ligadas ao seu mercado fnanceiro de uma maneira ou de
cufra. O Nordeste ganhou a Estrada de Ferro Recife-S&o Francisco e a Bahia-Sdo Fran-
cisco, nessa fase. Logicamente, o centro-sul recebeu maior atencdo dos investidores
britanicos e do Governo Central, em virtude do interesse que ele despertava nos capita-
listas. Todas as ferrovias daquela regido estavam ligadas a esse produto, que as conduzia,
cada vez para o interior, em terras cada vez mais distante do litoral, necessério para
atender a demanda mundial.

Essa desproporgdo de trilhos assentados e de beneficics outros destinados &
regiéo, onde se situava a sede do Governo Central, despertava a ira dos nordestinos que
clamavam por uma distribuicdo de renda mais equanime por parte do Estado. Atribuiam
o que consideravam injustica & agfo dos politicos do Gabinete, em sua maioria do sul,
que decidiriam mais por sua simpatias e pelo espirito de bairrismo do que pelas ver-
dadeiras cenveniéncias publicas:

Ao passo que as provincias do Sul sdo largamente dotadas de toda a sorte
de melhoramentos, as do Norte s6 por um favor especial recebem dz tempo a tempos
um escassc subsidio, que por minguado deixa muitas vezes de lhes aproveitar” (24).

Um editorial do Diario de Pernambuco (25), matutino recifense de histérica tra-
dicéo, faz um levantamento da receita: despesa geral de algumas provincias que, tendo
estredas de ferro garantidas pelo Tesouro Nacional, recolhiam, saldos & tesouraria da
Corte. Ao mesmo tempo, para uma confrontagdo, mostrava outras que, contando também
com esse empreendimento, mas ndo contando com renda necesséria para as despesas

gerais, percebiam dinheiro do tessuro:

Pernambuco
RedBlita . oz cbesbicom s bal vt sl oneite il bt 13.451:336%923
BT e T O e e A S e Ut e ol e 4.889:4398970
HEMBIDT  sonivinuma oo mais e e e e et T e B e 8.561:894$953
Bahia
R ) L W SRR e S Tt 10.853:3518803
BDESNESAT | o o ok i e S s 5.574:5295964
BB i s s e R R e e g 5.574:5298964

Rio de Janeiro

RS e s ML e e e L e W s 1.245:7588073

DIBSDRERT | o dcimimbhon i o imsshmisont a e A e A 469:4888027

T SO NS U= i - SR, 1 776:270$046
S3o Paulo

BB o i e e s e A A R I 8.669:6775336

RDEADOBHE . e S e SR e e 2.049:6228835

(N&o indica remessa)
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Paraiba

I s e e i) T T R S 529:593$286

LINNDAES b rops o r, s T8 mnmm s, et e o 1.021:598$035

RECEURES & 5 o s s e St e s D e e 429:004$035
Alagoas
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A T N P o 622:8758051
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Minas Gerais
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Rio Grande do Sul
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Municipio Neutro (Rio de Janeiro)

21T g e e i L e L e L Y 63.451:7048073
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O sul, onde estava situado o Governo, recebia os influxos favoraveis que aciona-
vam e desenvolviam suas forgas naturais e produtivas em maior escala que qualquer
outra regido. Mais proxima 2 lareira, melhor se aquecia, multiplicando os empreendi-
mentos modernizadores trazidos e explorados pelos lideres da revolugdo industrial
e do capitalismo — os ingleses. Esses melhoramentos, que desenvolviam a iniciativa
individual e a fortuna, ndo se reproduziam com maior rapidez no lado de cé, outrora
a grande centro politico e econdmico, tornando diverse a perspectiva das duas meta-
des do Império.

As dificuldades financeiras gque assolavam as orgulhosas provincias do norte,
agravadas pelas calamidades ciclicas do meic natural, sio analisadas dentro de um
clima passional, alimentado pela insatisfacdo com a opuléncia de que desfruta o sul.
Atribue-se tais dificuldades ao descaso do Governo Imperial € 3 sua politica discrimi-
natéria. e as préprias instituicbes mondrquicas chegam a ser questionadas. Nio faltou
quem combatesse a prépria integridade do Império e a sua inutilidade, sugerindo-se a
separacéc do resto do pais e a incorporacdo da regido aos Estados Unidos, tido como
modelo da federagcdo, como solucido aos males enfrentados.

Parte de nossa “inteligencia” e da nossa elite julgava que os caminhos de ferro
erem o elemento que faltava para devolver a regido a sua fortuna passada. O exemplo
dos Estados Unidos, onde os trilhos davam a impressdo de nascer do solo como raizes
superando, inclusive, o problema da méao-de-obra apés a Guerra de Secessdo. era apre-
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sentado como argumento insofismdvel. O progresso extraordindrio da jovem nagédo
americana era atribuido exclusivamente a sua imensa réde de estradas de ferro. Aqui
tarnbém, elas ssriam construidas em grande escala, cortando a regiio em todos os
sentidos e modificando para sempre o quadro adverso.

“Se os habitantes do Sul do Império estdo satisfeitos com a monarquia, que in-
felizmente nos rege, visto que ela tem consumido quase todo o recurso da nacdo em
proveito somente daquele lado, nfio o devem estar os habitantes do Morte, que véem
0s seus irmaos expatriados, a morrerem de enfermidade, d2 fome e de peste pelas
estradas publicas, nos ranchos onde sdo alojados os montdes como sacos de legumes,
e isto por nZo se ter com antecedéncia construido estradas de ferro para o centro de
suas provincias, por onde, com prontiddo, fossem levados os recursos fornecidos pelo
governo e pelos particulares as suas habitagSes; ao passo que os recursos de toda
nacao tem sido aplicados quase que nas grandes empresas e melhoramentos do Sul,
como bem o atestam, além de outras obras de mero luxo, esta grande artéria férrza
que pds em comunicacdo as trés grandes provincias do Sul, Rio de Janeiro, Minas e Sao
Paulo, a qual atravessando montes vales e 22 taneis, vai levar a an.macio e a vida
aquelas felizes populagdes; portanto, vendo o Norte que nada mais pode esperar desta
pobre integridade que temos até hoje mantido em desproveito da nossa vida, da nossa
fortuna, da nossa honra e dos nossos brios, o que lhe resta é a separacao para formar
um Estado, ndo independente, porque isto se opde a sua falta de recursos, a deca-
déncia de sua grande lavoura e a dizimacdo de sua populacdo, porém sim para fazer
parte dos Estados confederados da gigante repiiblica norte americana, donde sem davida
ndo s6 nos virdo capitais para florescer a nossa mor.bunda lavoura, como para se
estabeiecer uma rede de caminhos de ferro, que ponham os centros de nossas provin-
cias em comunicacdio com todos os pontos importantes do litoral, verdadeiros cana.s
por onde entram todos os recursos” (26).

Em 1878, o Governo Imperial decidiu adotar algumas medidas favoraveis 3 eco-
nomia nordestina, determinando a construgio de trés escolas praticas de agricultura,
que teriam o objetivo de reformular os padrdes rotineiros e pouco produtivos da agri-
cultura local e, ao mesmo tempo, paralizar o prolongamento de estrada de ferro de
Recife ao Sdo Francisco para que o governo convocasse uma reunido de agricultores a
fim de que decidissem eles préprics para onde queriam que seguissem os cem quild-
metros restantes da estrada.

Isto ndo bastou para serenar os &nimos dos mais exaltados que, enciumados
pelas numerosas estradas de ferro sulinas, que consideravam dispendiosissimos, e pala
desatengcdo a outros setores bdsicos da econcmia nordestina, qualificaram esses ges-
tos como “miserdveis patranhas do governo pesscal” e “osso descarnados atirados
pelo maquiavelismo da perniciosa dinastia”. Gente influente e de prestigio na prépria
corte, como o Bardo de Muribeca, engrossou o coro de revoltados, denominando essas
medidas paliativas de “rasteiras patriotagens do govérno”, conclamando os convocados
a nédo se deixarem arrastar pelo canto de sereia mistificador:

“Ja estamos fartos de teorias e promessas e conhecemos bem o maquiavelismo
do governo pessoal. Néo devemos acreditar nas enganosas promessas que nos acaba de
fazer o governo pessoal, porquanto contra elas se opdem. ndo s6 os fatos posteriores,
como o estado da decadéncia da renda piblica ou a bancarrota que nos ameaca, em
virtude do descalabro das nossas financas, como ultimamente o apregoaram os domi-
nadores da atual situacdio, a enorme quantia gasta a titulo de socorro aos famintos
e indigentes (quando nem duas tercas partes foram aproveitadas por aqueles que
morrlam e morrem aos milhares nas estradas, nas ruas e nas calcadas mesmo das
grandes cidades), a continuacdc da estrada de Pedro II. ¢a do Rio Grande do Sul e
varios outros compromissos que pesam sobre o Tesouro Nacional, portanto, a pro-
messa com que se quer engodar Pernambuco ndo deve ser tomada a sério, e sim deve
ser desprezada como improficua, mentirosa e embusteira. Pernambuco, como 0 Ledo
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do Norte, ou guarda avancada de irmds deste lado, ndo deve aceitar ain:ia mesmo pio-
messas ilusérias de beneficios que ndao sejam por elas compartilhadas” (27).

N&o obstante esses apaixonados e impulsivos pronunciamentos, o Nordeste viu
construido em seu territério uma série de estradas de ferro, que trariam até os portos
do litoral os produtos de exportagéo do interior, reclamados pelo mercado internacio-
nal, sobretudo agiicar e algoddo que, malgrado a oscilagdo de precos de que eram
vitimas, ndo deixavam de ter certos periodos de melhoria.

Pernambuco e Bahia, principais centros da regiao, comecaram a construir suas
vias férreas nas décadas de 50 e 60, enquanto que, nas demais provincias, s6 foi
feito a partir de 1880, fato esse que favoreceu os portos de Recife e Salvador,.esten-
dendo e consolidando sua hegemonia e ampliando sua 4rea de influéncia sobre os de-
mais, eliminando, até, aqueles que ndo puderam construir sua ferrovia de penetragic,
como Goiana, em Pernambuco e Mamanguape, na Paraiba, por exemplo. Os portos, hoje
duminantes, ndo dispunham, até essa época, de um raio de atuagio tdo amplo para o
interior, como ocorreu a partir da construgdo dos trilhos de ferro.

Destarte, acompanhando o surto ferrovidrio que irrompeu naquela época, ou seja,
no segundo quartel do século passado; apesar de ndo equiparar-se em quantidade ao
que aconteceu no sul, o Nordeste construiu as seguintes estradas de ferro:

“a) a Estrada de Ferro de Sobral que, partindo da Comocim, atingiu a cidade de
Granja, em 1881, e Sobral, em 1882, percorrendo um trecho de 125Km. Sobral,
permanecendo como “ponta de trilho” para toda a 4rea drenada pelo rio
Acarali, beneficiou-se consideravelmente do fato de a estrada ndo haver con-
tinuado até Ipu, como previa o projeto;

b) a Estrada de Ferro de Baturité, inaugurada em fevereiro de 1822, que partin-
do de Fortaleza, atingia a cidade serrana de Baturité, ap6s um percurso de
112 Km. Facilitava, assim, o escoamento da producio agricola de uma
area de serra abastscedora da capital e exportadora dos excedentes da
producéo;

c) a Estrada de Ferro Natal a Nova Cruz, com 129 Km. concluida em 1822, liga-
va a capital do Estado 20 Rio Grande do Norte e porto, na foz do Potengi,
a regido agrestina, entfio criadora de gado, atravessando &reas de cultura
de cana de aglicar, como a de Sic José de Mipibu;

d) a Estrada de Ferro Conde d'Fu, com 143Km. que partindo de Jodo Pessoa,
atingiu Guarabira, em 1889 e, através de um ramal, o Pilar, em 1893. Ainda
em 1889, seria construida a ligagdo Jodo Pessoa-Cabedelo, facilitando as
comunicacées e o escoamento de larga porcio do “hinterland” paraibano;

e) a Estrada de Ferro Recife ao Sio Francisco, que teve o seu primeiro trecho
(Recife-Cabo) inaugurado em 1858 e que atingiria Palmares em 1862, em uma
extensdo de 124,7Km. servia 2 porcdo ocidental da sub-regidio da Mata
Umida, famosa por sua producdo de acticar;

f) a Estrada de Ferro Palmares-Garanhuns, oue continuava a anterior, diri-
gindo-se para o Oeste e que alcancou a cidade serrana, em 1877, ap6s um
percurso de 146.1Km. Possibilitou o desenvolvimento da cultura do café
nc planalto de Garanhuns e o aproveitamento desta cidade como centro
educacional e estacfo de repouso, devido ac seu clima tropical de altitude:

g) a Estrada de Ferro Recife a Limoeiro, com ramal para Nazaré, construida
de 1881/2 — o ramal para Nazaré foi construido em 1889, com uma exten-
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sdo de 121Km. ligando o Recife a uma area do Agreste e outra a Mata
Séca, facilitando o escoamentc dos produtos agricolas;

h) a Estrada de Ferro do Recife a Caruaru ,que ligou a capital do Estado a
uma das mais importanias arcas agrestinas, em 1887, facilitando o escoamen-
to da producdo de couros e peles e de algoddo de uma vasta regido;

i} a Estrada de Ferro de Pauio Afonso, construida em dois anos (1881/1883)
que ligava a cidade alagoana de Pirannas a cicade pernambucana de Jatoba
(hoje Petrolandia) e que contornava o trecho encachoeirado do rio Sao
Francisco;

1) a Estrada de Ferro Central de Alagoas, ligando Maceié a Vigosa, com
88Km, servia a area mais fértil da regido da Mata alagoana;

I) a Estrada de Ferro da Bahia ao Sado Francisco, iniciada em 1860, atingiu
Pitanga, a 125Km de Salvador em 1863. Continuada a construgéo a partir de
1880, ela atingiria Vila Nova, num percurso de 322Km, em 1887. De Alago-
inhas, também seria estendida, a partir de 1883, um ramal que ligaria a
Timbé, com 82,4Km;

m) a Estrada de Ferro Central da Bahia, construida a partir de porto de Ca-

croeira, se estenderia, em 1881, até ao ramal de Santana, em sua extensdo
de 316,3Km;

n) a Estrada de Ferro de Santo Amaro, concluida em 1883, que, em um pe-
queno percurso de 36Km, ligeria esta cidade acgucareira do Recdncavo
baiano & povoacadc de Jecu;

o) a Estrada de Ferro de Nazaré, que ligava esta cidade do Recéncavo a Ca-
pela de Santo Antdnio, com apenas 26Km;

p) a Estrada de Ferro Bahia-Minas, que ligava o pérto de Caravelas a cidade
de Aimorés, com 142,4Km, concluida em 1882" (28).

Teceremos, agora, algumas consideracies em torno da implantacio das estradas
de ferro no Nordeste, ampliando o que ja expusemos anteriormente e proporcionando
maiores subsidios para a compreensio do estudo particular de cada uma delas.

Primeiramente, elas foram introduzidas em uma etepa adiantada de sua evolugéo,
sem atender para estudos de integracdo com outros transportes, especialmente o flu-
vial, téo utilizados na época. Aqui, elas nédo foram precedidas de grande rede de tracéo
enimal, capaz de escoar a pequena produgdo de cada zona e de incrementi-la até certo
grau nas regides pouce acidentadas, cujes condigbes técnicas favorecessem a tracéo.
As companhias de “tramways” ou os bondes, como se chamavam, apareceram apenas
como linhas suburbanas depois das vias férreas.

A dependéncia total ao interesses do exterior, os enganos causados pelos es-
trangeiros, desconhecedores das verdadeiras necessidades regionais e o pesado onus
que os privilégios acarretavam aos mirrados tcsouros provinciais, sdo outros pontos a
observar Combustivel, material fixo e rodante, pessoal habilitado, tudo era importante da
Europa, pagando-se a peso de ourc. Economia nas construgdes ndo interessava aos con-
cessiondrios e construtores. As estradas eram abertas do comeco ao fim, mal podendo
aproveitar um ou outro trecho da rodagem favorével. Os estudos eram carfssimos, pagos
como se dependessem de um estudo privilagiado.
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Acrescentem-se, também, as reagGes ciaras ou indiretas que o novo sistema
de comunicagéo, com a sua vibracdo, veio provocar, sacudindo_ uma vida plécida e mo-
dorrenta ¢ prejudicando alguns selores. Houve interesses feridos com a chegada dos
trens de ferro como, por exemplo, no caso dos produtores de mllho: dos tro_peiros e
dos fazendeiros, cujas propriedades ficavam situadas nos antigos caminhos reais, aban-
donados aos poucos devido & atracdo que as ferrovias exerciam sobre sua érea_ de
influéncia. Os trés tentaram se refazer do profundo golpe recebido, fazendo concessdes,
reduzido pregos para enfrentar o poderoso intruso.

No Norte, como no Sul. esse problema se fez sentir em toda a sua exten.séoz
“A quanticade de milho e de outros generos consumidus pelas tropas, milho principal-
mente, e que nunca entrou nos quadros estatisticos, por ser de consumo imediato nos
locais de produgdo, ao longo das estradas, deve ter sido muito consideravel, e toda
ela foi aos poucos sendo prejudicada pelos trens, acontecendo o mesmo com os ele-
mentos semoventes dos transportes: escravos e muares. Como acontecia com oS
iméveis longes dos trithos™ (29).

Talvez fosse mais indicado adotar as linhas de bondes de burro em certas zonas,
ebsorvendo os muares das cangalhas e ndo prejudicando, assim, os produtores de
milho e de outros géneros consumidos pela atividede anterior. As despesas da instala-
¢édo das linhas também, seriam consideravelmente reduzidas e muito mais facil a ad-
ministracéo. Evitariamos esse salto brusco, que damos, passando dos almocreves para
0s maquinistas, das mulas, para as Baldwin.

Mas, isto € um trago caracteristico dos povos coloniais a iluséria queima de
etapas na evolugéio. Os elementos colonizadores, dominadores — diretos ou indiretos
impde a periferia ou aos povos mais atrasados o progresso material que lhes convém,
que satisfaz aos seus objetivos hegemédnicos. Alids, a antevisdo desses problemas,
antecipando as consequéncias de um futuro “rush” ferroviario e apontando solugdes
para problemética dos transportes no Nordeste, foi feita em 1846, num dos famosos

relatérios do notével engenheiro francés Vauthier (30) ao Presidente da Provincia de
Pernambuco.

O engenheiro francés, juntamente com outros colegas como Boulitreau, Morel,
Buesard e Millet, iniciou na regido a construcio de estradas perpendiculares ou obliquas
& linha primitiva aos caminhos principais, quase sempre paralelos ao litoral estavam
convencidos da necessidade da construciio de estradas de rodagem, gue seria mais im-
portante para o Brasil do que os préprios caminhos de ferro, tio em voga na Europa.
Reconhecia que as vias férreas influenciariam bastante nos hébitos e costumes de
toda ordem no pafs, acelerando o transporte das mercadorias, encurtando o tempo das
viagens, etc. mas achava que, em ncssas condicoes, esses melhoramentos deviam
vir oporiunamente, sem pressa e no devido tempo, com estudos abalizados, em face
das circunstincias topograficas, hidrogréficas e financeiras das provincias brasileiras.

Defendia, como Tavares Bastos (31), a imperiosa necessidade de um plano de
comunicacGes. orientadc no sentido das nossas necessidades econdmicas. O Engenhei-
r) Vauthier procurou demonstrar a2 vantagem das estradas “por onde transitariam vei-
culos puxados por 3 rcavalos e um contor, tarefa que pelos processos antigos teria

de ser feita por muitos animais o outros tantos tropeiros (32), mas sem as conse-
quéncias negativas do impacto ferroviario.

Hoje, suas idéias sdo encaradas como as de maior lucidez. Numa regido dominada
pela monocultura e pelo particularismo dos engenhos de agtcar, s6 depois de queimar

as etapas Inicials da grande transformacdo dos transportes & que talvez fosse sensato
a operacdo para estradas maiores.

Esse episédio do “rush” ferroviario dirigido para a zona canavieira-algodoeira,
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vai ser uma das causas do poder expansivo das usinas de aglcar, que acabariam com
os engenhos bangués, uma vez que permitia que as canas fossem transportadas de
longas distancias.” Auténticas D. Jodo de Terras, estando sempre dispostos a estender
seus trilhos, como verdadeiros tentdculos, pelas éreas onde pudesse obter cada vez
mais canas, a usina, com essa fome incontroldvel de terras iria dar origem ao agrava-
mento do problema do latifindio que desde a colonizagdo aflige e depaupera o Nor-

deste”
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Transporte utilizado pelos senhores de engenho e que consistia numa rede co-
berta por uma colcha de algoddo, carregada por dois escravos. E de origem tupi
a palavra que designava: atilho ou charpa com que a mulher indigena carregava
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O Caminho do Conde é citado muitas vezes nos documentos da época, princi-
paimente nos mepas de Barléus e nos relatérios do Cial. Giovani Vicenzo San
Felice, Conde de Bagnuolo, que diz ser “um cam‘nho para abrir de serras mais
de retirar-se que de acompanhar a marcha inimiga”. Cascudo informa que ele
riscava os rios Cabucu, Paripora Carpiranga, Letetiba, Amarariji, Guaratingapa-
ri, baixando a dircita de Tapera d’Angola, Tapera de Angola, pelo amontoado de
serras, indo passar o rio Tapamundé. acurvando-se para transpor o lumugu e

findar no engenhe de N. Sa. Penha de Franca. Dali ele se irradiava em vérios
caminhos menores.

Ainda no seu roteiro geogréfico das Alagoas Holandesa, diz o grande mestre
potiguar: “O Caminho do Conde” é o limite de terra trabalhado e conhecido.
Para cima ndo hd muitos gréficos. Desenhos fixam &rvores espalhadas dentro
de uma drea hipotética descrita pela Itaperaba. De N. Sa. d'Ajuda um caminhe
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O Cabriolé era um carro de 2 rodas puxado por 1 sé cavalo.

O Tilburi éra uma espécie de cabriolé de 2 assentos, geralmente descoberto.
Caleches eram carros de 2 assentos e 4 rodas, descoberto na parte dianteira.
Denominacdo dada aos primeiros trens urbanos que apareceram no Nordeste.

BORGES, F. C. Um Livro sobre a Histéria e a Economia de Pernambuco, op. cit.
pag. 192.

Ver o excelente trabalho de Alipio Goulart “Tropas e Tropeiros na Formagédo do
Brasil®, j4 citade anteriormente neste obra.

Editorial do Didrio de Pernambuco do dia 11/12/1845, Colecdo APPA.
Diério de Pernambuco, edicdo de 3/3/1846, Colecdo APEP

Diério de Pernambuco, edicdo de 29 de agosto de 1859, Colegdo APEP
Editorial do Diério de Pernambuco, edicdo de 3/8/1880, Colegdo APEP

Diério de Pernambuco, edicdo de 19/8/1878. publicacdo a pedido sob o titulo
“O Sul e o Norte do Império, Colecio APEP.

Diério de Pernambuco, edicdo de 18/10/1878, Colecdo APEP.

NASCIMENTO BRITO, José do. Meio Século de Estradas de Ferro, Livr. S&o José,
Rio de Janeiro, 1961, pdgs. 153/154. O autor refere-se ao ponto terminal da Es-

trade de Ferro Central de Alagoas, como sendo Vigosa. Na verdade, seria Impe-
ratriz, atual Unido dos Palmares.

BENEVOLO, Ademar. Introducéo a Histéria Ferrovidria do Brasil, op. cit., pég. 167.



30 — Louis Léger Vauthier veio para o Brasil em 1840 para administrar obras piibli-
cas em Pernambuco, retornando em 1846. Entre suas inimeras obras esta o Teatro
Santa Isabel,no Recife. Figura fascinante inclusive no plano do pensamento poli-
tico, foi objeto de alguns estudos de Gilberto Freyre sobre a sua pessoa, entre
eles o “Didrio [ntimo do Engenheiro Vauthier” e “Um Engenheiro Francés no
Brasil".

31 — Aureliano Candido Tavares Bastos. notével pensador brasileiro, nascido nas Ala-
goas. E autor de Cartas do Solitario, A Provincia, O Vale do Amazonas, Os Males
do Presente e as Esperangas do Futuro, entre outras obras. Combativo apéstoio
do Liberalismo e do Federalismo no Brasil, deixou em seus trabalhos importante
contribuicdo para a questdo dos transportes no pafs.

32 — PINTO, Estevdo. Historia de uma estrada-de-ferro do Nordeste, op. cit. pag. 31.

33 — ANDRADE, M. C. de. A Terra e o homem no Nordeste, Brasileiro, 3a. edigdo, Sao
Paulo. 1973, pégs. 112/113.
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