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RESUMO

A edificacdo da Estrada de Ferro de Baturité provocou a alteracdo das paisagens em seu
entorno, 0 que contribuiu para a construcdo de outro Ceard, no final do século XIX e
inicio do XX. Essa construcdo fazia parte do projeto de integracdo nacional do pais,
através da formacdo de um Estado Territorial, que articulou a centralizacdo
administrativa do territorio, tendo as vias de comunicacdo como caminho para as tarefas
politicas do Estado, e contribuiu para a invencao da propria nacdo brasileira. De outro
lado, a Estrada de Ferro de Baturité foi apresentada como parte de um processo mais
amplo de expansdo do capitalismo, como instrumento para inversdao e expansdo do
capital estrangeiro. Nesse sentido, a ferrovia foi considerada uma das portas de entrada
do capitalismo no Ceard. Essa compreensdo norteou este estudo sobre a progressiva
alteracdo das paisagens em seu entorno, processo que significou o aparelhamento do
espaco cearense em funcdo do tempo moderno e ideia de progresso nos moldes europeu
ocidentais. Desse modo, as alteracbes da paisagem — percebidas nos desmatamentos,
destocamentos, producdo de dormentes, presenca massiva de trabalhadores com suas
familias ao longo dos trilhos, sistematizacdes de novos horarios de trabalho, na
pauperizacdo dos operarios e na disseminacdo de doencas nos abarracamentos da EFB —
significaram neste estudo um estabelecimento de relagbes com o ambiente,
profundamente influenciado pela introducdo de relagdes e concepcOes capitalistas de
mundo.

Palavras-chave: Historia, Natureza, Ferrovia.



ABSTRACT

The building of the Baturité Railroad caused a change in the landscape around it, which
contributed to the construction of another Ceard, in the late nineteenth and early
twentieth centuries. This construction was part of the national integration project in the
country, through the formation of a territorial state, linking the administrative
centralization of the territory, and the lines of communication as a way for the state's
political tasks, and contributed to the invention of the Brazilian nation itself. On the
other hand, the Baturité Railroad was presented as part of a broader process of
expansion of capitalism, as a tool for investment and the expansion of foreign capital. In
this sense, the railway was considered as one of the entry points of capitalism in the
state of Ceara. This understanding guides this work on the progressive change of the
landscape around it, a process that meant the equipping of the space of the state of
Ceara in function of modern times and the idea of progress in a Western European
manner. Thus, the landscape changes - noted in deforestation, stump pulling operations,
production of wooden crossties, the massive presence of workers with their families
along the rails, systematization of new work schedules, the impoverishment of the
workers and the spread of diseases in the EFB huts - meant in this work an
establishment of relationships with the environment, deeply influenced by the
introduction of capitalist relations and conceptions of the world.

Keywords: History, Nature, Railroad.
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Introducéo

Quem fizer uma estrada de ferro no Ceara, fara o Ceara: assim foi anunciado na
edicdo do jornal Pedro Il, em 1871. Nessas palavras, muito era dito sobre as
idealiza¢bes concernentes a ferrovia na segunda metade do século XIX. Quando a via
férrea, aliada a outros melhoramentos técnicos, era compreendida como instrumento do
progresso tecnoldgico ocidental. Ou, conforme Gilmar Arruda, quando a ferrovia
“passou a ser o simbolo do desenvolvimento capitalista do mundo contemporaneo, até
pelo menos os anos 30, quando foi substituida por outro invento, ainda mais ‘diabolico’
e rapido, o automoével”.! Nesse interim, tamanha era a impressdo de inovacéo que a
ferrovia representava, em termos de progresso moderno, que sua figura, junto ao trem,
foi incorporada por processos artisticos e culturais como grandes inauguradores de uma
‘era’.

Por outro lado, a expressdo publicada no Pedro Il pressupde a alteracdo do
espaco e indica a intencdo de um projeto: uma estrada de ferro no Cear4, fard o Ceara.
A ideia de modificacdo ou fabricacdo do Ceard passava pelo interesse do governo
Imperial de construgdo de um estado territorial que tinha nas vias de comunicagdo o
caminho para as tarefas politicas de um Estado centralizado. Através das quais se
transformaria o Brasil atrasado, presente no interior do territorio, no sertio?, para deixa-
lo conforme o Brasil do litoral, que avancava porque ja se assemelhava aos costumes
europeus ocidentais. Nesse sentido, era realizada a reorganizacdo do espaco cearense e,
através dela, se faria o Ceara.

Contudo, é preciso considerar alguns aspectos dessa compreensdo. Outro Ceara
foi produzido nesse processo que implicava a reorganizagéo e outras representacoes do
espaco. Entretanto, as dimensdes e sentidos das alteracbes ndo corresponderam as
idealizagOes construidas durante o século X1X. Pelo contrério, sob diversos aspectos, 0
estabelecimento da Estrada de Ferro de Baturité® significou, usando a expressdo de

Peter Isemberg, uma modernizagdo sem mudancas.

! ARRUDA, Gilmar. Cidades e sertdes: entre a historia e a memoria. Bauru, SP: EDUSC, 2000, 107.

2 Gilmar Arruda destaca mais de uma possibilidade para o conceito de sertdo, como o de lugar incomum,
sobre o qual foi lancada a representacdo de atraso, por exemplo. Cf: ARRUDA, Op. Cit.

A Estrada de Ferro de Baturité (Linha Sul) seguia de Fortaleza, no litoral, passava pelo Macico de
Baturité, atravessava o sertdo central e finalizava na cidade de Crato, no sopé da Serra do Araripe — aqui
sdo desconsiderados os ramais que partiam da Linha principal, como também a Linha Norte que consistia
na Estrada de Ferro de Sobral. Sua construgdo se estendeu entre os anos de 1873 e 1926, tendo sido
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Portanto, defendo a tese de que a construcdo da Estrada de Ferro de Baturité
provocou a alteracdo das paisagens em seu entorno, o que contribuiu para a construcao
de outro Cear4, no final do século XIX e inicio do XX.

A partir de 1870, conforme Luciana Murari em Natureza e Cultura no Brasil, o
olhar dos responsaveis pelo poder publico, e intelectuais a ele engajados (engenheiros,
muitas vezes), voltou-se crescentemente para as regides rurais e naturais do territorio, “a
procura de um Brasil profundo, que cabia compreender, assimilar ao movimento da
historia, a cultura e a sociedade brasileiras”.* Cada vez mais frequentes, as circulares
das Ministério da Agricultura Comércio e Obras Publicas® lancavam questionérios as
Provincias para averiguacdo das condi¢fes de agricultura e industria de cada regido; e
na busca de informacdes para composicao das Cartas Gerais do pais, que deveriam ser
Uteis na compreensdo do que era o Brasil.

Nesse esforco, ficava clara a distingdo de um Brasil atrasado, natural, em relacéo
ao outro, culto. O vivido, aparentemente sujeito as intempéries do tempo, era imputado
ao interior do territorio, onde tudo parecia ser paisagem, natureza, mundo rural. As
arvores, matas e rios, elementos de estabilidade, passavam a ser reconhecidos como
paisagem obsoleta e estatica em relacdo as modificacdes percebidas em atividades e
relagbes econdmicas reputadas por novas. Visdo tdo negativa e destrutiva da natureza
quanto a pratica agressiva que Nicolau Sevcenko destacou no ato colonizador, na qual
urgia “desbravar, romper aquela virgindade nativa, e agressivamente impor o seu
controle e 0 seu dominio sobre a natureza (...) inimigo a ser rompido e espoliado”.®

A modernizagdo se instituiria na submissdo da natureza pela cultura. E
consistiria, conforme Bruno Latour afirmou, “em sair sempre de uma idade de trevas
gue misturava as necessidades da sociedade com a verdade cientifica para entrar em
uma nova idade que ira, finalmente, distinguir de forma clara entre aquilo que pertence
a natureza e aquilo que vem dos humanos”.” Essa compreensdo, para 0 mundo ocidental
civilizado, significou o investimento crescente na projecdo e expansdo de suportes
tecnoldgicos, bem como na énfase a atividade industrial e a vida urbana. Ndo a toa, no

final do século XIX e inicio do XX, eram profusas as grandes obras de engenharia e

empreendida, em quase sua totalidade, pela encampacdo do governo brasileiro através de contratos com
empresas inglesas.

* MURARI, Luciana. Natureza e Cultura no Brasil (1870-1922). S&o Paulo: Alameda, 2009, p. 19.

® Em 1896, este ministério foi renomeado como Ministério da Industria Viagdo e Obras Publicas.

® SEVCENKO, Nicolau. O front brasileiro na guerra verde: vegetais, colonialismo e cultura. Revista USP.
S&o Paulo (30): 108-119, junho/agosto, 1996, p. 111, pp.110-119.

" LATOUR, Bruno. Jamais fomos modernos. Rio de Janeiro: Ed. 34, 1994, p. 70-71.
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suas mais intensas propagadoras: as exposi¢es universais. Foi nesse processo, que
perdurou de 1870 até 1930, que Herschmann & Pereira viram a inven¢do de um Brasil
moderno.®

Igualmente, deve ser considerada a expansdao do capitalismo através da
exportacdo do capital, sobretudo para a construcéo de ferrovias. Atividade, segundo Eric
Hobsbawm, que significou a ‘verdadeira’ revolucdo industrial: em virtude do apetite de
“ferro, aco, carvdo e maquinaria pesada, mao de obra e investimento de capital” das

ferrovias, a economia inglesa cresceu sobremaneira. Pois,

nas duas primeiras décadas das ferrovias (1830-1850), a produgéo de
ferro na Gra-Bretanha subiu de 680 mil para 2.250.000 toneladas, em
outras palavras, triplicou. A producdo de carvao, entre 1830 e 1850,
também triplicou de 15 milhdes de toneladas para 49 milhGes. Este
enorme crescimento deveu-se prioritariamente a ferrovia, pois em
média cada milha de linha exigia 300 toneladas de ferro s6 para o0s
trilhos.?

No Brasil, essa modernizacdo se fez sentir na remodelacdo urbana, sobretudo na
capital do Império, o Rio de Janeiro. Mas também na reorganizagdo do espaco e
fabricacdo de uma infraestrutura para um Estado territorial com relacGes estreitas entre
0 centro e demais regifes. Do aparato necessario para essa construcdo podem ser
citadas: as estradas de ferro e linhas telegraficas para facilitar a comunicacdo do litoral
ao interior, ampliacdo do dominio e gerenciamento do Estado, reequipamento do
exército, aperfeicoamento da marinha mercante e reestruturacéo portuéria.'

Quanto as estradas de ferro, a sua implantacdo no Brasil foi iniciada na segunda
metade do século XIX, apesar dos incentivos governamentais datarem de periodo
anterior: o Congresso Nacional promulgou, em 1835, um decreto no qual concedia a
“uma ou mais Companhias, que fiserem uma estrada de ferro da capital do Rio de
Janeiro para as de Minas Geraes, Rio Grande do Sul e Bahia, carta de previlegio

exclusivo por espaco de 40 annos para uso de carros para transporte de generos e

8 Cf: HERSCHMANN, Micael M. & PEREIRA, Carlos Alberto Messeder. O imaginario moderno no
Brasil. In: HERSCHMANN, Micael M. & PEREIRA, Carlos Alberto Messeder (orgs). A invencdo do
Brasil moderno: medicina, educacéo e engenharia nos anos 20-30. Rio de Janeiro: Rocco, 1994.

® HOBSBAWNM, Eric J. A era das revolucdes. S&o Paulo: Paz e Terra, 2010, 84.

9 SEVCENKO, Nicolau. Introducéo: o prelidio republicano, asticias da ordem e ilusdes do progresso.
In: SEVCENKO, Nicolau. (org.) Histdria da vida privada no Brasil. Vol. 3. Sdo Paulo: Companhia das
Letras, 1998, pp. 7-37.
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passageiros”. A primeira via férrea a ser implantada, em 1852, foi construida por
Irineu Evangelista de Sousa, o Bardo de Maug, com extensdo de 14,5 quildbmetros,
ligando a raiz da Serra de Petrdpolis ao porto. Outras estradas de ferro implantadas no
Brasil seguiam a mesma funcdo, ligar centros agricolas localizados no interior do
territorio a um porto. E o caso da Estrada de Ferro de Baturité: objeto de estudo desta
pesquisa.

A Estrada de Ferro de Baturité (Linha Sul — ver mapa abaixo) seguia de
Fortaleza, no litoral, passava pelo Macico de Baturité, atravessava o sertdo central e
finalizava na cidade de Crato, no sopé da Serra do Araripe. Sua construcao se estendeu
entre os anos de 1872 e 1926, tendo sido empreendida, em quase sua totalidade, pela
encampagdo do governo brasileiro, mas também por arrendamentos e contratos com
empresas inglesas. Nesta pesquisa foram desconsiderados os ramais que faziam parte
desta via férrea, sendo escolhida apenas a Linha principal com extensdo de 599km. A
temporalidade analisada, contudo, considerou todo o periodo de realiza¢do da obra — do
lancamento da pedra fundamental até a inauguracdo da Ultima estacdo* — muito embora

este recorte inclua o tempo de construgdo de alguns ramais.

1 pAIVA, Alberto. Rodolpho de. Legislacdo Ferroviaria Federal do Brasil — Edicdo commemorativa do
primeiro centenario da Independéncia, Apud LOPES, Prado. Um Seculo de Via¢do no Brasil (1827 -
1926) — Trabalho organizado em commemoragao do centendrio da fundagao do congresso legislativo. Rio
de Janeiro, 1928, p. 8-9.

12 Respectivamente, 20.01.1872 e 08.11.1926.
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A implantacdo desta ferrovia procurava articular espagos ou regides que
pretendiam ser centros agricolas localizados no interior do Ceard ao porto localizado em
Fortaleza, e tinha no transporte da produgdo agricola uma de suas mais importantes
funcBes. A circulacdo de mercadorias e a expansao da lavoura cearense, destacada na
documentacdo analisada, consistiam no motivo primordial das discussdes em torno do
projeto de construir uma estrada de ferro no Ceard. Nesse sentido, fica bastante claro
que o0 auxilio aos retirantes e flagelados da seca consistia muito mais numa justificativa
para barganhar maiores favores do governo nacional, estratégia insistente nas politicas
cearenses até meados do século XX.

Ferrovias sdo anunciadas como solugdo para o incremento de circulacdo de
mercadorias. Trata-se de uma parafernalia de propor¢Ges gigantes que promove
transporte € comunicagdo para que “o produto direto possa ser realizado em mercados
distantes e em grandes quantidades”. Sendo este um processo dialético em que,

conforme David Harvey,

a reducdo nos custos de realizacdo e circulacdo ajuda a criar espaco
novo para a acumulacdo de capital. Reciprocamente, a acumulacéo de
capital se destina a ser geograficamente expansivel, e faz isso pela
progressiva reducéo do custo de comunicacio e transporte.*?

Contudo, a industria do transporte nem sempre tem potencialidade rentavel em
virtude dela tender, de certa forma, a imobilizacdo do capital, salvo em certas
circunstancias favoraveis. Por isto, muitas vezes “o Estado se tornou bastante ativo
nessa esfera da producio”.** Sendo este o caso de boa parte das construcdes de estradas
de Ferro no Brasil, entre elas a Estrada de Ferro de Baturité.™

O mais importante a ser percebido é que, através da implementacdo de uma
malha viaria no Brasil iniciada pelo governo Imperial, foi projetada a centralizagdo
administrativa do territorio, o que contribuia diretamente para forjar a propria nagéo. A
invencdo do Brasil, enquanto Estado territorial, foi engendrada no projeto Imperial de
centralizacdo administrativa, absorvido pelas Provincias. Tal projeto fundava a

necessidade de um melhor sistema viario para o territorio brasileiro, através do qual

¥ HARVEY, David. A Producéo capitalista do espaco. S&o Paulo: Annablume, 2005, p. 50.

“HARVEY, Op. Cit, p. 49.

> Em mais de um periodo, o governo brasileiro e cearense precisou encampar a obra, subsidiando-a
financeiramente sob a prerrogativa de auxilio em periodo de seca: em 1878, perdurando a encampagao até
1896, ano do arrendamento a Novis; e em 1915, permanecendo assim até, pelo menos, a inauguracéo da
Ultima estacdo férrea, na cidade de Crato.
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deveria ser instituida a presenca do Império em regides afastadas dos ditames
administrativos de Dom Pedro Il. Essa centralizacdo estava na pauta dos interesses
imperiais que ja havia percebido a inviabilidade de uma politica regionalizada no
contexto do investimento do capitalismo internacional.

O império foi organizado, ao longo do século XIX, na hierarquizacdo de escalas
necessarias ao seu funcionamento: o governo Imperial ocupava o topo da escala e era
seguido pelos poderes Provincial e municipal, que foram progressivamente organizados
como canais para instituicdo da administracdo Imperial nos mais distantes locais do
territério. Segundo Maria Auxiliadora Lemenhe, as Provincias brasileiras assistiram a
progressiva perda de poder das municipalidades a partir do periodo Regencial e a
ascenséo dos presidentes de Provincia. Estes se tornaram “agentes do poder central™® na
gestdo dos assuntos politico-administrativos, econdmicos e judiciarios”."’

A Estrada de Ferro de Baturité, assim como as demais ferrovias brasileiras, fazia
parte de um plano nacional de integracdo do territério e de centralizagdo administrativa.
A expansdo dos caminhos de ferro no territorio brasileiro contribuia de forma direta
para a producdo de um Estado territorial e da nacdo brasileira. Nesse sentido, a ferrovia
era a via de comunicacdo que permitiria o controle e geréncia pelo governo Imperial das
mais longinquas regibes do pais. Para isso, era necessario o fortalecimento e
centralizacdo dos aparatos administrativos provinciais. No caso do Ceard, o que existia
era uma centralidade dividida®® entre a capital, Fortaleza, e Aracati; em funcdo de seus
portos. Conforme Maria Auxiliadora Lemenhe®, até, pelo menos, a primeira metade do
século XIX, o porto situado em Aracati — receptor da producdo que seguia pelo
principal acesso entre interior e litoral, a Estrada Geral do Jaguaribe — sobrepujava o
localizado em Fortaleza em volume de negociagdes, deixando a capital da Provincia
alheia a sua administragéo, sob alguns aspectos. De forma que, a Estrada de Ferro de

Baturite, instituindo outro acesso ao interior do territdrio cearense, contribuiria para a

16 Contudo, & de se crer que a atuagdo desses agentes ultrapassava a administracdo Provincial (mais tarde
estadual), uma vez que esses mesmos homens tinham acesso a outros cargos publicos como o0s
ministérios. A atuacdo de homens como José Fernando da Costa Pereira Junior, Presidente da Provincia
do Ceara em 1870 e Ministro da Agricultura, Comércio e Obras Publicas em 1874, é indicio disso.
Certamente que este revezamento de alguns ‘agentes do poder central’ em cargos publicos contribuia
minimamente para a continuidade de projetos nacionais e regionais nas duas instancias. Cf: ABREU,
Capistrano de. Capitulos de Historia Colonial, 1907. In:
http://www.4shared.com/office/NKrg5vvx/capistrano_de_abreu__captulos_.html. Acesso em 01.02.2012.
Y LEMENHE, Maria Auxiliadora. As Razdes de uma cidade: conflito de hegemonias. Fortaleza: Stylus
Comunicacdes, 1991, p. 108.

18 Cf: ASSIS, Raimundo Jucier Sousa de. Ferrovias de Papel: projetos de dominios territoriais no Ceara
(1864-1880). Dissertacao defendida no Programa de Pos-graduagdo em Geografia da UFC, 2011.

% LEMENHE, Op. Cit.
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centralizacdo das negociagcdes provinciais na praca de Fortaleza, centralizando-a
administrativamente.

Durante o século XIX, o Ceara foi inventado dentro da nacéo. Ou, reinventado,
uma vez que, até o final do periodo colonial, o Ceard havia sido inventado na
cartografia.”® Coube ao Império a reinvencdo do Cear4, enquanto Estado territorial, com
vias de comunicagdo que permitissem o funcionamento do poder publico. Sobretudo
porque, a partir da necessidade de formacéo da nacéo brasileira (que se estendeu para o
periodo republicano), foi empreendido um esfor¢o de construcdo de uma identidade
para o Brasil que requeria também a compreensdo de seus limites. Dessa maneira, ha
um esforco por parte de alguns intelectuais de apreensdo do desenho do pais e,
consequentemente, de cada recanto dele; como também de sua gente.”* A fundacéo do
Instituto Historico e Geogréafico Brasileiro com um corpo de 50 intelectuais membros,
sendo metade deles ligados aos estudos historicos e a outra metade, aos estudos
geograficos, é parte desse processo de construcdo do pais.?? Nesse redesenhar do Cears,
era dado espaco ao tempo e tempo ao espago.?

O conceito de tempo percebido e encarnado nas fontes aqui trabalhadas pode ser

definido a partir do atributo de progresso. Ou ainda, nas palavras de Gumbrecht, com a

0 As cartografias que desenharam o territério cearense no periodo colonial convenciam a respeito de um
Ceara e 0 inventavam, pouco a pouco. Nas linhas assinaladas no papel foi formado um corpo simbélico
para o Ceard, que legitimava a colonizagdo portuguesa e instituia o espago para um poder publico.
Esforgo necessario aos colonizadores porque, conforme Régis Lopes, “antes da colonizac¢do, o Ceara ndo
existia, nem fazia falta. O que havia era o transito de populagdes articuladas em culturas mais ou menos
particulares, sem dependéncia da escrita e com vida vinculada aos poderes da natureza” (RAMOS,
Francisco Régis Lopes. O Fato e a Fabula: o Ceara na escrita da Historia. Fortaleza: Expressdo Gréfica
e Editora, 2012, p. 25-26). Assim, no desenhar de uma geografia para o Ceara era instituido um novo
comeco para ele, lhe ‘dando sentido’ historico, a medida que também apagava a memoria nativa.

21 Capistrano de Abreu em seus Capitulos de Histéria Colonial, de 1900, trazia em seu bojo a valorizacéo
da miscigenacdo com o nativo na formacdo do povo brasileiro. Sua obra é frequentemente classificada
por estudiosos da historiografia brasileira como uma ‘redescoberta do Brasil’, sobretudo pela
identificacdo de um novo sujeito para a histéria do pais: 0 mestigo. Mais do que isso: em Capitulos de
Histéria Colonial é relatada a ocupagdo do interior com um elogio da conquista e colonizacdo desse
espaco pelo brasileiro mestico, o bandeirante, ndo o portugués. Para Capistrano, foi nas entradas de
bandeirantes pelo interior do pais que progressivamente foi forjado o povo brasileiro, por isso sua
identidade deve ser buscada no sertdo, na mesticagem do branco com o nativo, nas rebelibes que esses
homens empreenderam no século XVIII. Todavia, esse trabalho é mais importante pela atencdo dada as
entradas no sertdo brasileiro, ou porque é uma das primeiras obras de historiografia brasileira que analisa
as relacfes engendradas no interior do territério durante o periodo colonial. E, mais precisamente, permite
que sejam vislumbrados varios aspectos que contribuiram na constituicdo dos caminhos abertos interior a
dentro. Cf: ABREU, Capistrano de. Capitulos de Histéria Colonial, 1907. In:
http://www.4shared.com/office/NKrg5Svvx/capistrano_de abreu__captulos_.html. Acesso em 01.02.2012.
%2 \er mais em: GUIMARAES, Manoel Luis Salgado. Nagéo e Civilizacdo nos Trépicos: o Instituto
Histdrico e Geogréafico Brasileiro e o Projeto de uma Histéria Nacional. In: Estudos Histéricos. Rio de
Janeiro. N. 1. 1988, p. 5-27.

2 Enquanto a operagdo historiografica, conforme Régis Lopes, “dava tempo ao espago e (espaco ao
tempo)” no Ceara. Ver: RAMOS. Op. Cit, p. 37.



http://www.4shared.com/office/NKrq5vvx/capistrano_de_abreu__captulos_.html.%20Acesso%20em%2001.02.2012
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“funcdo de ser um agente absoluto de mudanga”, desde o inicio do século XIX. Nesse
caso, 0 tempo era considerado a partir de um processo evolutivo em que o futuro
deveria agregar, através de melhoramentos planejados e executados, uma diferenca para
melhor em relacdo ao passado. Sendo passado e futuro instancias chaves para
compreensdo da nocdo de progresso, pois, conforme Francisco Régis Lopes Ramos, ele
“alimenta-se tanto do futuro quanto do passado, pois é o passado (comparado com 0
presente) que d4 a medida para se saber o andamento, rapido ou lento da evolugdo”.*

O progresso estaria no cerne de um distanciamento, cada vez maior, entre
passado e futuro. Para Reinhart Kosellec, este era o agente que concedia ao tempo o
atributo de novo, de moderno, através da separacdo do espaco de experiéncia vivido no
ocidente do seu horizonte de expectativa. Nesse sentido, o futuro deixava de ser
previsivel, como uma repeticdo de periodos anteriores, para se tornar progressivamente
mais surpreendente. No entanto, o progresso seria somente alcancado a partir de
projetos planejados e executados numa acdo metodica e sistematizada e no qual o tempo
era agente e objetivo imprescindivel.

A estrada de ferro é, talvez, o exemplo mais célebre da materialidade
tecnoldgica inventada e experimentada em meados dos oitocentos, sobretudo no mundo
ocidental, e na qual “se baseia toda uma cultura (telégrafo, transportes urbanos,
maquinas impressoras, fotografias, cinema, etc)”. Esta estrutura, gestada no cerne da
expansdo capitalista, significava uma nova tecnologia com dimensdo totalitaria que
cumpria cabalmente uma das fungdes para a qual era designada: encurtar o tempo,
através da anulacdo do espacgo. Provocando a experiéncia da aceleracdo do tempo tanto
nas viagens quanto na impressao do carater de antigo e obsoleto em tudo que havia
antes dela. A ferrovia se tornou simbolo da nova era e foi traduzida como expressdo
exata do progresso nesse periodo, implicando, por outro lado, “um novo modo de ser,
uma sensibilidade, um modo de perceber o tempo € o espago, o luxo € o consumo”.?

Por outro lado, importa perceber que outro acesso para o interior do Ceara
correspondia a uma reorganizacdo do espago e, consequentemente, dos jogos de poder
ai estabelecidos. Conforme Paul Virilio, o poder é sempre um poder de controlar um
territério por mensageiros, por meio de transporte e transmissdo. Nesse sentido, a
construcdo de uma estrada de ferro, que instituia outro trajeto para a circulacdo de

mercadorias no territorio cearense, correspondia a uma estratégia de controle e uma

*|dem, p. 192.
% ORTIZ, Renato. Cultura e Modernidade: a Franga no século XIX. Sdo Paulo: Editora Brasiliense, 1991.
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disputa por lugares de poder, que envolvia os ‘antigos’ chefes politicos cearenses, mas
também incluia novos papéis de autoridade, como representantes do saber técnico, o0s
engenheiros, e do médico; além de estrangeiros negociadores, entre muitos outros.

Contudo, no tempo do progresso, a instrumentalizacdo do espaco tinha moldes e
exigéncias especificas: ele tinha que abreviar o tempo. A estrada é comunicacdo, mas
ela devia garantir mais do que isto, era preciso que se desenvolvesse velocidade através
dela para, enfim, encurtar o caminho. As estradas, nesse sentido, deveriam ser
construidas para diminuir o tempo das viagens e da comunicacdo entre centro
administrativo e as mais remotas partes do territorio. Mais do nunca, o espaco estava a
servico do tempo.

A nocdo de espaco, longe de uma separacéo entre lugar e mundo fisico, tipico da
ciéncia classica, é aqui entendida como sendo o mundo percebido. Em outras palavras, o
espaco € um emaranhado de forma e conteudo, ele é a disposi¢do dos objetos no espaco
— ¢ estes nunca estariam em “identidade absoluta consigo mesmos”. De tal forma,
observou Maurice Merleau-Ponty, que “torna-se impossivel distinguir rigorosamente o
espaco e as coisas no espaco, a pura ideia do espaco e o espetaculo concreto que 0s
nossos sentidos nos dio”.?* Concluindo-se, portanto: o espaco Se torna uma camada,
provavelmente a mais profunda, da paisagem, ndo podendo se dissociar dela.

Antes de pensar o0 conceito de paisagem, cabe inferir que tal compreenséo
implica lidar com a percepcao de um sujeito encarnado, habitante desse espaco. Nessa
perspectiva, o espago “ja ndo ¢ este meio das coisas simultdneas, que um observador
absoluto, igualmente préximo de todas elas, poderia dominar, sem ponto de vista, sem
corpo, sem situagdo espacial (...)”.%" O que leva a compreender a impossibilidade de
apresentar pela pesquisa um objeto homogéneo e perfeitamente observavel. A
construcdo da Estrada de Ferro de Baturité é analisada sem a pretensdo de tamanhos e
aspectos convencionais. Ao contrario, suas dimensdes e aspectos estdo relacionados as
dimensbes da percep¢do dos sujeitos envolvidos com seu estabelecimento, com as
descricdes dele realizadas (fontes) e com o meu proprio, pelos angulos e perspectivas
escolhidos.

Na construgdo da Estrada de Ferro de Baturité, as paisagens foram
progressivamente alteradas a medida que novas estruturas surgiram, na segunda metade

do século XIX e inicio do XX. O conceito de paisagem, conforme Milton Santos,

% MERLEU-PONTY, Maurice. Palestras. Lisboa/Portugal: Edi¢ées 70, p. 28.
2 MERLEU-PONTY. Op. cit, p. 30.



26

abrange “tudo o que nos vemos, o que nossa visdo alcanga (...) [é] dominio do visivel,
aquilo que a vista abarca. E formada nio apenas de volumes mas também de cores,
movimentos, odores, sons e etc”. Nesse sentido, sua dimensdo “é a dimensdo da
percepcao, o que chega aos sentidos”.?® Ela é formada por diferentes camadas, como um
palimpsesto (ndo necessariamente apagado para reutilizacdo), no qual escritas se
sucedem, umas sobre as outras, embaralhando elementos, relagcbes e temporalidades
diferentes.

Contudo, a paisagem nao € estatica, “assim como o espago, altera-se
continuamente para poder acompanhar as transformacbes da sociedade. A forma é
alterada, renovada, suprimida para dar lugar a outra forma que atenda as necessidades
novas da estrutura social”. Dessa maneira, paisagem assume um sentido amplo
composto por objetos do mundo natural e objetos sociais, que se transformam ‘em
tempo, velocidade e direcdo diferentes’. Ela é, ao cabo, representacao dindmica de
modos de vida, de praticas culturais, de relacdes sociais.?

Segundo Simon Schama, em Paisagem e Memdria, a visdo de uma paisagem
comporta “lembrangas, mitos e significados complexos”, porque natureza e percepgao
“sdo inseparaveis. [ou ainda] Antes de ser um repouso para os sentidos, a paisagem ¢
obra da mente. Compde-se tanto de camadas de lembrangas quanto de estratos de
rochas”.*® Nesse sentido, a paisagem é capaz de evocar sentidos comuns de uma cultura
e de produzir, a partir desta memoria, representacées de uma identidade compartilhada.
Essa identidade, no entanto, estaria mais relacionada a nagao, a medida que “nem todas
as culturas abragam natureza e paisagem com igual ardor, e as que abragam conhecem
fases de maior ou menor entusiasmo”. Assim, a identidade nacional ¢ destacada por
Simon Schama como sustentada por uma forte ‘mistica de uma tradigdo paisagistica
particular’, expressa num espaco reconhecido como terra natal.*!

Para além de considerar uma identidade nacional, interessa perceber, a partir das
ideias de Simon Schama, a natureza como uma complexa rede de significados
atribuidos a ela ao longo de historicidades diversas. Ou seja: sem qualquer traco de

neutralidade, a natureza aqui é compreendida como uma “ideia que contém uma

%8 SANTOS, Milton. Metamorfoses do espago habitado: fundamentos teéricos e metodolégicos da
geografia. 6 ed. 1. reimp. S&o Paulo: Editora da Universidade de S&o Paulo, 2012, 67-68.

% SANTOS, Milton. Pensando o espaco do homem. 5 ed. 2. reimpr. S&o Paulo: Editora da Universidade
de Séo Paulo, 2009, 54.

% SCHAMA, Simon. Paisagem e Meméria. Sao Paulo: Companhia das Letras, 1996, p. 17.

31 SCHAMA, Op. Cit, p. 26.



27

quantidade extraordinaria de historia humana”.3* Por isso, as relagdes estabelecidas
entre homens e mundo natural € um campo de possibilidades que considera a existéncia
de influéncias e contribuicdes mutuas. A estrada de ferro passa a fazer parte do
territério. Ela ndo esta distinta do espago, mas € uma recombinacdo dele. Espaco e
recombinacédo do espaco contribuem na modelacao da EFB.

Desse modo, o territorio cearense ndo foi simplesmente adaptado a Estrada de
Ferro de Baturité, mas colaborou diretamente na sua conformacéao. De tal maneira que o
préprio formato dos trilhos pode evocar as condutas, compreensdes e possibilidades que
0s construtores dessa estrada de ferro tinham — quando a questdo foi o tempo, o
pensamento do engenheiro foi 0 mais direto possivel, o orcamento e as caracteristicas
geomorfoldgicas do Ceara foram ‘entortando’ a EFB.

Esta pesquisa ndo pode ignorar o estabelecimento dessas relagdes historicamente
construidas com o ambiente e pelo ambiente. Nenhum homem ou grupo social, mesmo
ocupando cargos politicos, poderia controlar totalmente uma obra como a edificacdo da
Estrada de Ferro de Baturité. Nao h& possibilidade de analisar a construcdo dessa via
sem considerar, sobretudo, a terra embaixo dos pés dos engenheiros e operarios que a
edificaram, uma vez que, ela, é entendida conforme propds Donald Woster, como um
agente e uma presenca na histdria.

Este esforco de pesquisa esta inserido na perspectiva de um trabalho de histéria
ambiental — inclusive esta nomenclatura auxiliou na propria apresentacdo dele em
encontros académicos, pois ela adianta, em certa medida, a defini¢cdo dos objetivos da
pesquisa. Mas prefiro considerar O Espaco a servi¢o do tempo: a Estrada de Ferro de
Baturité e a invencdo do Ceard numa abordagem mais ampla, como um trabalho de
Historia Social que, considerando as preocupagdes de uma area da histdria que se
convencionou chamar de Ambiental, tem, finalmente, a pretensdo de ser ‘uma historia
total’ — ou seja, um “estudo dos fatos e dos problemas historicos, tomados em sua
complexidade”.®® Nesse sentido, foi empreendido o esforco de considerar, no cerne das
relagdes sociais, o ‘espago geografico’ como agente e presenca na Histdria.

Neste trabalho, diversas fontes histéricas foram utilizadas. Alguns tipos de
documentos foram destacados com maior frequéncia, como € o caso dos Relatorios.

Foram analisados os Relatdrios produzidos pelos engenheiros-chefes da Estrada de

2 WILLIAMS, Raymond. Cultura e materialismo. Sdo Paulo: Editora Unesp, 2011, p. 94.

% CONGOST, Rosa. Pierre Vilar e a analise histérica: algumas reflexdes. In: COHEN, Arén;
CONGOST, Rosa; & LUNA, Pablo F. (orgs). Pierre Vilar, uma histéria total, uma histéria em
construcdo. Bauru, SP: Edusc, 2007, pp. 53-69.
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Ferro de Baturité, os Relatdrios de Presidente de Provincia, que no periodo republicano
passaram a ser denominadas Mensagens do Governo do Estado, e os Relatorios do
Ministério da Agricultura Viagdo e Obras Publicas. Também foram consultadas as
edicdes dos jornais O Cearense, Echo do Povo, O Araripe, A Lica, entre outros. De
livro de memorialista fiz uso da obra Menoridade, de Antdnio Martins Filho. A
Correspondéncia oficial da dire¢do da Estrada de Ferro de Baturité também compde este
conjunto. Assim como documentos de determinacdo da obra: Ag¢Oes normativas de
1878, Arrendamento da Estrada de Ferro de Baturité, de 1898, Contrato de 04 de
fevereiro de 1910 com a South American Railway Construction Company, Limited.
Finalmente, da cartografia produzida pela administracdo da EFB no periodo estudado,
foram consultados o Reconhecimento parcial do prolongamento desta para o rio S&o
Francisco, a Representacdo grafica do andamento dos trabalhos na 22 sec¢do durante
0s meses de outubro de 1878 a fevereiro de 1879, como também a cartografia do perfil
e planta geral da Baturité.

A partir da andlise destas fontes, cotejadas com a discussdo historiografica em
torno da expansdo ferrovidria no Brasil e do estabelecimento de relagcbes com o
ambiente brasileiro, proponho que a construcdo da Estrada de Ferro de Baturité
provocou a alteracdo das paisagens em seu entorno. Tais mudancas significaram, ao
cabo, a construcdo de outro Ceard, no final do século XIX e inicio do XX, muito
embora ndo significassem uma ‘evolugdo’ de inimeros aspectos constituintes dessas
paisagens. Esta tese € defendida a partir de cinco eixos de analise indicados abaixo.

No primeiro capitulo, Estradas de chdo, Estrada de Ferro: a modernizacéo
do Cear4, analisei o processo de formacdo do conjunto de caminhos que davam acesso
ao interior cearense, no século XIX, considerando as caracteristicas de hidrografia
(sobretudo a ndo perenidade dos rios) e clima desse espaco. Destaquei como esses
aspectos contribuiram para uma cartografia que apresenta a maioria das estradas de chéo
cortando o Ceara horizontalmente, para apresentar a Estrada de Ferro de Baturité
inaugurando um caminho diferente rumo o hinterland, num desenho perpendicular em
relacdo as estradas de chdo. Assim como, analisei a reorganizacao das relages de poder
ali constituidas, a partir do redimensionamento do espaco. Em seguida, estudei 0s
projetos de modernizacdo do Ceara na segunda metade do século X1X, demonstrando a
centralidade da Estrada de Ferro de Baturité nesses planejamentos, orquestrados em
maior medida no final do Il Reinado (visto que nas épocas republicanas tais planos

foram continuados, em certa medida). Por fim, descrevi as relacfes estabelecidas com o
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tempo e a ideia de progresso nesses projetos, para destacar as expectativas do governo
da Provincia quanto a modernizacao do Ceard com a construcdo da EFB.

No segundo capitulo, A Estrada de Ferro de Baturité decidida palmo a
palmo, refleti sobre as disputas estabelecidas em torno da construcdo dessa via férrea.
Nesse momento, denotei trés aspectos: o interesse de integracao nacional, nos raios de
uma centralizacdo do governo Imperial nas fun¢des administrativas e a propria invencdo
do Brasil, enquanto nacéo; as disputas interprovinciais pelo auxilio do financiamento do
governo brasileiro para os planos de modernizacao dos territorios provinciais (sobretudo
na década de 1880); e os conflitos dos grupos politicos cearenses que disputaram entre o
prolongamento da EFB, de Baturité para Crato, e os que defendiam a construcao de uma
estrada de ferro de Aracati ao Icd. Logo apos, estudei as intengbes que subjaziam a
construcdo de uma ferrovia no Ceard, destacando a circulacdo de mercadorias como o
principal objetivo a ser alcancado. Nesse interim, demonstrei que a Estrada de Ferro de
Baturité fazia parte de um processo mais amplo de expanséao do capitalismo, para o qual
a ferrovia foi uma das portas de entrada no Ceard. N&o perdi de vista, no entanto, que as
discussbes analisadas nesse capitulo, como no anterior, diziam respeito, em grande
parte, a um projeto que se desejava implantar no Ceara, o que explica as projecoes
supervalorizadas dos envolvidos.

No terceiro capitulo, Os caminhos entortados da Estrada de Ferro de
Baturité, investiguei os impactos e transformac@es provocados pelo estabelecimento da
Estrada de Ferro de Baturité no territorio cearense através da desapropriacao de sitios
situados ao longo do caminho. Considerei conflitos pela propriedade das terras
requeridas para implantacao dos trilhos, para refletir sobre o redesenhar da cartografia e
geografia das fazendas e terras publicas do Ceara e o redimensionar das fronteiras entre
publico e privado na relagdo com o poder publico nesses conflitos. Em seguida, analisei
a implantacdo propriamente dita da Estrada de Ferro de Baturité para destacar as
interagcBes mutuas entre natureza e cultura, considerando as interferéncias no relevo,
solo e vegetacdo que receberam os trilhos e como esses elementos impuseram
modifica¢bes na referida via. Nesse interim, demonstrei uma alteracdo mais direta da
paisagem em torno da linha férrea provocadas pelos trabalhos para sua edificagcdo
(desmatamento, destocamento, aterros, etc), mas também pela presenca e acomodacao
massiva de trabalhadores com suas familias ao longo dos trilhos. Por fim, sugeri alguns
aspectos da adaptacdo dos habitantes das regides cortadas pela EFB com o transito
férreo, destacando, por exemplo, a busca de vantagens nos fretes de mercadorias, mas
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também os incéndios provocados pelas faiscas da Maria Fumaca e os atropelamentos na
Linha férrea que vitimaram tanto pessoas quanto animais.

No quarto capitulo, A Estrada de Ferro (e Madeira) de Baturité, estudei a
ambigiiidade da Estrada chamada ‘de Ferro’, mas que ¢ sustentada por dormentes de
madeira, enquanto analisei 0s usos da vegetacdao nativa no Ceard durante a construcao
da Estrada de Ferro de Baturité. Dissertei, primeiramente, sobre a representacdo do
territorio cortado pela ferrovia como um jogo de antiteses, concebido a partir da
idealizacdo de dois matizes baseadas na vegetacgdo tipica do sertdo e a propria das zonas
serranas. Em seguida, analisei o uso de madeira para a edificacdo de uma ferrovia,
chamando a atencdo para a grande quantidade necessaria a obra, sobretudo na producéo
de dormentes. Projetei também, a partir da lista de madeiras usadas nesses servigos, as
regides devastadas para edificacdo da EFB, sugerindo as marcas do desmatamento no
Ceara, bem como em outros Estados brasileiros no final do século XIX e inicio do XX.
Inseri ainda nessas discussGes, uma analise da devastacdo do Ceara provocada pela
extracdo madeireira em forma de lenha para combustivel da Maria Fumaca e para a
producdo de cal, tijolos e telhas necessarios as obras d’arte da ferrovia. Em todo esse
processo, considerei esse estabelecimento de relagdes com o ambiente, como sendo
profundamente influenciado pela introducdo de relagdes e concepcOes capitalistas de
mundo.

No quinto capitulo, De camponeses a operarios: os trabalhadores da Estrada
de Ferro de Baturité, pesquisei até que ponto foram alteradas as rela¢bes de trabalho
no Ceard, a partir da construcdo da Estrada de Ferro de Baturité, ao tempo em que
considerava a experiéncia de construcdo de outras regides do Brasil e do mundo, por
entender que todos faziam parte de um mesmo processo: a expansdo do capitalismo.
Descrevi os dois grupos envolvidos nos servicos de construgdo, engenheiros e operarios,
indicando a introducéo de relagdes capitalistas de trabalho, mas tendo como ponto de
reflexdo principal a experiéncia dos trabalhadores (homens, mulheres e criangas —
familias) alojados nos abarracamentos e que empreenderam 0s servigos de construcao
da linha férrea. Analisei em seguida os tempos envolvidos nessa relagdo, os tempos de
trabalho e de descanso que passaram a vigorar nos canteiros da obra de edificagéo da
EFB, as sistematizacGes desse horario de trabalho, a pauperizacdo dos operarios da
referida ferrovia, a proposi¢cdo de um conceito de cassacos para designa-los no inicio do
século XX, entre outros. Por fim, refleti sobre a relacdo que se estabeleceu entre
ferrovia e epidemias, destacando o carater dramético da disseminacdo de doengas nos
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abarracamentos da Estrada de Ferro de Baturité. Bem como, destaquei a figura do
sofredor, que designa o enfermo e as pessoas mais proximas a ele, para destacar o
carater social da experiéncia da enfermidade nos acampamentos da ferrovia. Assim,
demonstrei as precarias condi¢fes de vida e trabalho dos camponeses cearenses que se

tornaram, a partir do final do século XIX, operarios da Estrada de Ferro de Baturite.
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Capitulo 1 - Estradas de chao, Estrada de Ferro: a
modernizacao do Ceara

1.1 — Caminhos e viagens no Ceara antes da Estrada De Ferro De
Baturité.

A Estrada de Ferro de Baturité, ao que indicaram os Presidentes da Provincia do
Ceard e os engenheiros da Rede de Viacdo Cearense, em seus Relatdrios anuais a
Assembléia Provincial, seria uma variante de peso na substituicdo de um meio natural
(o interior da Provincia) por outro que apresentasse maqguinas e artefatos mais
complexos, em diversas partes da Provincia. Esse projeto era lavrado pelo discurso
moderno do pensamento ocidental, tipico do século XIX.
No Cearé, muitos intelectuais, como o Senador Pompeu**, por exemplo, aderiram
a essa ideia, percebida com maior nitidez no que dizia respeito ao tema da seca. A seca
experimentada entre os anos de 1877 e 1879 transformou as estiagens ocorridas no
Cearad em assunto de interesse nacional. Tal fendmeno ocorreu, segundo Frederico de
Castro Neves, menos por razdes climaticas e mais por modificacbes na ordem social,
para a qual contribuiram, entre outros aspectos, a expansdo da cultura algodoeira e a
transformacédo das posses de terra em propriedade privada, com a Lei de Terras, em
1850.% Pois, a partir desse momento, a migraco costumeira de homens e rebanhos para
regidbes menos assoladas pelas estiagens no interior do estado, ficava sensivelmente
dificultada, restantes aos homens que lidavam com o gado a busca de auxilio publico
em Fortaleza.
A migragdo do interior da Provincia em diregdo a capital tinha suas fileiras

aumentadas dia a dia. O éxodo de familias inteiras significava um crescimento

% Politico e jornalista cearense, Thomaz Pompeu de Souza Brasil foi um dos fundadores do Liceu do
Ceard em 1845, onde era professor de Geografia e Histéria. Entrou para a politica partidaria no Partido
Liberal, tornando-se primeiro suplente nas elei¢cBes para a Assembléia Geral, tendo-se efetivado com a
morte de Costa Barros, sendo entdo Deputado Geral (1845-1848). Como jornalista, participou ativamente
no jornal Cearense, ligado ao Partido Liberal, e com a morte de Miguel Fernandes Vieira, entdo lider dos
liberais no Cear4, foi indicado para Senador do Império (1864), exercendo este mandato até o final de sua
vida (1864-1877). Foi lider do Partido Liberal no Ceara, cargo que permaneceu no estado até a sua morte,
em Fortaleza, aos 59 anos. Ver mais em BASTOS, BASTOS, José Romario Rodrigues. Natureza, Tempo
E Técnica: Thomaz Pompeu de Sousa Brasil e o0 século XIX. Dissertacdo defendida no Programa de Pds-
graduagdo de Historia Social da Universidade Federal do Ceara — UFC, 2013.

* NEVES, Frederico de Castro. A seca na histéria do Ceara. In: SOUZA, Simone de. (Org.). Uma nova
historia do Ceara. Fortaleza: Demdcrito Rocha, 2007, p. 100.



33

vertiginoso da populacdo de Fortaleza provocando varios transtornos, pois, dentre 0s
que chegavam, havia aqueles que, ndo possuindo nenhum tipo de vinculo familiar ou
amistoso com algum morador da cidade que lhes acolhesse em sua casa, findavam por
se estabelecer sob a sombra de arvores. Nestes locais, viviam sem qualquer infra-
estrutura ou condi¢cbes minimas de higienizacdo, assuntos caros a época. E os
individuos que estavam submetidos a esta situacdo eram grande parte do contingente
que alcancgava a cidade.

Essa situacdo foi progressivamente preocupando as autoridades municipais e
estaduais que viam nestes aglomerados possiveis focos de surtos endémicos, pois
entendiam que os individuos miseraveis, que viviam nestes locais sem qualquer
organizacao sanitaria, favoreciam o surgimento de doencas contagiosas, como foi o caso
da peste de variola. E era anunciada nos meios de comunicacdo possiveis com tom de
desespero. Conforme Frederico de Castro Neves, “nos jornais, predominavam um tom
de sensacionalismo, com um noticidrio de misérias e acontecimentos bizarros
envolvendo seres extenuados pelo delirio da fome”.*®

Por outro lado, havia o fato das autoridades puablicas e sanitarias estarem
também empenhadas em dotar a capital cearense com ares que a traduzissem como
moderna.?” Nesse caso, conforme indicou Tyrone Apolo, aprofundando a anélise deste
Trem da Seca, a construcdo da Estrada de Ferro foi utilizada para conter no interior as
levas de retirantes que abandonavam os campos e se dirigiam a Fortaleza em busca de
auxilio nos perfodos de estiagens.*

Entretanto, o século XI1X, sobretudo a segunda metade, foi um periodo no qual a
nocdo de modernidade ditava a superacdao do vivido, sujeito as intempéries do tempo,
pelo desenvolvimento tecnoldgico ocidental, observado em paises como Franca e
Inglaterra. Este ideario, que contou com inimeros adeptos no Brasil, contribuiu para
uma visdo da natureza como espaco a ser dominado e concedia validade a solugdes que

implementassem esse conhecimento nas obras publicas. Conforme Aline Silva Lima,

No Império, foram organizadas comissdes de estudos em diversas
regides do pais, responsaveis por encontrar uma solucdo para o
desenvolvimento da nagdo. Melhoramento era a palavra mais

% NEVES, Frederico de Castro. A seca na literatura: José do Patrocinio e seca de 1878 no Ceara.
Revista Tempo, dezembro de 2006.

% Cf: SOUZA, Simone (org.). Histéria do Ceard. Uma nova histéria do Ceara. Fortaleza: Edicdes
Demoacrito Rocha, 2002.

38 Cf: CANDIDO, Tyrone Apollo Pontes. Trem da Seca: Sertanejos, Retirantes e Operéarios (1877-
1880). Fortaleza: Museu do Ceara. Secretaria da Cultura do Estado do Ceara, 2005.
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designada para indicar as inten¢fes do Estado Imperial, ‘reveladora
das convicgdes ideoldgicas que alicercaram o projeto de construcdo
da nago pela elite brasileira’.*

As estiagens verificadas foram incorporadas nas malhas da analise de um discurso
que tinha a ciéncia como parametro. Nesse sentido, engenheiros e cientistas, detentores
de um saber especializado, foram os homens considerados capazes e mais habilitados
para apontar instrumentos e mecanismos necessarios para superar os efeitos advindos de
periodos sem chuvas. O Instituto Politécnico funcionou como o locus desse debate e da
producdo de um conhecimento sobre a seca, muito embora ndo fosse o primeiro
momento de estudo e interpretagdo do fendmeno.*® No entanto, nele, a partir do ano de
1877, foi constituida uma discussao tanto sobre fatores que desencadeavam as estiagens,
como sobre 0s socorros publicos possiveis.

Nesse momento, a ferrovia foi envolvida e apresentada pelo discurso oficial
como obra puablica de vulto, porque viria amenizar ou aplacar os efeitos ‘devastadores’
das secas que assolavam a Provincia. Dessa maneira, o trem no Ceara foi largamente
relacionado as secas e ao auxilio a um ‘povo sofrido’ nos discursos que se reverberaram
desde sua edificagdo. Muito embora, Durval Muniz de Albuquerque Junior, em Nos
destinos de fronteiras, chame a atencdo para o fato de que ndo apenas a estrada de ferro,
mas qualquer projeto no Ceara, a partir do final do século XIX, seria estreitamente
relacionado a seca. Nas palavras do autor,

Se, no final do século XIX, as elites do Norte reivindicam estradas-
de-ferro, estas sdo apresentadas como solucdo para as secas; se
querem estradas de rodagem, estas se tornam solucdo para a seca; se
hoje as elites do Nordeste querem a instalagdo de Zonas de
ExpoArlta(;éo, elas sdo também apresentadas como solucdo para a
seca.

Para Gabriel Pereira de Oliveira, a seca era ‘“apropriada pelas classes
proprietarias de modo a buscar manter seus privilégios localmente e reconquistar um

espaco perdido nacionalmente, tendo em vista a ascensdo de outros grupos, como 0s

¥ LIMA, Aline Silva. Um projeto de “combate as secas” os engenheiros civis e as obras publicas
[manuscritos]: Inspetoria de Obras Contra as Secas — IOCS e a construgdo do agude Tucunduba (1909 -
1919), p. 14-15. Dissertacdo defendida no Programa de Histéria Social (Mestrado) da Universidade
Federal do Ceara em 2010.

0 podem ser citadas antes dele as contribuicdes dos participantes da Comissao Cientifica enviada pelo
governo Imperial em 1859-1860 ao Ceara sobre diversos aspectos desta Provincia que pudessem auxiliar
na proposicdo de medidas contra as secas. Muitas das ideias apresentadas pela comissdo foram discutidas
nas reunides do Instituto Politécnico.

' ALBUQUERQUE JUNIOR, Durval Muniz de. Nos destinos de fronteira: historia, espacos e
identidade regional. Recife: Bagaco, 2008, p. 243.
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cafeicultores paulistas”.** Dessa forma, foram gerados e apropriados discursos e praticas
que procuravam justificar o merecimento a auxilios financeiros, os ‘socorros publicos’,
por parte do governo Imperial, mas que também reverberaram durante o século XX,
sendo ainda hoje referidos nas justificativas de projetos que envolvem o estado do
Ceara.

Em todo caso, a solucdo para as longas estiagens verificadas, freqientemente
demandada nos discursos das autoridades publicas, era a de colocar o estado nos ritmos
do progresso europeu ocidental. A Estrada de Ferro de Baturité e o trem surgiram como
instrumentos principais dessa investida. Eram os produtos do progresso tecnologico,
resultados de uma cultura considerada exclusivamente humana que deveria se sobrepor
a natureza.

A Estrada de Ferro de Baturité deve ser compreendida como parte de um projeto
maior de internacionalizacdo do capital estrangeiro. Ou, segundo Josémir Camilo, como
“a mola mestra dos investimentos na segunda metade do século XIX”. Tais
investimentos eram, sobretudo, ingleses, que buscavam “mercado consumidor para seus
produtos de bens de capitais, bem como da expansdo do capital financeiro através dos
investimentos em ferrovias, servico de abastecimento de agua e iluminacdo publica,
urbanizagdo, portos, bancos, companhias de navegacgdes, de minas e etc”.®

A répida expanséo da edificacdo de vias férreas, na segunda metade do século
XIX, contribufa para o crescimento acelerado das industrias de bens de capital.** As
Linhas de Ferro estimulavam a atividade mineradora, sobretudo em mdos inglesas, e a
Inglaterra, através de inUmeras companhias de seus cidaddos, auxiliava na implantacao
de ferrovias em outros paises. No Ceara, entretanto, teria havido muito mais a inversao
de capitais, em especial inglés. Ou seja, o0s ingleses empregavam capital numa empresa,
neste caso a Estrada de Ferro de Baturité, com fim especulativo ou em empréstimos a
juros.

Também contribuia para o sucesso da invencéo a possibilidade de integracao de
lugares longinquos, comunicag¢do com paises separados do mercado mundial até aquele

periodo, o aumento da velocidade e o transporte de grandes volumes de mercadorias a

*2 OLIVEIRA, Gabriel Pereira de. Sentidos de um pedaco de rio que ndo existiu: A transposicéo do S&o
Francisco em meados do século XIX. In: CORTEZ. Ana Isabel R. P.; FUNES, A. Euripedes; MAIA
NETO, Emy & RIOS, Kenia S. Historia e Natureza: capitulos de Histéria Social. Fortaleza: Expressao
Gréfica, 2013.

* MELO, Josémir Camilo de. Ferrovias Inglesas e mobilidade social no Nordeste. Campina Grande:
EDUFCG, 2007, p. 43.

* HOBSBAWM, Eric J. A era das revoluges. Sdo Paulo: Paz e Terra, 2010, 84.
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custos bem menores que os experimentados em outros veiculos. De tal maneira que,
desde a primeira metade do século X1X, algumas ferrovias foram projetadas, ainda que
tivessem implantacéo tardia®.

Os trilhos foram expandidos ao longo do territorio nacional, a partir de 1852
(ano da inauguracédo da primeira via férrea no Brasil, construida pelo bardo de Maua), e
foram edificados a partir de principios neocolonialistas, ligando centros agricolas ao
principal porto da Provincia®®. Com isso, era viabilizado um plano mais efetivo de
integracdo nacional de lugares remotos do pais, bem como o escoamento mais rapido de
um volume maior da producdo agricola e manufatureira interiorana: assuntos caros ao
Império Brasileiro.

No documento produzido pelo engenheiro Lassance Cunha®’ para a Exposicdo
Universal que aconteceria em Chicago, a seca surgia mais como um ponto adicional na
justificativa criada para a construcdo desta via férrea. E o terceiro e Gltimo motivo
destacado: “E também uma estrada estrategica, permita-se a expressdo, para minorar os
effeitos das sécas que assolam este Estado”.*® Sugerindo que a preocupacéo do combate
a seca no Cearéa era mais uma politica (ao lado da implantacédo de ferrovias, discurso de
progresso, investimentos de capitais externos) atraves da qual se dava a interioriza¢ao
da metrépole.*

Os dois primeiros motivos assinalados por Lassance Cunha para a construgédo
dos trilhos dao a ténica das preocupacdes mais prementes para as autoridades publicas
nacionais e cearenses. Respectivamente, era uma maior integracao entre Ceara e demais
territorios brasileiros, através de um sistema de transportes que diminuisse grandes
distancias, € o “maior desenvolvimento da lavoura e industria do Estado do Ceara até
entdo atrophiada pela falta de meios faceis de transporte para a condugéo dos productos
do interior para a Capital”.*® O segundo ponto mencionado evoca uma preocupacao e
uma constatacdo ha muito presente nos escritos sobre o territorio cearense e apontados
no topico anterior: a dificuldade enfrentada no escoamento da producdo dos centros

agricolas, tais como as serras de Baturité, Acarape, Pacatuba, Maranguape e regides

** HOBSBAWM, Op. Cit, p. 83.

*® MELO. Op. Cit, 42.

*"'No an01892, periodo em que esteve responsavel pela administracdo da Estrada de Ferro de Baturité.

*8 Synopse Histérica da Estrada de Ferro de Baturité do Engenheiro Ernesto Antonio Lassance Cunha —
Exposicdo Internacional de Artes, IndUstrias Manufatureiras e produtos do Solo, das Minas e do Mar.
Chicago, 1892.

* Ver mais em: DIAS, Maria Odila Leite da Silva. A Interiorizacdo da metrépole e outros estudos. Sao
Paulo: Alameda Casa Editorial, 2005.

%0 1dem Ibdem.
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como o Cariri. Tais areas, a partir da década de 1840, teriam sido alvo da expanséo da
producdo agricola, posto que ndo existira na producéo cearense qualquer melhoramento
técnico nesse setor. De maneira que a ocupagdo de novas areas surgia como alternativa
para desenvolver as atividades agricolas cearenses.

No tocante as novas areas, Maranguape e Baturité se destacavam com a
producdo do café, muito embora produzissem também algoddo. Sendo, no ano de 1862,
produzidas 125.000 arrobas de café, em 240 estabelecimentos, e 17.000 quilos de
algoddo, por Baturité (incluindo Acarape); e 102.000 arrobas de café, em 140
estabelecimentos, e 9.500 quilos de algoddo, em 60 estabelecimentos, por Maranguape
(incluindo Pacatuba). No Cariri, a producdo mais significativa, em 1862, era a de
algoddo. Em Ic6 e Lavras foram produzidos 59.000 quilos e em Jardim mais 12.000
quilos, em 50 estabelecimentos.® Sabendo ainda que, a expansdo da producdo agricola
para novas terras, incorporou maior contingente de forca de trabalho e incentivou a
economia de subsisténcia, ainda que estes quando comparados ao algoddo e café
apresentassem cifras bem menores. Se considerado o valor obtido com a exportagdo de
feijao, milho, rapadura e farinha (esta apenas considerado o porto de Fortaleza), se vera
um aumento de 2:227$700 mil reis, em 1857-58, para 6:103$405 mil reis, em 1860-61.
Quase o triplo do primeiro valor.>

Nesse caso, 0 pequeno nimero de estradas que dessem passagem razoavel para
que os carros de boi percorressem o interior cearense e retirassem o excedente das
producdes agricolas era mais preocupante que a propria seca. O Ceara, no que concerne
a um desenvolvimento econdmico, parecia carecer de bons caminhos, para além das
aguas e chuvas.

Os rios geralmente eram tratados e imaginados como estradas pelos primeiros
colonizadores. Percorrer a regido a ser explorada acompanhando a extensdo das
correntes de agua parecia a atitude mais adequada a esses viajantes. Caio Prado Jr, em
Histdéria Econémica do Brasil, afirmou que as margens dos rios eram entendidas como
caminho da penetracdo e Unica via possivel de comunicacfes e transportes (...).%8
Igualmente, Gilmar Arruda, estudando as relacdes estabelecidas entre o Governo do
Parana e os rios desse territorio, afirmou que, esses “apareciam nas primeiras décadas

da Provincia como uma grande possibilidade para facilitar a penetracdo ao interior do

1. GUABIRABA, Maria Célia. Ceara — a crise permanente do modelo exportador. Fortaleza, Instituto de
Memodria do Povo Cearense, 1989, p. 22-25.

52 LEMENHE. Op. Cit, p. 103.

3 PRADO JUNIOR, Caio. Histéria Econdmica do Brasil. 30ed. S&o Paulo: Brasiliense, 1984, p. 11.
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territorio e estabelecer rotas de comunicacdo com a vizinha Provincia do Mato
Grosso”.>* De maneira que, era comum aos primeiros colonizadores pensar 0s rios
como possiveis estradas e referéncia espacial no reconhecimento de novos territorios,
além do que a proximidade de agua podia garantir a sobrevivéncia de pessoas e animais.

No que diz respeito ao Ceara, Thomaz Pompeu Sobrinho, em Algumas Notas
sobre a Hidrografia Cearense, apresenta nocdo semelhante. Segundo o autor, “a
penetracdo do interior era sobremodo facilitada pela disposi¢do geral da hidrografia
regional. Os rios ndo sO indicavam e abriam o caminho do interior, como ainda
forneciam preciosos elementos para a fixa¢io do colonizador”.”

No entanto, os rios localizados no Ceara nem sempre podiam servir como
referéncia espacial e, principalmente, como “fornecedores de elementos para a fixagdo
do colonizador”. Primeiramente ¢ necessario considerar que, mesmo o Brasil sendo
avaliado como um pais rico em oferta de agua doce, a distribuicdo desse recurso €
irregular, tendo a regido Nordeste acesso a apenas 3% do recurso hidrico presente no
territorio brasileiro.”® Mas, principalmente, é preciso considerar que a maior parte dos
rios do Ceard ndo é perene, suas correntezas dependem de aguas pluviais, o que
restringe sua existéncia a alguns meses do ano.

No texto de Fried Katzer, de 1903, consta que “a rigor o Cearda nao possue
corrente constante que se possa chamar rio: possue apenas vales numerosos que em
tempos de chuva se enchem de agua, no verao se dissolvem em tanques e po¢os e ndo
tarddo a seccar de todo”.>” Um século antes, na retificacdo de Dr. Liberato de Castro
Carreira da Descripcdo Geogréafica Abreviada do Ceara de Antonio Jozé da Silva

Paulet, 1816, ja era indicada a ndo perenidade das correntes de agua ali localizadas:

O Ceara nao tem rios correntes, 0s seos leitos sdo verdadeiros
escoadores das aguas pluviaes; durante o inverno elles correm, alguns
até caudalozamente, logo porem que cessam as chuvas secam e 0S
seos leitos sdo aproveitados para a horticultura e outras pequenas

58
lavouras”.

> ARRUDA, Gilmar. Rios e Governos no Estado do Parana. VARIA HISTORIA, Belo Horizonte, vol.
 n° 39: p.153-175, jan/jun, 2008.

> POMPEU SOBRINHO, Thomaz. Algumas notas sbre a hidrografia cearense. Revista Aspectos. Ano
1,n°1, 1967 p. 79.

% ALMEIDA, Flavio G de. & SOARES, Luiz Antonio A. Ordenamento territorial: coletanea de textos
com diferentes abordagens no contexto brasileiro. Rio de Janeiro: Bertand Brasil, 2009.

% KATZER, Fried. Paizagens do Ceara (traducdo de Capistrano de Abreu). Revista do Instituto do
Ceara. 1903, pp. 291-298.

8 PAULET, Antonio Jozé da Silva. Descripcdo Geogréafica Abreviada do Ceara pelo Coronel de
Engenheiros A. J. da Silva Paulet retificada pelo Dr. Liberato de Castro Carreira. In: Revista Trimestral
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Da mesma forma, Pompeu Sobrinho®, que afirmou a garantia pelos rios de
‘preciosos elementos para a fixagdo do colonizador’, descreveu a hidrografia continental
cearense como ‘das mais pobres das Américas’ por que as aguas correntes ‘nao
oferecem condi¢bes amplamente favoraveis ao desenvolvimento demografico e ao seu
pleno aperfeicoamento tecnolégico, nem a criacdo de um largo quadro cultural,
sobretudo no campo econdmico’ e apontou as ‘caracteristicas mais salientes’ dessa

hidrografia entre as quais destacam-se

1. Todas as aguas correntes tém origem pluvial, estdo pois estreita e
diretamente ligadas as vicissitudes climicas;

2. Consequentemente, em vista das especializacfes do nosso clima,
0s rios tem regime intermitente e torrencial;

3. A maior vazdo na estacdo chuvosa se opde a minima, que, salvo,
casos reduzidos de cdrregos em suas cabeceiras de alimentacdo de
fontes perenes, é nula, no verdo.”

A respeito dos rios situados no atual nordeste, o presidente e marechal de campo
da Commissdo da Carta Geral do Imperio, Henrique Beaurepaire Rohan, chegou a
inferir que alguns rios ndo poderiam ter essa denominacdo, dado o regime temporario de
suas correntes de dgua. Em nota de 03 de julho de 1876, o referido marechal criticou as

producdes topogréaficas do Imperio a medida que destaca:

Nota-se, por exemplo, ndo s6 nas nossas cartas, como nos livros que
se tem publicado sobre a topographia do Brasil, um grande defeito
relativamente a certos accidentes naturaes, aos quais se insiste em dar
a denominagdo de rios, quando em verdade ella ndo lhes cabe de
modo algum. Refiro-me a esses sulcos torrenciaes, que se observam
em algumas das nossas Provincias, sobretudo desde a Bahia até o
Maranh&o, assim como na parte septentrional das de Minas Geraes e
Goyaz, 0s quaes servem de escoadouro s aguas pluviaes e ficam a
secco, logo que passa a estacdo das chuvas. Sao elles muitas vezes de
grandes dimensdes, abrangendo até muitas dezenas de myriamétros
de comprimento. Figural-os e descrevel-os como rios provindos de
fontes nativas e dotados de curso permanente, é induzir em erro
aquelleg. gue procuram estudar seriamente a geographia physica do
Brasil.

Ernesto Antdnio Lassance Cunha, engenheiro da Estrada de Ferro de Baturité,

em 1892, também diferenciou os rios do Ceara em razdo da perenidade ou ndo das

do Instituto Histérico e Geografico Brasileiro. Tomo LX, Parte Il, 3° e 4° semestres.Rio de Janeiro:
Companhia Typographica do Brazil, 1897, p. 110.

% POMPEU SOBRINHO, Op. Cit, p. 59.

% Idem, p. 72.

61 Commisséo da Carta Geral do Imperio em 03 de julho de 1876. Anexo do Oficio n° 12, de 22 de julho
de 1876, do Ministério dos Negocios da Agricultura Commercio e Obras Publicas. APEC, Livro 30, Ano,
1876-1880.
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correntes de agua. Dessa forma, chamou de ravinas®® (grandes buracos de erosdo
causados pelas chuvas) rios como o Jaguaribe, Banabuyu, Pacoty, Acarad,
Quixeramobim, Chor6, Poty, e Sitia, sendo o0s quatro primeiros 0s maiores rios
cearenses em volume de agua.®®

Ao contrario “do movimento estampado no desenho de caminhos fluviais e
terrestres que compunham” o perimetro de Sao Paulo, conforme indicou Denise A.
Soares de Moura, e que Ihe conferia uma vocacdo para a mobilidade;** todos os
aspectos ressaltados sobre a hidrografia cearense implicam numa impossibilidade de
existir no seu interior a utilizacdo de transportes fluviais. Pois, mesmo considerando a
massa de agua reunida ‘no maximo 4 mezes durante o ano, isto ¢, de Abril a Junho,” nas
grandes ravinas®®, a navegacéo de embarcacdes capazes de transportar maiores volumes
de cargas ficava restrita aos espelhos d’4dgua produzidos pelas barragens construidas ao
longo dos rios para reter esse recurso por um periodo de tempo maior que 0s meses de
inverno. Nesse caso, ficava arruinada a possibilidade de utilizac&o do rio como estrada®
para a penetragdo no interior do territorio em canoas, tal como era possivel em regides
com rios perenes.

Entretanto, ndo se pode compreender o Ceard como um espaco sem qualquer
vocacdo para a mobilidade, ainda que ela pudesse ser desencorajada durante alguns
periodos mais secos. As ribeiras dos rios auxiliavam mais nas incursbes do que 0s
préprios rios, ja que 0s cursos de agua cearenses ndo eram navegaveis ou nao tinham
agua, pelo menos na maior parte do ano. Conforme indicou Studart Filho, “cada rio e
riacho possuiu, desde cedo, a sua estrada de ribeira, desenrolando-se ora por uma, ora
pela outra margem, da foz as cabeceiras, e ao longo das quais se edificavam os curraes,

as casas dos vaqueiros e até as casas senhoriais”. E acrescentou:

A origem de taes caminhos reside, di-lo com raz&o Pompeu Sobrinho,
no povoamento das sesmarias que eram concedidas, successivamente,
rio acima. Por isto, elles se abriam de jusante para montante com
raras excepcles e tinham por fim estabelecer as ligacBes entre as
fazendas situadas no valle da ribeira. Por esses caminhos andavam os

%2 |Lassance Cunha chama os rios do Ceara de ravinas (grandes buracos de eroséo causados pelas chuvas)
por ndo serem perenes, como o Jaguaribe, Pacoty, Chord, Acarad, Poty, Quixeramobim, Banabuyu e
Sitid. Cf: Synopse Histdrica... Op. Cit, 1892.

63 Synopse Historica... Op. Cit, 1892.

% MOURA, Denise A. Soares de. Sociedade Movedica: economia, cultura e relagdes sociais em S&o
Paulo (1808-1850). S&o Paulo: Editora Unesp, 2005, p.27.

% Cf: Synopse Historica... Op. Cit, 1892.

% Cf: FEBVRE, Lucien. O Reno. Histéria, mitos e realidades. Rio de Janeiro: Civilizagdo Brasileira,
2000.
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cavalarianos que percorriam os sertbes comprando eqiiideos para o0s
engenhos de Pernambuco e as boiadas que procuravam as grandes
estradas que conduziam aos centros consumidores do littoral.*’

A formacéo das estradas de ribeiras estaria relacionada a doagdo de sesmarias,
cujas primeiras concessdes dividiam, entre senhores, terras proximas as correntes de
agua, fato que aumentava as possibilidades de permanéncia dos colonos na terra. Na
distribuicdo de sesmarias, entre os anos 1683 e 1730, é marcante a aglomeracdo de
terras concedidas ao longo de rios. Conforme pesquisa de Maria Auxiliadora Lemenhe,
sdo 134 no Jaguaribe, 131 no Banabuiu, 61 no Salgado, 102 no Acarad, 38 no
Quixeramobim, 52 no Choré e 72 em outras margens de rios.®® O que sugere que a
ocupacdo do Ceard acompanhou os rios, em virtude de suas ribeiras: assim, eram as
terras molhadas (em determinados periodos) os espacos mais valorizados, dado a
escassez do recurso hidrico no local.

No entanto, logo em seguida no texto, Studart Filho chamou atencéo para outros

autores atuantes na formagéo das estradas de ribeira: 0s grupos nativos.

Parece [...] que as estradas de ribeiras ja existiam ao tempo em que
nas nossas plagas somente dominavam indios. E certo que os tapuias
do sertdo desciam as praias quando os cajueiros fructificavam; além
disto, outras necessidades determinavam uma certa circulacdo dos
sertdes para o littoral e vice-versa. Este movimento de certo se fazia
ao longo das estradas em consideracdo, cujo tracado evitando o
recesso das caatingas desprovidas de agua facil, se acostava aos leitos
dos cursos d’agua onde o liquido precioso jamais faltava.”

Da mesma forma, Capistrano de Abreu, em Capitulos de Histéria Colonial™,
mencionou que, nas margens do rio Sdo Francisco existiam numerosas tribos indigenas
e com elas guerreou-se, entre outros motivos, “por ndo quererem ceder pacificamente as
suas terras”. José de Figueiredo Filho, em estudo sobre o Cariri, também acentuou a
presenca dos povos nativos nas margens de rios que cortavam o atual nordeste
brasileiro: “foi preciso que os atacassem no Rio Sdo Francisco, no Jaguaribe, no

Parnaiba”.”" A simples presenca nativa ao longo de ribeiras de rios durante alguns dias

" STUDART FILHO, Carlos. Vias de Communicac8o do Ceara Colonial. In: Revista do Instituto do
Cear, Fortaleza, 1937, p. 29, nota de rodapé.

% _LEMENHE, Op. Cit, p. 27.

% STUDART FILHO, Op. Cit, p. 29, nota de rodapé.

" ABREU, Op. Cit. Ver também: ABREU, Capistrano de. Caminhos antigos e povoamento do Brasil.
Colecdo Reconquista do Brasil. Belo Horizonte: Itatiaia e S&o Paulo: Editora da Universidade de S8o
Paulo, 1988.

"t FIGUEIREDO FILHO, José de. Histéria do Cariri. Coedigdo Secult/Edicdes URCA. Fortaleza:
Edi¢des UFC, 2010, p. 09.
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certamente transformava aquele espaco. No minimo, as margens do rio seriam um lugar
para ir e vir as vezes necessarias para a organizagdo do cotidiano do grupo.

Nesse sentido, perceber essa dinamica de migracdes de grupos nativos entre
interior e litoral e encontra-los nas ribeiras dos rios, implica entrever 0s nativos também
como primeiros organizadores de caminhos. A apreensdo deles tem sido possivel a
medida que tais caminhos foram usados pelos colonizadores, pois, a descricdo dos
percursos inclui, muitas vezes, a aluséo de partes deles como sendo o aproveitamento de
vias de nativos. Tal como Studart Filho sugeriu na nota transcrita acima.

Especificando essa entrada pelos caminhos abertos por nativos, Capistrano de
Abreu indicou que o avango colonizador pelo interior do pais atraves das bandeiras
paulistas, obteve o sustento necessario durante tais incursdes, no aproveitamento “das
pobres rocas dos indios [que] forneciam-lhes os suplementos necessarios” com seu
posterior aniquilamento porque entendiam que “destrui-las era um dos meios mais
proprios para sujeitar os donos”.”” Compreensdo que tem perdurado na escrita da
histéria da entrada dos colonizadores no Ceard. Manoel Fernandes de Sousa Neto, em
2012, em seu estudo Planos de Viagdo para o Brasil, afirmou que, “para aprisionar
indios e constituir uma economia subsidiaria aquela acucareira [no litoral], em muitas
das trilhas feitas pelos préprios indigenas se fizeram muitos dos caminhos dos
‘colonizadores™."

Assim, e ao que tudo indica, os primeiros caminhos no Ceara demarcados pelos
colonizadores eram, na maior parte, aproveitamento de percursos nativos: posto que ja
estavam nas ribeiras de rios e seus caminhos e ro¢as foram usados nas estratégias de
entrada para um interior mais profundo do territério, durante o periodo colonial. As
descri¢bes de viajantes, e investigagdes histdricas de intelectuais cearenses, sugerem
esse uso.

Uma primeira via de comunicacao instituida pelo passo colonizador, de que se
tem noticia na capitania do Cear4, foi a chamada Estrada Velha™, arranjado quando da
conquista do Ceara e demarcado pela necessidade de ligar o Maranhdo ao Pernambuco,
por terra, pois, conforme informa Pe. Vieira, por mar a comunicagéo era dificultada pela

“pertinacia dos ventos e perpetua correnteza das aguas”.” Por ser uma estrada primitiva,

2 ABREU, Op. Cit.

" SOUSA NETO, Manoel Fernandes de. Planos para o Império: os planos de viagdo do segundo reinado
(1869-1889). Sdo Paulo: Alameda, 2012, p. 37.

" Esta estrada é apresentada no mapa caminho das boiadas impresso a frente.

" STUDART FILHO, Op. Cit, p. 19.
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sua organizagdo era limitada “a limpeza de alguns trechos, desvio de banhados, e,
quanto ao mais, seguiam todas as sinuosidades do terreno (...)”. Outra caracteristica
desses caminhos era somente serem “indicados na paisagem pela freqiiéncia do transito
de pessoas e animais”, sem maior demarcagao do leito destinado ao trafego ou de
valetas para escoamento lateral das 4guas das chuvas.” A descricdo de Studart Filho”’

para a Estrada Velha parece corresponder a essas indicagoes:

Foi o conduto por onde penetraram nas invias glebas nordestinas os
pioneiros da truculenta civilizagdo ocidental. Percorrendo ora a praia
rasa pela estreita faixa arenosa que as vagas humideciam a cada
instante, ora as terras chans dos taboleiros, era, a principio, uma
vereda mal definida, perceptivel sé aos olhares perscrutadores dos
indios tupis, aos quais servira de trilha quando algumas de suas
malocas se haviam deslocado para o norte, avassalando, destarte,
areas continentaes sempre maiores. Por ela transitavam certamente os
mercantes portugueses que, ja ao declinar do século XVI, ousavam
perlustrar, acompanhados de pequenas escoltas de nativos mansos, as
nossas praias, & cata do precioso ambar gris, producto intensamente
procurado dos mercados de além-mar.”

O conhecimento dos percursos possiveis para percorrer o territorio cearense
outorgava poder a quem o detinha. Nessa descri¢do de Studart Filho, assim como em
outros relatos, ¢ insinuada a dependéncia dos colonizadores das ‘escoltas de nativos
mansos’ capazes de perceber ‘veredas mal definidas’ naquele territério. Todos os
representantes da Coroa que adentraram o Ceara tinham junto de si um grupo de nativos
‘amigos’ que guiavam as expedi¢des: Pero Coelho escravizou e arregimentou nativos
para lutarem consigo; os padres jesuitas habitaram com os tabajaras e Martim Soares
Moreno teria contribuido para a convivéncia entre colonizadores e nativos. O que
sugere que, sem o auxilio desses primeiros habitantes do Ceara, teria sido muito mais
dificil a colonizagdo portuguesa nessas terras, mesmo porque seriam presas faceis dos
nativos ‘ndo-mansos’.

José de Figueiredo Filho, ao trabalhar a colonizagdo sul cearense, também
indicou o aproveitamento dos caminhos abertos pelo homem nativo. Conforme o autor,

o Cariri foi alcangado por colonos ja brasileiros que “vieram da Bahia, de Sergipe e

® MARTINS, Marcos Lobato. As varidveis ambientais, as estradas regionais e o fluxo das tropas em
Diamantina, MG: 1870-1930. In: Revista Brasileira de Historia. Sdo Paulo, v. 26, n° 51, 2006, p. 154.

" Carlos Studart Filho, num esforco de compendiar essas vias de comunicacdo do Ceara Colonial,
descreve as trajetdrias da Estrada Velha, Estrada da Taquara, Estrada Camucim-Ibiapaba, Estrada Geral
do Jaguaribe, Estrada Nova das Boiadas, Estrada das Boiadas, Estrada da Caicara, Estrada Crato-Pianco,
Estrada Crato-Oeiras e outras que chamou de Estradas Novas.

® STUDART FILHO, Op. Cit, p. 15.
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Pernambuco pelo mesmo caminho palmilhado outrora pelo selvicolas na pré-histéria — o
S3o francisco”.”® Esse autor, em sua pesquisa sobre a histéria do Cariri, publicada
posteriormente em quatro volumes, provavelmente sofreu influéncia dos apontamentos
que Jodo Brigido propusera, em meados do século XIX, para o povoamento dessa
regido. Afinal, Figueiredo Filho, além de cratense, ou seja, de ter tido oportunidade de
escutar relatos sobre a fundagéo de Crato, considerada principal cidade do Cariri no
século XIX, também era ‘discipulo’ de Irineu Pinheiro que empreendeu muitos estudos
em antigos documentos produzidos na regido, como inventarios e jornais, dentre outros
relatos para escrever obras como O Cariri: seu descobrimento, povoamento, costumes e
Efemérides do Cariri.*°

Jodo Brigido, nos seus apontamentos para a Histéria do Cariri, publicado no
jornal O Araripe e, posteriormente, organizado em livro, sugere também que a entrada
no Ceara, e a chegada no Cariri, foi possivel em razdo das vias abertas pelo grupo nativo

que ali estava: os Cariri. Segundo Brigido,

Sabe-se que um negro, escravo da casa da Torre, residente em uma
fazenda de criar, na margem de S. Francisco, pertencente entdo a
aquella casa, em idade tenra, cahindo em poder dos selvagens
Carirys, em uma das suas excurcdes, fora trazido para aqui, onde 0s
recursos de sua intelligencia lhe ganharéo a affeicdo desses selvagens
sobre quem tinha o ascendente dos habitos contrahidos em seo
captiveiro, e levaram vantagem no conhecimento de algumas das
artes mais necessarias 4 vida. Foi este escravo, quem ensinou aos
portuguezes o caminho do Cariry, e quem para aqui 0s condusio
através das hordas feroses selvas impenetraveis e innumeraveis
pantanos e ribeiras.®

Essa ndo € a Unica versdo desse jornalista para o povoamento do Cariri. H4 uma
segunda, na qual os proprios nativos ensinam o caminho para o vale caririense aos
colonizadores. Para ambas, conforme Jodo Brigido adverte nas linhas anteriores a
versdo em destaque, ndo fora possivel encontrar documentos de confirmacao, apenas se
baseara em relatos que ouviu de antigos moradores do Cariri, aspecto que concedia as
versoes a classificagdo de ‘dissertacdo’, e ndo uma ‘verdade historica’.

No entanto, importa perceber, a insisténcia de que o passo colonizador fora

guiado pelo nativo em suas vias abertas. Mesmo o relevo do Cariri contendo

" FIGUEIREDO FILHO, José de. Op. Cit, p. 18.

8 PINHEIRO, Irineu. O Cariri: seu descobrimento, povoamento, costumes. Ed. fac-similar de 1950 —
Fortaleza: FWA, 2009 e PINHEIRO, Irineu. Efemérides do Cariri. Fortaleza: Imprensa Universitaria do
Ceard, 1963.

81 0 Araripe, 26/02/1859, p. 01.
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‘innumeraveis ribeiras’, o que poderia servir de referéncia espacial e fornecedor de
mantimentos aos conquistadores, a escolta de nativos, ou de alguém treinado por eles,
era necessaria na indicagdo de caminhos. E o reconhecimento de uma dependéncia
invasora do auxilio dos primeiros donos da terra provavelmente tornou preponderante,
desde o inicio, transformar aquelas estradas primitivas nas vias de comunicacdo do
Ceara, interiorizando, desde j4, a Metropole.

No entanto, a insisténcia de que tais veredas apenas eram perceptiveis aos
olhares perscrutadores dos indios sugere as marcas da relacdo que esses grupos
mantinham com o ambiente. Henry Koster, ao percorrer partes do Ceard, por volta de
1810, sempre acompanhado de pelo menos dois nativos, além de outro guia para o
cuidado dos animais da tropa, se impressionou com os olhares perscrutadores dos

“aborigenes”. Conforme:

O instinto, porque ndo sei como chamar, que esses indigenas
possuem, acima dos outros viajantes, para encontrar seu caminho
através da floresta e chegar a lugar certo, sem marcas e estradas, é
surpreendente. Encontram pegadas impressas nas folhas murchas,
tombadas das arvores. Os mensageiros, de uma para outra Provincia,
sdo, em maioria indigenas e pelo habito que os faz resistir as grandes
fadigas, sdo capazes de andar, dia ap6s dia, quase um més, com
pequenos repousos. Tenho-os encontrado, com sua sacola de pele de
cabra ao ombro, pisando com passo ritmico, nada o detendo do que
poderia embaragar o caminho.*

E certo que os nativos distinguiam um caminho na paisagem, pois havia um
percurso préprio através da floresta e que levava a lugar certo. O estranhamento do
viajante inglés quanto a tais vias provavelmente estava na auséncia de marcos mais
perceptiveis para ele, que denotassem um trabalho mais sistematizado na instituicdo do
caminho, como uma abertura, um pouco mais nitida, do percurso (nas dimensdes de
uma estrada primitiva), ao contrario de apenas algumas pegadas impressas nas folhas
murchas, tombadas das arvores. Por essa razdo, o0 viajante, assim como 0 escritor, nao
enxergava nesses percursos uma estrada de fato, nem mesmo uma considerada
primitiva, sendo, quando muito, uma vereda.

Nesse sentido, é preciso considerar que as passagens abertas pelos nativos no
interior do territorio obedeciam a ldgicas diversas das operadas pelos colonizadores.

Para os primeiros habitantes, o territdrio em si ndo consistia numa fonte de riquezas a

82 KOSTER, Henry. Viagens ao nordeste do Brasil. Vol. 01. 12 ed. Tradug&o, prefacio e comentarios de
Luis da Camara Cascudo. Rio — Séo Paulo — Fortaleza: ABC Editora, 2003, p. 179.
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ser explorada de forma sistematica e transformada em lucro. Pelo contrario, era o local
de sua habitacdo, que fornecia sua alimentagdo (colheitas e cagas) e onde também
estavam seus antepassados, espalhados numa simbologia encarnada naquele ambiente.
As trilhas eram vias suficientes para a movimentacdo que empreendiam e, em certa
medida, invisiveis a outros olhos mais ou menos perscrutadores que os deles, num
cuidado com a prépria seguranca do grupo, haja vista a concorréncia também com
nativos rivais. Mas ndo apenas isso. A natureza fazia parte de seus corpos, ou, O
ambiente era também seu corpo, a medida que mantinham uma estreita relacdo com o
ambiente. Nenhuma distin¢do era considerada pelos nativos entre eles proprios, o chdo
que pisavam, a vegetacdo que os rodeava, 0s animais e rios, e outros elementos.

Conforme Merleau-Ponty, a compreensdo do corpo como uma individualidade e
sua diferenciacdo de outros corpos foi construida pela modernidade crista-européia, ela
ndo se tratava de uma esséncia do ser humano.®® Constituindo uma convivéncia, ora
cooperada, ora tensa. Nesse sentido, a compreensdo de mundo dos nativos, que
ignoravam a modernidade e individualidade, levava-os a perceber os caminhos como
constituintes de si mesmos. E, a medida que a via ndo era um objeto, ja que o nativo ndo
era um individuo, ndo havia necessidade de severas demarcagfes que o destacassem na
paisagem. A mata era sua conhecida. Tanto que pequenos sinais de uso eram
necessarios para que ele identificasse o percurso a seguir e, a0 mesmo tempo, ndo fosse
perceptivel aos seus rivais, por mais atenciosos que eles fossem.

No entanto, o fato dos caminhos abertos por nativos terem dimensdes estreitas,
posto que fossem ‘veredas’, ndo 0s destituiam da condicdo de estrada para o periodo
colonial, a medida que essa significava uma via de comunicagdo que ligava um lugar a
outro. Como também porque se tratava de uma alteracdo da paisagem, ainda que
extremamente rustica. Elas passavam a ser classificadas como apenas caminhos ou
veredas a partir do momento que o colonizador hierarquizou os percursos de acordo
com a funcionalidade que apresentavam. Ora, a estrada para o colonizador era a
substituicdo de um ambiente por outro, artificializado ou instrumentalizado através de

alguma técnica. Nessas estradas, mesmo nas primitivas, havia um cuidado em destacar o

8 Anterior a modernidade, e ao conceito de individuo, ndo era possivel pensar uma separagdo entre
homens e mundo, numa cosmogonia que sugere uma relacio intensa e estreita com a natureza e
sustentada numa cooperagdo mutua: oferendas eram apresentadas, chuvas eram concedidas; rituais eram
realizados, guerras eram vencidas, entre outros exemplos. Ver mais em: MERLEAU-PONTY, Maurice.
Op. Cit.
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seu leito. De maneira que, quanto mais nitido era o leito do percurso para o viajante,
mais chances havia de se considerar o caminho em estrada.

Também a historiografia cearense do inicio do seculo XX apresentou essa
mesma diferenciacdo para caminhos abertos por nativos — chamados de trilhas ou
sendas — e as vias de comunicacgdo coloniais. Thomaz Pompeu Sobrinho, por exemplo,
destacou que no nordeste “quase todos os caminhos que serviram nos tempos coloniais
provieram das veredas dos indios aproveitadas pelos primeiros exploradores, pelas
expedicdes contra os indigenas rebelados e pelos fazendeiros que se situaram as
margens dos rios e riachos”. E ainda acrescentou que “somente muito mais tarde é que
apareceram, e isto rarissimamente, os caminhos de origem politica, 0os quais nada mais
foram, em geral, do que o melhoramento de alguns dos j4 existentes”.**

Pompeu Sobrinho, e outros intelectuais que escreveram na década de 1930,
estavam influenciados pela propria ideia de Estradas de Rodagem, bem comum nas
falas dos Governadores dos Estados, que eram definidas também pela capacidade de dar
passagem a veiculos. Também, é flagrante no texto citado um estudo mais profundo e
fora de preconceitos dos nativos, ainda que estivesse falando do Homem do Nordeste.
Nesse bojo, ndo surpreende que Pompeu Sobrinho diferencie os caminhos que serviram
aos colonizadores daquilo que ele chama de ‘veredas de indios’, mesmo reconhecendo
que ndo havia tantas diferencas entre eles: sinais da perpetuacdo de uma visdo que
desconsidera a cultura dos primeiros habitantes e reputa como inferior sua organizacédo
espacial.

Por outro lado, conforme as palavras de Pompeu Sobrinho, as modificagfes nas
estradas aproveitadas pareciam alterar timidamente a paisagem, ja& que tais vias de
comunicagdo “nada mais foram, em geral, do que o melhoramento de alguns dos ja
existentes”. O que leva a crer que a instituicdo de um caminho politico, nos séculos
XVIIl e XIX, estava mais relacionado a uma demarcacdo dos colonizadores, na
prerrogativa dos interesses por ela atendidos, do que na instrumentalizacdo do espaco
por meio de técnicas mais elaboradas. Por certo, a abertura de estradas durante esse
periodo, permaneceu a mesma, 0 que se chama popularmente de picadas: geralmente, a
abertura de uma passagem na vegetacdo a golpes de facas ou foices. Somente com a

construcdo de estradas de ferro foi utilizado um conjunto de técnicas e conhecimentos

8 POMPEU SOBRINHO, Thomaz. O homem do Nordeste. In: Revista do Instituto do Ceara, 1937, p.
334.
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cientificos que alterou essa forma de abrir caminhos em ambientes.®> De maneira que, e
as palavras de Pompeu Sobrinho ajudam a pensar dessa forma: a definicdo de uma
estrada, ou de um caminho de origem politica estava amparada no reconhecimento de
uma movimentacdo que atendia primeiramente os interesses econémicos locais.

A medida que os caminhos eram utilizados por um niimero maior de pessoas,
elas eram entendidas como estradas. Aspecto que estava relacionado ao crescimento da
economia regional e o incremento do fluxo de viajantes e caravanas. Nesse sentido, €

compreendida a diferenciacéo feita por Figueiredo Filho:

As veredas indigenas, em seguida, estradas dos brancos,
JAGUARIBE — CARIRI, VILA BELA — CARIRI, CABROBO —
CARIRI®, conduziram desbravadores e povoadores para esta regiio;
pernambucanos, sergipanos e baianos, entre outros.®’

A Estrada Geral do Jaguaribe®, conforme Figueiredo Filho destacou acima, era
uma ‘vereda indigena’ que passou a ser ‘estrada dos brancos’. Ao que tudo indica, essa
transformacdo na forma de ver o caminho que seguia as margens do Jaguaribe se deu
quando, por ela foi iniciado um movimento de construcdo de fazendas e currais no
decorrer de seu percurso, animado pelo crescimento da pratica da pecuéria e
instrumentalizado na concessdo de sesmarias.®® A partir desse momento, ela passou a

ser, segundo Clovis Jucd, a principal via de comunicacao do Ceard, pois, era

[...] por onde eram levadas as mercadorias para o sertdo, vindas de
Aracati, provenientes das demais capitanias. Por ela também eram
carregados os produtos das salinas cearenses para as regifes do rio
S#o Francisco.”

No sentido contrério, rumo ao Aracati, era transportada a producdo do vale do
Jaguaribe: na maioria das vezes, “couros salgados e espichados e alguma pellica das que

se trabalhavam em todo o sertdo cearense”. Também as boiadas seguiam nesse sentido

8 Esse tema sera tratado com mais cuidado no capitulo dois dessa tese.

8 As veredas VILA BELA — CARIRI, CABROBO — CARIRI levavam a cidade de Jardim e das atuais
Porteiras, Brejo Santo, Milagres, Mauriti e Missdo Velha. Cf: FIGUEIREDO FILHO. Op. Cit, p. 21.

¥ FIGUEIREDO FILHO, Op. Cit, p. 21.

8 Esta via tinha inicio no principal porto da Provincia durante o século XVIII, Aracati. Acompanhando o
rio Jaguaribe, passava Russas e Ico, em seguida, descia o rio Salgado, apds o qual encontrava a Chapada
do Araripe. Superando essa serra se chegava ao Pernambuco pela “LADEIRA DA GAMELEIRA, rampa
produzida pela erosdo pluvial e sucessivamente usada pelos indios e brancos”. Apos o Pernambuco se
chegava a Bahia. Cf: JUCA NETO, Clovis Ramiro. Primérdios da Rede Urbana Cearense. Mercator -
Revista de Geografia da UFC, ano 08, nimero 16, 2009.

8 PINHEIRO, Francisco José. Notas sobre a formacdo social do Ceara (1680-1820). Fortaleza:
Fundacdo Ana Lima, 2008.

% JUCA NETO, Op. Cit, p. 85.
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para o0 abate e para ser salgadas nas principais oficinas de charque do Ceara, no século
XVIII. Logo apos, esse produto era transportado para as cidades de Recife, Salvador e
Rio de Janeiro. No que diz respeito ao escoamento da produgédo cearense no sertdo, a
cidade de Ico6 funcionava como ponto de passagem e de escoamento para gado e
charque, principalmente. E em virtude desse intenso comercio que mantinham, eram
consideradas as principais vilas do Ceara.*

Em Primérdios da Rede Urbana Cearense®, Clovis Jucé aponta a Estrada Geral
do Jaguaribe como o principal caminho para o interior, 0 que se explica com a
justificativa da via desembocar no principal porto da Provincia, até o inicio do século
XIX. A importéncia da Estrada Geral do Jaguaribe poderia também estar em outros
fatores, como o fato de ser povoada. Conforme Marcos Lobato Martins, “os caminhos
mais movimentados e seguros eram justamente aqueles cercados por fazendas e sitios,
nos quais os viajantes poderiam encontrar hospedagem, algum comércio e lavouras™.®®
A estrada na ribeira do rio Jaguaribe, nesse caso poderia ser considerada um percurso
seguro, a medida que, em 1782, suas margens ja contavam com 240 fazendas — com
1613 fogos.**

George Gardner, naturalista escoceés, visitou algumas Provincias do Brasil entre
0s anos de 1836-1841, quando desenvolveu um demorado trabalho de identificacdo de
vegetais e animais. No Ceara, fez a viagem para o interior partindo da cidade de Aracati
em direcdo ao Sul do Ceara pela Estrada Geral do Jaguaribe. As suas anotacOes
sugeriam que a escolha de tal estrada era importante para o sucesso da viagem porque o
abastecimento de mantimentos e descanso de homens e animais dependiam da
existéncia de sitios e cidades, sem 0s quais a travessia de regides mais secas era muito
arriscada. Gardner indicou que era costume parar em casas proximas ao caminho que

percorriam. Apos deixar a cidade de Lavras, narrou:

Tudo finalmente arranjado, continuamos viagem chegando ao meio
dia a uma a margem do rio e perto da estrada, onde pedi licenca,
como de costume, para passar as horas de calma do dia, sendo,
porém, informado de que meia légua além encontrariamos melhores

*L 1dem ibdem.

%2 1dem ibdem.

% MARTINS, Op. Cit, p. 149.

% Nesse momento, havia mais trés estradas de ribeira no Ceara, a saber, a Ribeira do Ceara, com 93
fazendas e 2491 fogos; a ribeira do Acaracu, com 325 fazendas e 3404 fogos e a ribeira do Icd com 972
fazendas e 9731 fogos. Apud SILVA, Pedro Alberto de Oliveira. A Historia da Escraviddo no Ceara.
Das Origens a Extincao. Fortaleza: Instituto do Ceara, 2002, p. 32.
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acomodacdes. Esta foi a primeira vez que topei com uma recusa e s
me lembra mais outra igual em todas as minhas viagens.*

Da Estrada Geral do Jaguaribe partiam outras estradas que acompanhando
afluentes desse rio, cortavam o Ceard no sentido Leste-Oeste. Eram a Estrada das
boiadas que vinda de Pernambuco passava por Ico, Iguatu, S. Mateus, Saboeiro,
Arneirds e Taua para alcancar as terras do medio Parnaiba; a Estrada nova das boiadas
que ligava cidades do centro do Ceara (Quixeramobim, Boa Viagem e Sobral) com o
Piaui; a Estrada Camocim-Ibiapaba, a Estrada Crato-Oeiras e a Estrada Crato-Piancé
(vide mapa abaixo). Muito embora os bragos do Rio Jaguaribe serem secos durante
parte do ano, caracteristica que deu ao rio o epiteto de ‘maior rio seco do mundo’, esses
caminhos estavam relacionados ao transporte das boiadas para producdo de charque ou
a venda do gado em feiras. Isso obrigava uma organizagdo do transporte em dias mais
favoraveis e numa economia de tempo que garantisse a chegada a cidade de
Quixeramobim (meio caminho da Estrada Nova das Boiadas onde havia 4gua e pasto®)

com o gado ainda vivo, apesar de esqualido e exausto.

% GARDNER, George. Viagem ao interior do Brasil. S0 Paulo, EDUSP, 1975, p. 89.

% Conforme Studart Filho, as “ricas pastagens de mimoso” de Quixeramobim “era o tnico ponto onde as
reses derreadas pela canicula e pela fome podiam refazer-se na longa travessia”. JUCA NETO, Op. Cit, p.
33.
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Caminho das boiadas.
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O estabelecimento dos caminhos no Ceard, ainda que fossem uma adequacéo das
estradas abertas pelos nativos aos interesses mercantis dos que chegavam, era também
requerido pelo crescimento da populacdo e economia locais: atividade criatoria e
producdo do charque.®” No mapa acima, é perceptivel as estradas passarem por cidades
que, durante o século XVIII, tinham suas classes senhoriais envolvidas com essas
atividades. Mesmo porque algumas delas correspondem & expansao da pecuaria, como é
0 caso de Ico, criada em 1838 e Aracati, em 1748.

Por outro lado, essas atividades econdmicas contribuiam para a formacédo de
uma rede de circulacdo no territério porque a sua realizacdo se dava em espacos
diferentes da Provincia. A propria atividade criatéria implicava uma mobilidade dos
animais que buscavam pasto em outras terras, em tempos de seca, e que,
periodicamente, se encaminhavam para o0s locais de feira. Ja as charqueadas,
proporcionavam uma divisdo do trabalho em espacos diferentes. Conforme Lemenhe,
era necessaria a organizacdo de trés espacos distintos: uma fazenda de criar, uma area
de salga e outra de comercializacdo externa®®, de preferéncia préxima dos pontos de
exportacdo ou longe dos povoados o minimo de quatrocentas bracas®. Num caminho
inverso, esses percursos serviam para a distribuicdo de mercadorias e comércio no
interior do territério de produtos diversos que entravam pelo porto do Ceard. Conforme
foi sugerido por George Gardner no relato de sua viagem ao Ceara, em 1835:

No dia seguinte ao de minha chegada a Crato espalhou-se na cidade a
noticia de que eu era um viajante comercial que trouxera mercadorias
para vender e no decorrer do dia fui visitado por numerosas senhoras
que desejavam ver os artigos e muito espantadas se mostraram
quando lhes disse que ndo os tinha. N&o foi essa a Ultima vez que
tomaram por comerciante: realmente, saindo de Crato, 0 mesmo
engano ocorreu em quase toda aldeia ou casa a que cheguei; e ndo
admira que isso se desse, pois é grande o nimero de pessoas que

% Os colonizadores do Ceard eram, em sua maioria, os criadores de gado. Conforme indicagdo de
Lemenhe (Op. Cit, p. 27), as sesmarias doadas entre 1683 e 1730, ja referidas, eram requeridas para a
pratica da pecuaria que encontrava nos sertdes a disponibilidade de terras que ndo tinham no litoral em
virtude da economia agucareira. Indicacdo corroborada por Caio Prado Jr, em Formacdo do Brasil
Contemporaneo, no qual acrescenta outros aspectos que contribuiram para o desenvolvimento da
atividade criatoria no sertdo, entre os quais, os tipos de remuneracdo do trabalho (quarta), sistema de
criacdo e a existéncia no litoral de mercado consumidor. De outro lado, a concessdo de sesmarias no
interior para a pratica da pecuaria é apontada por Lemenhe como uma atividade que estimulava o controle
sobre terras ndo ocupadas e reafirmava o dominio colonialista (Lemenhe. Op. Cit, p. 25-25). Dessa
maneira, independente das motivagdes, 0 passo do gado, como ja havia sugerido Capistrano de Abreu,
ajudou a demarcar caminhos e, nesse interim, apagou pegadas de nativos quando aproveitou aqueles
primeiros percursos. Os caminhos abertos no Ceara terdo essas marcas insinuadas na sua extenséo.

% LEMENHE, Op. Cit, p. 35.

% Leis Provinciais, 06 de outubro de 1836, p. 105.
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correm o interior, de casa em casa, vendendo mercadorias européias
ou trocando-as por gado ou cavalo.'®

Os percursos abertos no interior do Ceara, francamente utilizados desde o
periodo colonial com a atividade criatoria e a charqueada, eram demarcados pela
necessidade e freqiiéncia de seu uso, sem maiores planejamentos quanto a destino,
largura e especificagOes outras. Inexistia um cuidado sistematizado de conservagdo do
leito como posteriormente, no periodo Imperial, seria observado na promulgacdo de
Regulamentos, Leis e Cddigos de Posturas. Situacdo mais tarde identificada pelos
poderes publicos provinciais como fortemente vinculada a natureza e, portanto, carente
de progresso e civilizacdo, entendidas no bojo da organizacdo de um Estado Imperial e
territorial. De maneira que as estradas ndo poderiam ficar restritas a deslocamentos
migratorios ou comerciais, mas deviam compor um estado territorial que tinha em bons
caminhos a passagem para 0 cumprimento das tarefas politicas de um Estado
centralizado.

De outro lado, as variaveis ambientais interferiam nas condi¢des fisicas das
estradas e ditavam os dias em que as viagens pelo interior cearense poderiam ser
empreendidas. Durante 0os meses em que havia escassez de chuvas, quando 0s rios
estavam secos, em sua maioria, a passagem pelo interior cearense era possivel apenas
para 0os melhores conhecedores das especificidades dos terrenos e da vegetacdo. O
sertdo cearense se tornava um imenso caminho de solo seco e rachado, impedindo a
passagem e tornando a distancia entre interior e litoral ainda maior.

Estas condigdes foram experimentadas por viajantes, como George Gardner
(1838), e participantes da Comissdo Cientifica de Exploracdo, como Francisco Freire
Alemao (1859), que adentraram o Cearad percorrendo a Estrada Geral do Jaguaribe.
Ambos destacaram em seus relatos de viagem a dificuldade de percorrer o Ceard em
periodos sem chuvas. Para Gardner foi preciso demorar cerca de dois meses mais do
que previra em Crato “em vista da condicdo deserta da zona entre a Vila e Oeiras,
capital da Provincia do Piaui, durante a estacdo seca, época em que a 4gua e a grama sao
tdo escassas que so as pessoas bem conhecedoras da regido empreenderiam tal viagem”.

102

191 Da mesma forma, Freire Alemdo*®? comentou a escassez de chuvas que comprometia

0 centro do Estado, seus rios, animais e plantagfes inviabilizando a comunicacdo das

19 GARDNER, Op. Cit, p. 93.

198 1 dem, p. 99.

192 ALEMAO, Francisco Freire. Diario de Viagem de Franscisco Freire Alem&o. Crato — Rio de Janeiro,
1859 — 1860. Fortaleza: Museu do Ceara. Secretaria de Cultura do Estado do Ceara, 2007, p. 121.
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cidades caririenses, no sul da Provincia, com outros povoados e o litoral, transformando
a regido em uma ilha.

Henry Koster, que percorreu partes do Ceara no ano de 1810 comentou as
dificuldades de atravessar da Provincia do Rio Grande do Norte para o territorio
cearense, no periodo de verdo e durante a noite. O viajante inglés narrou que o guia e
nativos que o acompanhavam nessa travessia foram sustentados na empreitada a custo.

Conforme escreveu:

Percebi que ele [o guia] conversava com os dois indios na viagem, e
veio sondar sobre o regresso. Disse-lhe que estava perfeitamente
determinado a continuar avante e que infalivelmente atiraria sobre o
homem que fizesse um passo para tras, e se tentasse escapulir-me,
persegui-lo-ia, até prendé-lo. Ndo me dissera que queria voltar, mas
insinuara haver perigo nessa empresa durante o verdo, e que 0s dois
indigenas estavam medrosos para prosseguir, sabendo eu que ele era
0 movel de tudo. Durante a noite ndo poderiam voltar porgque as
Unicas marcas do caminho, que deviam ser vistas, sdo as areias mais
trilhadas que o restante, e as ribanceiras do rio, um pouco
desmoronadas, em cujas proximidades haviamos passado. De fato,
esses sinais sdo tdo pouco aparentes que um homem, de dia e
habituado a encontré-los, mal os teria identificado. Assim, eu estava
certo de que a deserc¢do so seria possivel durante o dia, e havia de ser
dificil porque eu viajava sempre a retaguarda da caravana.'®

A velocidade da travessia dos territorios sertanejos era delimitada por condi¢cfes
vinculadas a natureza. As viagens, nesse sentido, eram programadas e realizadas no
tempo indicado pelos aspectos naturais, conforme suas variagdes: de preferéncia sem
seca e durante as horas do dia, quando seria possivel enxergar o caminho. De maneira
que o controle do tempo de viagem estava mais relacionado aos aspectos naturais.
Contudo, os sinais pouco aparentes do caminho, que restringiam a viagem ao dia, mais
do que empecilhos a excursdo de Koster, serviram ao viajante como garantia de que ndo
haveria desercdes em seu grupo, durante as horas da noite.

Também é preciso considerar que as técnicas desenvolvidas até aquele momento
para retencdo de agua nem sempre eram suficientes para abastecer 0s que precisassem
passar pelo sertdo durante a falta de chuvas. Continuando o relato acima, Koster narra
que “na manha seguinte, prosseguimos o caminho exatamente da mesma maneira, mas
ao meio-dia, para nossa desolacdo ndo encontramos agua. A cacimba estava seca.

Demoramos alguns instantes desapontados”.104

103 KOSTER, Op. Cit, p. 134-135.
104 1dem, p. 135.
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Assim como Henry Koster muitos outros homens ficaram desapontados pela
falta de dgua para si e suas tropas nos percursos pelo interior do Ceara. Essa experiéncia
contribuia para a compreensdo da impossibilidade de passagem no sertdo em periodos
de seca, sob risco de morte. E perdurou como um imperativo para viajantes nos
territorios sertanejos. Alertado desse perigo, George Gardner demorou mais tempo que
o0 desejado no Crato, episodio ja mencionado neste texto.

Por outro lado, nos periodos chuvosos, o transito pelo interior era obstruido em
alguns pontos pela passagem de grandes e pequenas ravinas. Conforme indicou, em
1787, o entdo Ouvidor do Ceara, Manuel Magalhées Pinto de Avelar, em carta a rainha

D. Maria I, na qual também destacava a necessidade de cortar a capitania por estradas:

Em sua maioria, 0s caminhos tornavam-se impraticaveis nos periodos
chuvosos, quando os ‘pequenos regatos e torrentes, que no tempo da
seca ndo levam agoa algud (...) desbord@o de tal forma, e se tornam
profundos, e caudalozos que se fazem absolutamente invadivens’

impedindo toda a ‘comunicacao e passagem entre as vilas’ impedindo

e . r oo 1
por alguns meses o ‘comércio interior do pais’.'*

As estradas que foram demarcadas ao longo dos séculos XVIII também eram
interrompidas pela passagem de correntes de 4gua. Padre Antonio Vieira, relatando suas
impressdes da Estrada Velha, destacou que “um dos perigos e trabalhos grandes que
tem este caminho — refere esse grande jesuita — € a passagem de quatorze rios mui
caudalosos que o atravessam e se passam todos por meio da foz, onde confundem e
encontram suas aguas com as do mar”.'®® Da mesma forma, a estrada da Taquara
cortava “varias vezes o riacho Itarema Igevab” para alcancar, finalmente, a Serra de
mesmo nome.

Entre os arquivos da Thesouraria Provincial do Ceara sdo constantes os oficios e
minutas que apresentam gastos com pontes para superar 0s rios que cortavam estradas
no interior cearense. Para a estrada de Baturité, foram contratadas pontes para o0s rios
Acarape, Canoa e Putit, além de “boeiros, rectificacbes, abahulamento,
macadamisamento, abertura de fossos lateraes, plantio de arvoredos etc. etc”.**” Obras

consideradas necessarias “para uma boa via de communicagdo”. Dessa forma, enquanto

105 Carta & rainha D. Maria | do entdo Ouvidor da Capitania do Ceara, Manuel Magalhes Pinto de
Avelar, Apud, JUCA NETO, Op. Cit, p. 15.

106 STUDART FILHO, Op. Cit, p. 18.

197 Relaté6rio dos Engenheiros das Obras Geraes e Provinciaes do Ceara, 1865, p. V. Anexo ao Relatério
de Presidente de Provincia.
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as obras técnicas ndo avangavam pelo interior cearense, restava um tempo exiguo para
passagem de viajantes, tropas e da producdo agricola ou de carne salgada.

As precipitacfes de chuvas também danificavam os leitos das estradas. O
inverno era apontado nos relatorios estudados como o periodo mais problematico para
conservacao dos leitos das estradas. Albuquerque Cavalcante, em 1868, registrou que as

estradas cearenses:

Durante o inverno degradam-se completamente: ndo estando em boas
condicBes de declividade, as aguas correm precipitadamente pelo
leito das estradas, abrem-lhe sulcos mais ou menos profundos e
produzem excavagdes, que mais e mais se aggravam com 0S invernos

subsequentes.*®
Assim como Francisco Régis Lopes Ramos afirmou que “fatos da narureza,
como a chuva ou a seca, ganhariam dimensdo historica, na medida em que a propria
historia do Ceard seria constituida pela alternancia de periodos secos e molhados”,
pode-se aqui, por extensdo, considerar que também nas viagens pelo interior do
territorio cearense a ocorréncia de chuvas e seca ganhavam dimensdo historica. Durante
0 ano, havia a demarcacdo de periodos em que a travessia era possivel e periodos em
que ela ndo era aconselhada. Sendo essas temporadas indicadas pelos ‘fatos da

natureza’ %

, por vezes modificava os planos de viajantes, fazendo-os demorar, mais ou
menos do que o pretendido, no interior do Ceara.

Outros aspectos podiam interferir no tempo de viagem no interior cearense: as
estradas danificadas pelas tropas. A passagem frequente de grandes comboios pelos
caminhos muitas vezes alagados pelas aguas das chuvas estragavam o seu leito,

sobretudo se o carro que os bois puxavam tivesse eixo fixo. Ver imagens abaixo:

108 Relatério apresentado ao Presidente da Provincia pelo Dr. José Pompeu de Albuquerque Cavalcante,
Engenheiro Chefe da Direccdo de Obras Publicas, 1868, p. 06.
199 RAMOS, Op. Cit, p. 82.
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Imagem 2: Carro de boi a partir de ponto de vista superior e lateral.***

A combinacdo das aguas das chuvas e passagens de carros de eixo fixo pelas
estradas cearenses perturbava os responsaveis pelas estradas no Cearad. Na continuacéo
do relatério acima transcrito foi colocado que “uma causa constante de ruina das nossas
estradas sdo os carros de eixo fixo, pesadas massas que deformam o leito mais perfeito.
Fbra conveniente abolir carros dessa espécie, ou pelo menos difficultar o seu uso

creando pesadas contribuicdes”.**? Adverténcia que teve adeptos: na organizacdo do

119 Retirado de: http://emfamilia23.blogspot.com.br/2011_05_01_archive.html, em 02.04.2013.

111 Retirado de: http://www.ntelecom.com.br/users/pcastrol/carrodeboi.htm, em 02.04.2013.

112 Relatério apresentado ao Presidente da Provincia pelo Dr. José Pompeu de Albuquerque Cavalcante,
Engenheiro Chefe da Direccdo de Obras Publicas, 1868, p. 06.
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regulamento para conservacdo da estrada de Baturité e a de Maranguape, Joaquim da
Cunha Freire, vice presidente do Ceard, determinou no artigo 7° que era “prohibido o
transito de carros de eixo fixo por essas estradas sob a multa de 30$000 e pelas pontes
da prov? sob a multa de 10$000 por cada uma” '

Por outro lado, deve ser considerado que por mais que as estradas fossem locais
bem cuidados e préprios para a passagem com 0s animais puxando suas cargas, 0 trato
dos bichos conferia muito trabalho aos tropeiros. Raimundo Girdo, no livro Historia

Econdmica do Cear4, afirmou que

Vir do Crato, de Lavras, do Icé ou de Sobral a capital, era empreita
séria, e demandava sério e demorado preparo de semanas. Desde a
engorda da burralhada fortificada a milho, a horas certas, em
mochilas de pano encorpado, suspensas da cabeca do animal, que ali
dentro engastava o focinho; aparelhamentos de cangalhas;
ensebamentos de relhos e peias, e preparo da borracha, nome que se
da a um saco de couro curtido, com gargalo de madeira em que se
conduz facilmente 4gua potéavel, que nela se torna fresquissima.™
Essa ideia encontra respaldo nas memorias escritas por viajantes, envolvidos ou
ndo com a administracdo publica, que passaram pelo interior do Ceara no século XIX. O
cuidado com os animais era um aspecto importante da viagem, tanto que sao frequentes
as narrativas de atrasos em virtude de problemas relacionados aos muares. Havia toda
uma preparacdo do qual dependia a saude do animal, o frete da carga e o tempo de
viagem. Mal tratado, o animal poderia ficar inutilizado, atrasando ou impedindo a
continuidade da marcha. Gardner registrou que “por estarem mal ajeitadas as albardas, o
lombo do animal de carga se esfolara a ponto de ndo poder mais levar o fardo”, em
consequéncia disso o viajante foi obrigado a “alugar outro, de um viajante que encontrei
em caminho para Ico, com carregamento de sal e que tinha animais de sobra”. Ainda
assim, o botanico inglés e seu comboio atrasaram mais um dia a viagem porque, “como
0 homem cujo cavalo eu tinha alugado s6 podia partir no dia seguinte, fui obrigado, bem
a contragosto a esperar pelos seus arranjos”.'*
Tambeém Manoel Oliveira Paiva, quarenta anos depois de Gardner, enfrentava as

mesmas dificuldades. Em carta a Dom Luis, de 29 de junho de 1876, esse viajante

13 Regulamento sobre a conservacéo das estradas desta capital para Maranguape e para Baturité, das
pontes e das (ilegivel) se estabelecerem. APEC. Fundo: Thesouraria da Fazenda Provincial. Série:
Correspondéncias expedidas. Cx: 13. Ano: 1871.

14 GIRAO, Raimundo. Histéria Econdmica do Ceara. Casa José de Alencar — Programa Editorial. 2 ed.
Fortaleza, 2000.

15 GARDNER, Op. Cit. p. 85.
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descrevia sua excursao a Crato como “muito feliz gracas a Deus, tenho que communicar
a V. Ex2 que s6 o inconveniente que houve foi que o cavallo em que eu vinha cansou e
vi-me obrigado a alugar um por 10$000 dez mil reis do Ico a Varzea Alegre”.**®
Somado a isso, outros contratempos provocados pelos proprios animais
interferiam no tempo que levaria uma viagem. Ainda o viajante inglés, Gardner, que

muito registrou sobre as experiéncias de sua Viagem ao Interior do Brasil, escreveu que

Deixamos Lavra (sic) na tarde do mesmo dia da chegada e pousamos
a noite numa pequena casa perto do rio. Na manha seguinte, quando
caminhavamos tranquilamente, um dos cavalos bateu a carga de
encontro a uma arvore, e a carga caiu; assim livre o animal fugiu em
disparada entre as arvores, logo seguido pelos outros, que de igual
modo rapidamente se haviam desembaragado de seus fardos. Uma
hora se perdeu em pegéa-los e repor-lhes as cargas; enquanto, isto se
fazia, um animal deitou-se e comecou a rolar, arrebentando as cordas
que lhe amarravam a carga e assim, se libertando mais uma vez.
Menciono isto como exemplo dos muitos contratempos a que um
viajante se expde em tais regides. Nestas cousas 0s cavalos sdo mais
intrataveis que as mulas. Mas, nas Provincias setentrionais do Brasil,
estes animais sdo raramente vistos, ndo obstante haverem sido
freqlientemente trazidos do sul em grandes tropas, para
experiéncia.*’

Contudo, em todas essas inferéncias sobre as estradas abertas no territorio e 0s
animais que por ela transitavam, o tempo é insinuado. A medida que as duracdes das
viagens dependiam de bons caminhos para boas tropas de muares, fica evidente a
compreensdo do meio de transporte como o definidor do tempo nas excursdes. Nesse
sentido, o tempo passava a ser um dos elementos constitutivos das viagens. Ele, junto a
estrada e o animal (meio de transporte) a conformavam. Atuando, ndo como simples
duracdo, mas como objeto que tem funcionalidade dentro de uma organizacdo pre-
estabelecida. Inclusive, um dos que definia a travessia como um empreendimento de
sucesso ou fracasso.

Assim, na viagem o tempo era gasto, isto €, era percebido como dimensédo
sensivel. Nas palavras de Figueiredo Filho, em Historia do Cariri vol.1, foi mencionado
que “deve ter gastado Soares Barbosa, de Fortaleza a Crato, ida e volta, a passo de
cavalo, cérca de quatro longos méses. Foi bem escolhida a época da viagem, por estar o

sertdo verdejante e florido”."® Gastar quatro longos meses significa um

116 Departamento Histérico Diocesano Padre Gomes — Diocese do Crato. Carta de Manoel Oliveira Paiva
para Dom Luis. Crato, 29 de junho de 1876. N° de identificagdo — CRA 11,09.

7 GARDNER, Op. Cit. p. 89.

118 FIGUEIREDO FILHO, Op. Cit, p. 32.
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dimensionamento do tempo como espaco, como distancia a percorrer. O tempo é
entendido como um elemento, por isso podia ser gasto, e como fardo, os quatro longos
meses, ao que indica, era muito tempo para uma viagem. Assim 0 autor, numa
perspectiva moderna, apresentou o atraso de tempos passados através da constatacdo do
néo controle do tempo.

No entanto, o dominio sobre o tempo de viagem era possivel a partir da
modificacdo das variaveis que constituiam a travessia: tempo, estrada, transporte. Por
isso, algumas artimanhas podiam ser praticadas para diminuir o periodo gasto nas
viagens pelo territério cearense. Novamente, José de Figueiredo Filho narrando as
tensbes vividas na oposi¢cdo a Junta Governativa instituida em Fortaleza, em 1822,
afirmou que “Tristdo Gongalves de Alencar viajou daquela vila [Icé] a Crato, num s
dia, mudando as montarias, a fim de aliciar tropas para a libertacdo de seus
companheiros”.**® Um grande feito, se considerado que nas péaginas subseqgiientes o
autor apresentou carta de José Pereira Filgueiras e Tristdo Gongalves Pereira de
Alencar*®, em 24 de abril de 1823, afirmando que sairiam de Icé no dia seguinte em
direcdo a Crato, “bem que s6 para o fim do més ou principios do vindouro poderemos la
estar”. E, conforme Figueiredo Filho, somente chegaram a cinco de maio de 1823.

De qualquer forma, as viagens podiam oscilar muito no que concerne ao tempo
estimado para elas. Inimeras variaveis contribuiam na contagem dos dias e horas para
percorrer um caminho: as declividades do relevo, a passagem por rios ou lugares
desérticos, as condicdes climaticas, o tamanho do comboio a ser guiado, as espécies de
animais do comboio, 0s riscos envolvidos nas passagens por altos, a saide de homens e
animais, entre outros aspectos. Nesse caso, 0 transporte de mercadorias era
sensivelmente dificultado e as atividades de exportagdo e importacdo reduzidas ao
trafego de carros de bois numa frequencia indesejada pelas autoridades e classes
senhoriais ansiosas por viver o progresso europeu ocidental; ficando a producgdo da
lavoura de regibes como a Serra de Baturité, Maranguape e o Cariri, bem como a
manufatureira, sem a vazao que necessitavam.

Por isso, era necessaria a constru¢cdo de um Ceard territorial, com vias de

comunicagdo que atendessem os imperativos centralizadores de uma Provincia Imperial,

9 FIGUEIREDO FILHO, José de. Histéria do Cariri. Vol. 2. Coedicdo Secult/Edicées URCA.
Fortaleza: Edi¢fes UFC, 2010, p. 17.

120 Figueiredo Filho ndo mencionou se ha outros homens os acompanhando. Contudo, pode-se considerar
que se trata de uma travessia cuja distdncia estaria entre 111.24Km (linha reta) e 158Km (linha de
conducdo usada atualmente).
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que desenvolvesse sua agricultura e permitisse o cumprimento de tarefas politicas de um
estado territorial. No entanto, os caminhos abertos no Ceara estavam vinculados as
‘veredas de indios’ e, portanto, as forgas da natureza. O que significava atraso, na ética
de homens que entendiam o progresso nos moldes europeus ocidentais. O Ceara, para
seus governantes, precisava mais do que possibilidade de mobilidade e deslocamento
(ainda que precarios), necessitava de uma estrada que comunicasse com rapidez e
eficiéncia o litoral e o interior do territério.

Assim, a Estrada de Ferro foi apresentada como uma especie de saida para o
problema da distancia entre o litoral e o interior do territério, em virtude do trem que
nela era locomovido; com a capacidade de atingir grandes distancias em um prazo
menor de tempo em relacdo aos demais transportes terrestres experimentados na época.
A Estrada de Ferro de Baturité era, portanto, parte de um plano de integracdo Imperial
que garantiria, ao cabo, uma centralizacdo maior do poder politico e administrativo da
Provincia nos limites da capital. Mas que também promoveria 0 dominio da natureza
pelo progresso dos aparelhos tecnoldgicos, através do controle do espago e do tempo no

transito ferroviario.
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1.2 — O Projeto de modernizacdo do Ceara e a Via Férrea de Baturité.

Antes de tudo, senhores, chamo a vossa attencdo para a palpitante
necessidade, que tem a provincia de boas vias de communicacdo,
condicdo indeclindvel para o desenvolvimento de sua riqueza e
prosperidade. N&o tendo a provincia rios navegaveis a facilidade de
transportes e communicacdes, ndo se poderd estabelecer sendo por
uma bem combinada rede de estradas; e o proprio melhoramento do
porto, obra tdo desejada, ndo trara sem estas, as vantagens esperadas.
[...] E tempo de cuidar da construcgdo de um theatro nesta capital, 0
qual ndo s6 servird para um embellesamento desta, como para a
distracgdo da populagdo. O theatro foi sempre considerado como
elemento civilisador, concorrendo poderosamente para a reforma e a
amenisacdo dos costumes. E tambem reputado um divertimento
honesto, e necessario em todas as cidades populosas, onde nao
abundam as distracc¢des. [...] Chego, senhores, a um assumpto da
mais alta transcendencia para 0s assumptos da provincia. Néo tendo
sido sanccionada a lei Provincial que approvara o contrato feito por
um dos meus dignos antecessores com 0s engenheiros José Pompeu
de Albuguerque Cavalcante e J. James Foster, renunciaram estes por
sua parte aquelle contrato, como vereis da petticdo annexa, que
offerego a vossa illustrada consideracgéo. Acceita por mim a renuncia,
e por este modo desembaragada a administracdo, apresentaram o
Senador Thomaz Pompeu de Souza Brasil, coronel Joaquim da
Cunha Freire, bacharel Gongalo Baptista Vieira, negociante Henrique
Brocklehurst e o engenheiro José Pompeu de Albuquerque
Cavalcante uma proposta sobre o mesmo objecto, tendo com estes
celebrado novo contrato em data de 25 de junho ultimo. [...] O
systema adoptado para a nova estrada € de um tram-road, o que
importa dizer-vos, de locomotivas especiais, trilhos singelos e mais
leves, do que os usados nas estradas de ferro de 12 ordem, mas cuja
forca motriz sera o vapor, e devera offerecer as necessarias condigdes
de economia, seguranca e duracdo para communicar esta capital com
o importante municipio de Baturité."**

A Estrada de Ferro de Baturité se transformou no principal instrumento do plano
de modernizagédo do Ceara, no final do século X1X, que também incluia a construcao de
portos, teatros, pracas, a implementacao do telégrafo, entre outros. O foco deste projeto
estava centrado numa transformacdo tal do espago cearense pela qual fossem garantidos
transporte e comunicacdo que diminuissem as distancias entre pontos afastados do

territorio e que dessem vazao as tarefas burocraticas do Estado centralizado. Somente

121 Relatdrio de Presidente de Provincia, 1870, 34-35.
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assim, poderiam ser alcancados os melhoramentos que a Provincia e, depois, o0 Estado
do Ceard precisavam, enquanto parte de uma nagdo que se pretendia moderna nos
termos impostos pela Europa ocidental.

Toda a estrutura brasileira deveria corresponder a nacdo moderna que era
projetada e desejada. E, para isso, segundo Herschmann & Pereira, “tanto cientistas
como membros da elite politica apregoavam, naquele momento, a necessidade de
reformar, regenerar, civilizar a sociedade e o pais”, tendo a Europa como referéncia de
modernizacéo e procurando estar equiparada a ela. Ciéncia e progresso, entdo, passavam
a ser as palavras de ordem para produzir uma “cultura da reforma” no Brasil, no final do
periodo Imperial, mas que perdurou e se aprofundou no Republicano.'?

Essa compreensdo contribuiu para uma crenga exagerada no cientificismo e na
técnica moderna como meio de produzir uma nacgdo civilizada e prospera. Somente a
engenhosidade humana seria capaz de transformar as maiores riquezas naturais
brasileiras em algo que significasse avanco para o pais. Assim, a presenca de minerais,
vegetais e animais ndo significavam diretamente uma riqueza, mas era matéria-prima
para que a fortuna do pais fosse constituida, sempre pelas maos dos homens. Como se
vé nas palavras de Dom Pedro II, por ocasido da exposi¢do de 1866: o Brasil teria “um
futuro grandioso que Ihe promettem tamanhas riquezas naturaes derramadas por suas
Provincias”.**® Noc&o que perdurou durante anos. Em 1885, segundo declaragdo do
Ministério da Agricultura Comércio e Obras Publicas, “nenhum paiz do mundo, pela
fertilidade das suas terras, pelo seu clima, pela indole e costumes dos seus habitantes,
pela sua situacdo geographica, dispde de melhores recursos para desenvolver-se e
progredir”.*?*

Dessa forma, era consenso que apenas a técnica moderna poderia ser capaz de
transformar as paisagens antigas, com relagdes sociais entendidas como menos
dominadoras da natureza, em progresso e civilizagdo. A técnica moderna, assim, era
entendida como procedimento de alteracdo da natureza que tinha a particularidade de
estabelecer essa pratica numa associacdo com o tempo, o que a tornou diferente de
outras técnicas utilizadas antes dela. Essa emancipagdo da natureza, almejada pela

modernidade ocidental, era, enfim, entendida na anulagéo do espaco pelo tempo. Pois,

12 HERSCHMANN. & PEREIRA, Op Cit, p. 21.

123 Resposta do Imperador no discurso de abertura da Exposicdo Nacional de 1866, pronunciado pelo sr.
Conselheiro Souza Ramos, presidente da commissdo directora, perante s. M. E aa. li. Auxiliador da
Inddstria Nacional, 19/10/1866.

124 Declaragdo do Ministério da Agricultura Comércio e Obras Publicas. Auxiliador da Indstria
Nacional, 09/09/1885.
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conforme David Harvey, “sendo o espaco um ‘fato’ da natureza, a conquista e
organizagdo racional do espago se tornou parte integrante do projeto modernizador”.*®

No Auxiliador da Industria Nacional, essa relacdo com o tempo na alteracdo da
natureza foi apresentada como condicdo para o éxito dos projetos empreendidos. Por
exemplo, a0 mencionar 0s progressos que se obteriam com a agricultura a partir da
introducdo do arado, se percebe que o argumento utilizado era de que o arado “deve
trazer innumeras vantagens. Sem fallar na economia de tempo, de trabalho, de bragos e
de despezas, porque um sé arado faz o servico de 50 homens, e com maior perfeicdo e
regularidade (...).*?

No entanto, a relacdo apresentada pelo jornal da SAIN como a que mais
eficazmente dominaria o tempo era a estabelecida pelo trem nos caminhos de ferro. No
més anterior ao que foram publicados os argumentos sobre o uso do arado na

agricultura, foi divulgada a seguinte concepcao de estrada de ferro:

Estradas de ferro - Se considerarmos um pouco, que ha um bem nesta
vida, que uma vez perdido, ndo pode & preco algum ser readquerido;
se considerar-mos que na nossa vida tdo limitada o mais precioso
bem que possuimos é o tempo, facilmente se comphendera que todas
as innovagdes tem por fim poupar tempo, fazer que com num mais
limitado espaco se possa praticar maior numero de acgdes, sdo Uteis e
devem ser por todos abracados [grifo meu].*”’

No verbete ficava nitido aquilo que tornava moderno o projeto de viagdo do
Ceara: a maneira de se relacionar com o tempo, uma vez que, o plano de modernizacdo
do territdrio consistia na alteracdo do espaco, através da estruturacdo das vias de
comunicagdo, para que o tempo fosse poupado ou “percebido como aceleracdo”.
Renato Ortiz, citando as palavras de um deputado francés, que participava da discussao
sobre a vantagem dos caminhos de ferro, no século XIX, destacou a aceleragdo do
tempo ou a velocidade como verdadeiro interesse da modernidade e ndo, propriamente o
meio de transporte. Conforme o deputado referido por Ortiz, “ndo devemos falar de
estradas de ferro, mas de estradas a vapor; a poténcia é a imensa vantagem desses
caminhos. Elas ndo devem ser consideradas como um meio de transporte mais barato,

. . 12
mas como um meio de velocidade”.*?®

125 HARVEY, David. Condigdo p6s-moderna. Sdo Paulo: Edicdes Loyola, 2010, p. 227.
126 Auxiliador da Industria Nacional, 08/02/1852, p. 286.

127 Auxiliador da Industria Nacional, 07/01/1852, p. 233.

128 ORTIZ, Op. Cit, p. 206.
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Com a celeridade da maquina a vapor, nesse caso, a locomotiva, a rapidez do
tempo suprimiria as distancias. Na pratica, a aceleracdo do tempo foi buscada numa
organizacao racional dos caminhos que promovesse um encurtamento das distancias e o
trem foi por muito tempo compreendido como o transporte que melhor supriu o desejo
pela velocidade. De todo modo, é fundamental perceber que é o tempo que constitui a
peca chave do projeto de modernizacdo executado no Brasil e no Ceara no final do
século XIX. A tbnica em todas as discusses pesquisadas (institucionais, ou nas paginas
de jornais) era a necessidade de poupar 0 tempo, numa perspectiva em que esta
dimensdo tem seu estatuto radicalmente modificado a medida que ela se torna parte do
processo historico.

O tempo € enfaticamente destacado na modernidade. Compreendido a partir da
experiéncia vivida, esta relacionado a duracdo. Essa ideia esta atrelada a compreenséo

da nocao de Regimes de Historidade proposta por Francois Hartog, na qual se trata de

Uma formulagdo erudita da experiéncia do tempo que, em troca,
modela nossa forma de dizer e viver nosso prdprio tempo. Um regime
de historicidade abre e circunscreve um espaco de trabalho e de
pensamento. Ele d& ritmo a escrita do tempo, representa uma
“ordem” a qual podemos aderir ou, ao contririo (e mais
freqlientemente), da qual queremos escapar, procurando elaborar
outra.

Para Hartog, a compreensdo do tempo esta vinculada a nocdo de regimes de
historicidade, que constituem “os diferentes modos de articulagdo das categorias do
passado, do presente e do futuro”.'®® Nesse sentido, é possivel divisar na experiéncia
européia pelo menos trés regimes de historicidade: antigo, cristdo e moderno. Em cada
um deles, o tempo é percebido de maneira diferente. O antigo regime, por exemplo,
enfatiza um apelo as licdes do passado, a sua imitagdo, contribuindo para a percepc¢éo
do tempo como estatico, sem progresso: “o tempo nao anda”. Em linhas gerais, ele pode
ser visto como contrario ao regime de historicidade moderno, em que o progresso torna
0 passado obsoleto e o futuro, o guardido do novo, diferenciando significativamente o
espaco de experiéncia do horizonte de expectativa de homens e mulheres modernos.

O regime de historicidade, entdo, se trata de uma experiéncia de tempo que
contribui diretamente na forma como ele é narrado. No caso do século XIX, o tempo era
insistentemente narrado como progresso. Todavia, esse progresso sO poderia ser

2 HARTOG, Francois. Tempos do mundo, Histéria, Escrita da Historia. In: GUIMARAES, Manoel Luiz
Salgado (org). Estudos sobre a escrita da Histéria. RJ: 7 letras, 2006, p. 16.
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alcancado na superacdo da natureza. Por isso, nesse tempo/progresso, conforme Paul
Ricoeur em Histéria e Verdade, o homem romperia com “a repetigdo da natureza, faz
historia e integra a propria natureza a sua historia”. E, assim, “cumpre seu destino
através dessa aventura técnica, intelectual, cultural, espiritual (...)”.**° Nesse, que era o
tempo da técnica, pretendido linear e ascendente, a ferrovia era considerada a
possibilidade de dominio, por exceléncia, do tempo e do espaco, & medida que era uma
implementacdo do desenvolvimento técnico ocidental e, por isso, era regida pelos
parametros do pensamento moderno do século XIX.

No Brasil desse periodo, as nocdes relativas a um moderno regime de
historicidade influenciaram as a¢fes de autoridades publicas, sobretudo nos projetos de
construcdo de estradas de ferro. O presidente da Provincia do Ceard, Pedro Ledo
Vellozo, deixou nitida a concepcao de tempo que referenciava suas palavras no relatorio

que apresentou a Assembléia Provincial, em 1865.

(...) reflectindo sobre a conveniéncia de dotar a Provincia de um
melhoramento, que por sua importancia se destinasse & influir nas
condi¢Oes de sua industria, concebi a ideia d’uma via ferrea, que
realisada de presente proporcionalmente &s rendas provinciaes, se
prestasse no futuro a mais largas proporc¢des. N’este intuito
mandei a Pernambuco o engenheiro Dr. José Pompeu de
Albuquerque Cavalcante com o fim de colher alli os necessarios
dados e informacdes, fazer estudos, de modo a formar juizo
seguro sobre a possibilidade da construccio d’um tram road
d’aqui ate Arronches, destinado a ser prolongado até Pacatuba e
mesmo até Baturité quando permitissem os recursos da Provincia
[grifo meu].*®

O pensamento de Pedro Ledo Vellozo esbogcava a nocdo de modernidade
subjacente a um regime de historicidade moderno, cuja caracteristica é a énfase no
futuro como categoria preponderante. Era a esperanga de aproveitamento das esperadas
benesses de uma ferrovia, um progresso social e econdmico, que concedia sentido para
os trabalhos dessa edificacdo, que se comecava a projetar no envio de alguém habilitado
para considerar obras semelhantes, colher informacoes, realizar estudos e formar uma
estratégia para implantagdo de uma estrada de ferro no Ceara.

Também na lei de autorizacdo de construcdo, uso e gozo de uma estrada de ferro

entre Fortaleza e a antiga S&o Bernardo das Russas no Cear4, ja no periodo republicano,

130 RICOEUR, Paul. Histéria e Verdade. Rio de Janeiro: Companhia Editora Forense, 1968, p. 85.
131 Relatério de Presidente de Provincia, 22/04/1868, p. 13.



67

é possivel perceber a mesma compreensdo moderna em torno do tempo. A ferrovia seria
composta por quatro secgdes: a primeira da capital a Messejana, a segunda desta cidade
até Aquiraz, a terceira dai até Cascavel e a ultima deste ponto a Sdo Bernardo das
Russas. Cada trecho foi pensado como etapa a ser executada em um tempo ja

determinado. Conforme foi definido nos artigos 5°, 6° e 7°:

Art. 5° - Dentro de seis mezes, a contar da promulgagédo da presente
lei, serdo sujeitos & approvacgdo do Presidente do Estado os planos e
plantas da primeira seccdo, devendo esta ser concluida e inaugurada
dentro dos dezoito mezes que se regerem immediatamente &
approvacao das respectivas plantas e planos (...).

Art. 6° - Os trabalhos da segunda sec¢éo serdo concluidos dentro dos
dezoito mezes posteriores & inauguracao da primeira; e os da terceira
com o mesmo intervallo relativamente a segunda.

Art. 7° - O prazo para o comeco e conclusdo das obras da quarta
seccdo serd objecto de acordo especial entre o emprezario e 0
governo do Estado.*®

Em ambos os casos, o futuro era recorrentemente apresentado como dimenséao a
ser construida, inclusive como o periodo da realizacdo dos projetos da modernidade.
Governos Imperial e Provincial e associagOes a eles relacionadas, enfatizavam o futuro
como ponto chave de suas discussdes, pois era frequente sua descricdo como grandioso
e glorioso. Essa concepcao era possivel a partir de uma compreensdo moderna, na qual
se percebe uma temporalizacdo da histéria concebida como progresso, inaugurando um
regime de historicidade moderno em que “as coisas ndo acontecem mais no tempo, mas
gracas a ele”.’*® Ou seja, & medida que o ide4rio moderno percebia o mundo ocidental
num processo evolutivo em sentido ascendente, a superacéo dos aspectos caracteristicos
de um passado arcaico somente poderia ser considerada no final de um periodo
relativamente previsivel, no futuro.

A esperanca de que o futuro traria grandes realizacfes pressupde a compreensado
de um distanciamento entre o que era conhecido até aquele instante e o0 que estaria por
vir. A ideia de que o amanha seria melhor que o passado ou o presente insinuava a
consciéncia de uma transi¢do temporal ou histérica. Confirmada pela esperanca de que
coisas novas e inesperadas aparecessem — a via férrea se prestaria as mais largas
proporcdes — que tornassem o futuro qualitativamente melhor. Nesse sentido, 0s

governantes do Ceard, Imperial e republicano, engendraram no discurso a necessidade

132 ej 229, de 29 de agosto de 1895. Governo do estado do Ceara, 1895 — Livro 10 — A.
B HARTOG, Op. Cit, p. 16.
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de superacdo do vivido, isto é, de que o Ceara parecesse ter avancado em relacdo aos
anos anteriores a partir do projeto modernizador de construcdo de ferrovias. Nesse
sentido, a superacdo do passado arcaico significava a superacdo da natureza, pois a
modernizacéo se instituiria na submissdo da natureza pela cultura.

Esta producéo se faria a partir de parametros especificos: os da ciéncia. Somente
a partir dela poderia ser projetado o que haveria de vir, nada ficando ao acaso ou
dependente da vontade de uma divindade. A superagdo da natureza passava pela
formacdo de uma infraestrutura planejada e iniciada no presente, para ser estabelecida
no futuro.”** Dessa forma, era consenso nas publicacdes institucionais e relatérios
oficiais que apenas a técnica moderna seria capaz de transformar o vivido em um futuro
de progresso e civilizagdo. Para tanto, era necessaria a intervencdo técnica e cientifica
no presente que garantisse uma diferenca de qualidade para os dias vindouros, pois,
abrindo-se “um fosso entre a experiéncia anterior € a expectativa do que ha de vir,
cresce a diferenca entre passado e futuro”.*®

Essa nogdo persistiu nos discursos oficiais durante todo o periodo de construcdo
da Estrada de Ferro de Baturité, pois, tanto na anunciacdo dessa ferrovia, em 1870,
como no discurso de inauguracdo de sua Ultima estacdo, em 1926, a perspectiva de
tempo, prépria da modernidade, que entende o presente como instante de preparacao
para o futuro foi evidenciada. Como pode ser visto no trecho do relatério de Presidente
de Provincia, citado acima, e na nota do jornal Diario do Ceara sobre a comemoracéo
pelo encerramento desses trabalhos. Conforme segue: “o dia de hontem marcou a
realizacdo da obra econémica por que mais aspirava o Cearad: o termino do ramal do
Crato, com a inauguracdo da estacdo ferroviaria da capital do Cariry e o trafegar dos
trens doravante unindo Fortaleza 4 bella e progressista cidade do sul”. 1%

Entretanto, é importante considerar que o projeto modernizador para o Ceara
ganhou expressividade com a construcdo de ferrovias, mas néo estava restrito a esse tipo

de via de comunicagdo. Ou seja, a Estrada de Ferro de Baturité foi concebida nesse

134 Além de construcBes intelectuais e tedricas sobre a nacéo, era necessario ampliar esses conhecimentos
a outras dimensdes da vida social. Ou seja, toda a estrutura brasileira deveria corresponder a nagdo
moderna que era projetada e desejada. E, para isso, segundo Herschmann & Pereira. Op. Cit, p. 21),
“tanto cientistas como membros da elite politica apregoavam, naquele momento, a necessidade de
reformar, regenerar, civilizar a sociedade e o pais”, tendo a Europa como referéncia de modernizagéo e
procurando estar equiparada a ela. Ciéncia e progresso, entdo, passavam a ser as palavras de ordem para
produzir uma “cultura da reforma” no Brasil, no final do periodo Imperial, mas que perdurou e se
aprofundou no Republicano.

1% KOSELLECK, Reinhart. Futuro passado: contribuicdo a semantica dos tempos histéricos. Rio de
Janeiro: Contraponto: Ed. PUC — Rio, 2006, p. 294.

136 Diario do Ceara, 09/11/1926, p. 02.
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ambito como superacdo das estradas de chdo, depois dessas vias terem sido objeto de
discusséo dos dirigentes da Provincia do Ceara: que desejavam tornar as viagens mais
velozes através da organizagdo de trajetos retilineos'®”. Nesse sentido, ndo é a estrada de
ferro a inauguradora da modernidade (e das relagdes capitalistas, necessariamente
atreladas a ela) no Brasil e no Ceard. Mesmo porque o ideario que modificou a forma de
pensar a projecao de vias de comunicacao do territorio cearense, e que fez ver a ferrovia
como &pice dos melhoramentos, ja existia aqui no Brasil, inclusive, vinha criando
predisposicdo nos governantes para o proprio investimento em vias férreas.

Nos relatorios apresentados a Assembléia Provincial, sobretudo a partir da
década de 1850, a via de comunicacgdo tinha lugar cativo entre as preocupacdes dos
governantes e engenheiros da Provincia do Ceard. Constantemente os presidentes
relatavam as dificuldades de travessia do territorio cearense, agravadas tanto em periodo
de secas como em periodos de muitas chuvas. Nesses documentos, assim como nas
edices do Auxiliador da Industria Nacional, as estradas eram concebidas numa ideia
de controle da natureza através do dominio do espaco e do tempo. Por isso, a estrada era
apresentada como uma implementacdo humana que neutralizaria as forcas da natureza,
considerada selvagem, promovendo o aniquilamento da distancia e do atraso das regides
mais afastadas dos centros administrativos, conforme é percebido no relatério de Jodo
de Sousa Mello e Alvim, em 06 de maio de 1867:

Um caminho é na ordem social o vehiculo mais certo e prompto por
onde se dirige a civilisacdo dos logares ainda dominados pela
naturesa selvagem, e o primeiro motor para converter em apraziveis e
cultivadas povoac0es as asperesas das matas e as solidGes do deserto.
Tragado segundo as regras da arte modera as fadigas dos viajantes,
encurta as distancias, poupa o tempo, promove a riquesa publica e
particular, e concorre também para uma boa fiscalizagdo, proveitosa
as rendas do estado, facilitando o registro e transporte dos géneros
commerciais produzidos pela agricultura, creacdo e industria [grifo
meu].**®

137 Em outras Provincias brasileiras, a alternativa de dinamizacdo da exportacdo da producdo com o
transporte férreo ja era posta em pratica. No Ceard, foram feitos pedidos de privilégios e propostas para
construcdo de estrada de ferro, durante a década de 1860 e 1870. Tais como a proposta apresentada pelos
engenheiros Reynaldo Von Kruger e Manoel do Nascimento Alves Linhares para construcdo de uma
estrada de ferro da cidade de Granja ao Ipu (O Cearense, 28/03/1872, p. 3) e outra proposta destes
juntamente Tito Chaves Linhares, também engenheiro, entre Aracati e lc6: ambas indeferidas (MACOP.
RJ, Oficio n° 2190, 24/02/1872).

138 Relatério de Presidente de Provincia, 1867, p. 25.
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Poupar o tempo era a palavra de ordem no que dizia respeito aos projetos
governamentais que buscavam reformar o pais e transforma-lo numa nagéo civilizada a
moda européia. Os ritmos desse progresso eram colocados em funcdo da agilidade com
que as tarefas politicas do Império brasileiro pudessem alcancar as mais longinquas
regibes do territério, as enquadrando em seu projeto centralizador/civilizador. Os
caminhos devidamente planejados e executados passaram a ser entendidos como o
vehiculo mais certo e prompto por onde se dirige a civilisagdo, o que os tornou alvo de
discussbes e projecdes modernizadoras, em que se pensavam a alteracdo do espaco
como meio de aceleragcdo do tempo.

Assim, a projecdo de estradas em °‘linha reta’ figurou como tentativa de
conseguir brevidade nas viagens pelos caminhos do territorio cearense. Pois, em tese, a
auséncia de curvas, impedimentos ou entraves no terreno, que permitisse a execucao da
velocidade maxima possivel ao meio de transporte, num ritmo constante ou crescente,
possibilitaria poupar o tempo, a medida de uma libertacdo dos limites impostos pela
natureza. Somente depois, a realizacdo desses caminhos, retos, sem obstaculos, foi
projetado na estrada de ferro, posto que ela seria o instrumento, por exceléncia, no qual
a planificacao dos terrenos encontrava possibilidade. Mesmo porque, o transporte férreo
somente se deslocaria em condicdes de nivelamento continuo.**® Dessa forma, a ferrovia
foi desejada e esperada a partir de uma idealizacdo que a colocava como superagédo das
estradas de rodagem e como realizadora de uma planificacdo extrema dos caminhos,
que significaria, ao cabo, a anulacéo do espaco pelo tempo.**

E impressionante a insisténcia dos Presidentes de Provincia a necessidade de
estabelecimento de estradas mais curtas. No relatorio produzido em 09 de abril de 1856,
por Joaquim Mendes da Cruz Guimardes, foi tratada a extensdo dos percursos da
Estrada de Crato ao Ico e da Estrada de Baturité ao Ic6. Em ambas as descri¢Ges, 0

estratagema de encurtar a estrada foi mencionado. Conforme se |€é:

Estrada do Crato ao Ico

Prosseguem os trabalhos da estrada do Crato ao lIc6. Segundo
informagfes de pessGas competentes, a direccdo que se deo a essa
estrada ndo foi a mais conveniente. Para torna-la mais curta,

390 nivelamento continuo “consiste nas operagdes de colocagdo da superficie de rolamento da linha na
devida posi¢do em perfil”, conforme o Glossario do Setor Ferrovidrio produzido pelo Departamento
Nacional de Infra-Estrutura de Transportes - DNIT publicado em
http://www.brastan.com.br/downloads/Glossario%20Ferrovias.pdf. Acesso: 14/03/2013, as 15:30h.
YOUHARVEY, Op. Cit, p. 49.
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fizerdo-na passar por lugares deshabitados, escassos d’agoa no verdo,
e sem pastagem para os gados. Entretanto depois das avultadas
despezas feitas com essa obra, ndo convém abandonal-a, ainda
guando se tenha de despender alguma quantia em melhorar a estrada
antiga, a qual presta grande utilidade aos povoados mais importantes
da comarca de Crato, como Barbalha, Milagres e Jardim, nenhum dos
quaes podera aproveitar-se da nova estrada. Ndo me é possivel dar a
V. Ex?® uma exacta informacdo do estado desta obra, porque tendo
pedido os necessarios esclarecimentos ao encarregado d’ella, ainda
n&o os recebi [grifo meu].***

Estrada de Baturité ao Ico

Achab-se concluidos os trabalhos de exploracdo mandados fazer
N’essa estrada pelo meu antecessor. Deixo sobre a mesa esses
trabalhos, segundo 0s quaes a nova estrada que se projecta abrir
offerece muitas vantagens, sendo as principaes, a de incurtar mais
de um terco de distancia que se percorre seguindo pela estrada
antiga, e a de atravessar ella lugares muito frescos habitados, e que
offerecem aguadas abundantes. Tenho grande confianga no zelo e
pratica da pessoa por quem fordo feitas estas exploracdes, e exames,
0 cidaddo Jodo José Saldanha Marinho. N&o sendo possivel
encarregar a um engenheiro a um engenheiro de dirigir a abertura
dessa, pretendia incumbi-la a0 mencionado cidaddo. V Ex® porém
rezolvera se convém comecar desde ja essa obra, e a confiara a quem
melhor Ihe parecer [grifo meu].'*

Com éxito ou ndo, o interesse em abreviar o tempo de viagem através da
diminuicdo do espaco estava posto. Nesse instante era possivel ja identificar as marcas
no Ceara do projeto nacional e internacional, no qual se impunha o empreendimento de
acOes e técnicas préprias de um idedrio moderno. Encurtar a estrada passava pela
necessidade e interesse do governo Imperial brasileiro de alinhar ao movimento da
historia/civilizagdo as regides mais afastadas (rurais) do territério. E, nesse bojo,
assimilar o Brasil a0 movimento de modernizacéo ocidental.***

No que diz respeito & estrada de Crato ao 1c6'** - para se tomar um exemplo da
discussdo sobre as discussdes em torno das estradas retilineas - houve algumas
polémicas em torno de sua abertura, que consistiam numa disputa entre partidarios

dessa estrada, identificada pela “linha reta” e da antiga estrada que ligava as duas

141 Relatério de Presidente de Provincia, 1856, p. 16.

142 Relatério de Presidente de Provincia, 1856, p. 16-17.

3 MURARI, Op. Cit.

144 Para evitar equivocos, a estrada de Crato ao Ico, em “linha reta” seré tratada aqui como Estrada Crato
— Icd. Enquanto a outra estrada entre essas cidades sera referida como a Estrada pela ribeira do rio
Salgado.
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cidades pela ribeira do rio Salgado. Fato esse ja indicava os conflitos gerados no contato
com um ideario moderno.
A possibilidade de abertura da estrada Crato — Icé foi indicada em 1837, na Lei

Provincial n° 93'%°

, embora seu planejamento fosse posto em pratica apenas em 1841,
quando foi aprovada por José Martiniano de Alencar, entdo Presidente do Ceara (pela
Lei 233 de 14 de janeiro desse ano), a abertura de uma estrada do Icé ao Crato. A
responsabilidade pela abertura dessa via foi concedida aos “emprezarios Bacharel
Marcos Antonio de Macédo & Companhia”, mediante o privilégio de exploragao

durante vinte anos, contados a partir da conclusdo da estrada. Para seu feitio, os artigos

quarto e quinto determinavam:

Art. 4. O emprezario obriga-se a abrir uma estrada de trinta palmos
de largura nas planicies e vinte e cinco nas ladeiras, em dire¢ao
rectilinia que comtudo compativel com os desvios das grandes em
declividades, bancos de areia, e as numerosas passagens do rio
Salgado [grifo meu].

Art. 5. A estrada passara pela serra de S. Pedro no lugar mais
accessivel; ou pela ponta da serra, se as despesas calculadas para
aquella passagem forem incompativeis com o pequeno capital da
companhia: tocara na villa das Lavras e cortard uma s6 vez 0 rio
Salgado na parte mais conveniente. %

Com essa estrada, deveria ser pensado um caminho que modificasse a realidade

vivida no transporte de mercadorias entre as cidades de Crato™*’

e Ico, que diminuisse o
percurso de 32 léguas da antiga estrada pela ribeira do rio Salgado. Porque, a partir de
Icd, o viajante ou tropeiro geralmente seguia para Aracati; muito embora, segundo o
Senador Pompeu, essa fosse uma via “imperfeita de comunicagdo”, que ndo teria
recebido nenhum valor para beneficios por parte do poder publico, apesar de sua

importancia econdémica como principal via ao porto de Aracati, j& que por ela

145 eis Provinciais, n° 93 de 05 de outubro de 1837, p. 153.

146 eis Provinciais, 14 de janeiro de 1841, p. 311.

Y7 A producdo da lavoura caririense era famosa em meados do século XIX. O funcionamento dos
engenhos de rapadura estimulava o plantio da cana de aglcar necessaria para o fabrico tanto da rapadura
como da aguardente. Indlstria que, por sua vez, incentivava a producdo de alimentos para a
subsisténcia.’*’ Essa producdo, no entanto, era comercializada com as cidades vizinhas por meio das
feiras locais, quando, conforme indica Irineu Pinheiro em sua pesquisa sobre o Cariri, compareciam
“cearenses, pernambucanos, rio-grandenses-do norte, paraibanos”. Ver mais em: CORTEZ, Ana Sara R
P. Cabras, Caboclos, Negros e Mulatos. A Familia Escrava no Cariri Cearense (1850 - 1884).
Dissertacdo apresentada ao Programa de Pds-graduacdo em Histdria Social da Universidade Federal do
Ceara, 2008. e SA, Yacé Carleial F. de. Os homens que faziam o Tupinamba moer — Experiéncia e
Trabalho em engenhos de rapadura no Cariri (1945 - 1980). Dissertacdo de Mestrado em Histdria Social.
Fortaleza: UFC, 2007.
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transitavam ‘“‘annualmente alguns mil carros pesados”. E a impossibilidade de um
escoamento maior da producdo de diversos géneros alimenticios e manufaturados do
hinterland para o porto do litoral, o que era a principal preocupacdo dos produtores do
Cariri.

Contudo, importa perceber em diversas passagens a insisténcia na forma
retilinea que caracterizaria a estrada ou, como é usada como sindnimo, a forma mais
curta. Antonio Luis Alves Pequeno Junior, Presidente da Camara do Crato, em 27 de
agosto de 1853, também mencionou tal propriedade em oficio no qual alertou o

presidente da Provincia de que

Presentemente se trata da abertura de uma estrada d’aqui para o Ico,
necessidade vital, que se for devidamente curada tem de se nos trocar
pela melhor acquisic¢éo, que se nos podia proporcionar por que entdo
abre-se-nos a carreira mais curta, por onde faremos as nossas
transacOes mais importantes, que até agora nos tem custado fadigas
insanas. Mas se V. Excia ndo se dignar de tomar 0 maior interesse no
acabamento dessa impreza, essa estrada ficara como ficou a cadeia
[grifo meu]."*

No entanto, houve criticas a esse projeto nas paginas do jornal O Araripe. Na
realidade, a linha reta, ou mais curta, se tornou alvo de uma querela. Na edicdo de 14

de fevereiro de 1857 do referido jornal, foi questionado o tracado da estrada Crato — Ico:

[...] é necessério confessar, grande erro tem presidido esses trabalhos;
menos se teria despendido e resultados muitissimo mais completos se
teriam a saber, si 0 amor préprio de seos diretores nad se tivesse
obstinado na infructuosa ou antes na difficilima empresa de uma
linha recta; mas devulgadas as difficuldades, tivessem elles
procurado fazer a estrada do costumado trajecto, isto €, pela ribeira
do Salgado.'*

Nas palavras de Jodo Brigido foi destacado o conflito em torno das duas estradas
gue davam acesso a cidade de Icd. A primeira, ao que indica o editor do jornal, era o
caminho utilizado até aquele momento pelas tropas que viajavam por esta parte da
Provincia, seguindo a ribeira do rio Salgado. Por ela, o viajante passaria (como foi o
caso de Freire Alemao) pela cidade de “Icé as Lavras, dahi a Venda, dahi a Missao-

velha e dahi finalmente ao Crato. De Missdo Velha sobre os milhares terrenos possiveis,

148 Oficio da Camara Municipal do Crato, n° 11, em 27 de agosto de 1853, ao Presidente da Provincia do
Cearg, caixa 34, Arquivo Publico do Estado do Ceara (APEC).
9 0 Araripe, 14/02/1857, p. 02.
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se teria uma curta linha para a Barbalha, e do Riacho dos porcos uma outra para
Milagres”.* Trajetéria que garantia a interligacdo das principais cidades e vilas do
Cariri, 0 que, aparentemente, interessava ao editor do jornal. Nesse sentido, mais

adiante da nota, Jodo Brigido chamou atencéo para duas opinides sobre as estradas:

Quando se tratou desta obra, as opinides se dividirdo: querido uns que
se tratasse de melhorar a velha estrada poupando-se dinheiro e dando-
se também &s povoagdes do Salgado as vantagens, que se pretendido
para o Crato; querido outros que, embora fosse ella passar por lugares
ermos e somente oblisasse ao Crato, se fizesse em linha recta.

Primeiramente, o conflito passava pela oposicdo entre membros do partido
liberal, representados por Jodo Brigido, e os integrantes do governo Provincial e
municipal. Nesse sentido, eram tratados 0s interesses sobre a regido do Cariri.
Entretanto, o que parecia incomodar mais o redator era o fato da estrada ndo passar mais
por Missdo Velha e outras cidades caririenses. Ai, a linha reta ndo era criticada a partir
de uma argumentacdo técnica, o jornalista se concentrou em censurar 0 projeto do
governo que visava uma ligacdo mais estreita com o litoral, temendo provavelmente o
enfraquecimento do Cariri enquanto regido.*™ Para reforcar seu argumento, o redator,
mencionou, ironicamente, “Que ¢ feito da linha recta da Barbalha ao Crato? Esta hoje,
como poderia estar antes de ser aberta. Toda vez que nad é possivel haver uma verba
para reparos novos, ou que grande somma ndo se empregar em remover todas as causas
de uma ruina futura, nada se tera feito”. 1%

Nessa ideia, Jodo Brigido tinha adeptos. Bernardino Gomes de Araujo, natural
de Missao Velha e correspondente do d’O Araripe, comungava com a defesa de que a
estrada que seguisse para Icd passasse pela ribeira do Salgado, pensando no
fortalecimento da economia local. Em 17 de julho de 1858, Bernardino Gomes defendeu

a estrada da ribeira:

Esta estrada é sem contradicdo a via natural do Cariri. Partindo do Ico
por esta em seo curso as povoacgbes das Lavras, Venda e Missdo
Velha, daqui ramifica-se para Rozario e Milagres; para Missédo Nova,
Cajueiro, Jardim e Porteiras; para Barbalha e Cajaseira; para Juaseiro,

50 1dem.

151 Durante o século XIX, foi discutido um projeto de separagdo de partes das Provincias do Ceara,
Paraiba e Pernambuco para a formagdo de uma Provincia dos Cariris Novos, na qual a cidade de Crato
seria a capital. Esse projeto, que agradou muito as classes senhoriais caririenses, fracassou em todas as
tentativas junto ao governo Imperial. Ver mais em: PINHEIRO, Irineu. Op. Cit.

152 0 Araripe, 14/02/1857, p. 02.
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Crato e Brejo Grande, e ndo essa que egoista e caprixosamente se
projectou para o Crato, cuja direcdo toca apenas a hova povoacao de
Varzea Alegre.™

A estrada Crato - Icé parecia enfraquecer o Cariri como regido, posto que a
producdo, nesse caso, escoaria diretamente para essa segunda localidade, o que reduziria
0 movimento de pessoas e negociantes nas cidades situadas ao longo do que Bernardino
Gomes de Araljo chamou de via natural do Cariri*>*, bem como encareceria o frete dos
produtos cultivados, j& que a estrada ndo passava mais pelo local. Contudo, a defesa de
uma regido destacada das demais se contrapunha ao interesse Imperial na segunda
metade do século XIX, no qual o Brasil deveria ser um Estado centralizado nas maos do
imperador; interesse intimamente relacionado ao temor de que no Brasil ocorresse a
mesma fragmentac&o territorial, e adesdo ao republicanismo, experimentada na América
espanhola.

Nessa disputa pela regido, algumas relagdes com o “reto” eram estabelecidas, a
medida que ele era colocado em oposicdo a um caminho considerado tradicional.
Descortinando tens@es experimentadas no contato com os primeiros parametros de uma
técnica moderna na projecdo de estradas, o reto aparece como ponto chave da discusséo,
significando, sobretudo, a auséncia de curvas, a medida que Tomaz Pompeu de Sousa
Brasil destacou no Ensaio Estatistico da Provincia do Ceara, em 1860, que a estrada
Crato — Ico, “tirada em linha recta, apanhou serrotes e lagoas, que sem grandes obras, a
tornam intransitavel”.”®® Jodo Brigido, num raciocinio semelhante, a apresentou como
problematica, pela brevidade com que o leito reto nas descidas das montanhas era
desfeito pela acdo de varidveis ambientais, como a chuva. Como também foi

mencionado em carta andnima, em 17 de mar¢o de 1857, no jornal O Cearense:

Por vezes tenho tido occasido de fallar-lhe a respeito do estado em
que se acham as obras publicas, neste lugar, mas como até agora o
governo ndo tem querido dar providencias, continuarei a insistir, afim
de um dia ser ouvido — A estrada daqui para o Icd, em que se tem
inutilmente gasto uns poucos de contos de reis da Provincia acha-se
como que ndo tivesse sido trabalhada em tempo algum. Algum
servico em que se havia feito, estd completamente inutilisado pela

153 0 Araripe, 17 de julho de 1858, p. 3.

1 Essa expressdo também insinuava a justificativa de uma estrada que passa por uma regido
naturalmente diferente dos demais territorios cearenses €, que, por essa razdo, ndo poderia ser desfeita.
Tema que ndo sera aprofundado aqui.

%5 BRASIL, Thomaz Pompeu de Souza. Ensaio Estatistico da Provincia do Ceara. Tomo 1. Ed. fac-
similar de 1863. Fortaleza: Fundagdo Waldemar de Alcéantara, 1997, p. 715.



76

agoas das chuvas: lugares ha que foram recentemente aplainados, nos
quais a agoa tem cavado tanto, que € um grande perigo andar-se. Mas
estas crea Vmc que sdo difficuldades de pouca monta, em relacéo a
outras, que no sentir geral dos homens mais experientes a quem tenho
tido occasido de ouvir, sdo absolutamente insuperaveis, de maneira
que é crenga geral que ainda com quatro centos contos, ndo se faz a
estrada do Crato para o Icd6 — e que mil vezes convencia hoje
empregar no concerto da estrada velha ou da ribeira toda e qualquer
guantia que estiver destinada para a continuacao desta obra. Néo sei
se seré exacto este calculo, mas declaro que acompanho a ideia, de
que é conveniente deixar a impreza da estrada pela direccéo que lhe
deram e cuidar da outra.

O reto cumpria sua funcdo preliminar: possibilitava/instituia a velocidade. Nesse
caso, das aguas de inverno que, em longo prazo, destruiam também rapidamente o leito
da estrada. Situagdo que aniquilava a possibilidade de passagem ‘veloz’ dos carros de
bois. Os liberais percebiam essas tensdes, proprias de um regime de historicidade em
que o tempo é parametro de medida das coisas, e as rejeitavam, numa postura mais
relacionada a um regime de historicidade antigo, no qual a énfase recaia sobre o
tradicional. Por isso, na compreensdo desses homens, a solucéo para as estradas estava,
ndo na linha reta, mas nas curvas (de um dialogo com o ambiente) que permitisse a
durabilidade da via. Provavelmente, também era essa a ideia de Bernardino Gomes de
Araujo quando identificou o percurso pela ribeira do rio Salgado como a via natural do
Cariri, por onde tradicionalmente o transito de tropas e boiadas era feito. Nesse sentido,
0 progresso das estradas era entendido, por esses opositores do governo, na perspectiva
de durabilidade e praticidade de seu uso.

Ainda nessa discussdo é oportuno perceber que a pouca praticidade no uso dessa
estrada foi apontada na prépria resposta dada as acusacdes veiculadas no Cearense, na
sessdo A PEDIDO do jornal O Araripe de nove de maio de 1857. Entre os pontos
assinalados era protestado que:

(...) P. mais para cessar a subvencdo dos cofres provinciaes ndo é
procedente o principio de que tdo ingrimes sdo as ladeiras dessa
estrada, que um carro a bois nao pode subir; p’ que colocando-Se no
alto de cada ladeira dois carriteis, e atando-se uma corda forte a junta
de bois da frente pode-se levar para cima carro, carga, bois, cambdes
etc, tudo de uma sé vez; e quanto as descidas.= P. que nada é mais
facil; por quanto: dois homens com uma forquilha ao pescoco de cada
um dos bois da frente, podem mui bem il-os sustentando, para ndo se
precipitarem de ladeira abaixo, e deste servico se pode emcubir ao
procurados da camara. P. ainda que a falta de pastos ndo é um
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empecilho, para que os bois possdo transitar nessa estrada, por quanto
cada um delles pode conduzir ao pescoco um formidavel par de
alforges com mantimento para a viagem: e também: P. que o tingui
ndo pode offender as boiadas; porque para cural-a pode a Camara
conservar ali alguns alveitares, que & proporcdo que a rez se va
sentido tocada, lhe véo applicando clisteres de olheo de recino, de
que resta pocao nas ambulancias do governo. P. finalmente, q’, com
quanto reste preparar da estrada apenas um pedacinho deste
tamanho ; todavia este servigo deve consumir ndo sO 0s
cinco contos pedidos, como ainda umas redicularias desta; pois é em
lugar tdo duro que sé se pode trabalhar & lima e para o que serd
necessario pocao de ferreiros e limas.™®

A propria defesa da possibilidade de trafego na estrada sugeria as dificuldades
enfrentadas por viajantes e tropas de muares. Nessa via projetada de Crato para Ico, 0s
tropeiros, no minimo, enfrentariam ladeiras ingrimes a ponto de necessitarem de uma
estrutura de carritéis e cordas para auxiliar a subida de animais e carga; utilizar
forquilhas que prendessem os bois da frente do comboio para evitar que os animais “‘se
precipitarem de ladeira abaixo”; falta de pastos, 0 que obrigava os animais levar mais
uma carga com a prépria alimentacdo e, ainda, os tropeiros teriam que cuidar dos bois
com “olheo de recino” a medida que “a rez se sentisse tocada” com a ingestao do tingui.

As dificuldades de trafego nas estradas de chdo lancavam luz para o fato de que
a linha reta ndo era suficiente para garantir celeridade na travessia de um percurso. O
relevo acidentado alterava o comprimento da estrada (se comparada a linha reta a linha
curva para desvio de um obstaculo) e implicava na perda de velocidade dos passos dos
viajantes e tropas, no instante da subida, pelo menos. De maneira que, para obtencao de
velocidade na travessia, a linha reta ndo podia existir apenas em relacdo a direcdo da
estrada, tornando-a mais curta, mas a direcdo reta deveria estar associada a forma plana.
Nessa idealizagéo, a ferrovia, como reta e plana, suplantaria as adversidades vividas nas
travessias do territorio cearense e garantiria 0 dominio da natureza: o espago e o tempo.

Tal conviccdo ja relegava a estrada de ferro a posicdo de superioridade em
relacdo aos demais caminhos por terra, & medida que nela seria, por defini¢do, associada
as caracteristicas citadas. Entretanto, além da forma reta e plana, ainda havia dois
aspectos que contribuiam para a geracdo de velocidade pelo trem na estrada de ferro. A
primeira diz respeito a forca de atrito. A implantacdo do leito de ferro deveria garantir

uma superficie lisa e ‘livre’ de atrito para o trem. Ou seja, a malha férrea era destituida

156 O Araripe, 09/05/1857, p. 02.
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de irregularidades que gerassem resisténcia ao movimento do comboio ferroviério, pois,
mesmo microscopicas, elas ddo origem a um angulo de friccdo. Muito embora, algum
atrito fosse necessario para garantir a possibilidade de partida desse transporte.*’ Nesse
sentido, o trem alcancava uma velocidade maxima que dependia de uma complexa
equagao de “reten¢ao, freio, sabedoria e aceleracdo” limitada pelas técnicas da época.
Em segundo lugar, a estrada seria transitada por uma maquina acionada por vapor, ndo
mais tragdo animal, o que produziria uma velocidade acima da experimentada em
veiculos terrestres.

O esforco para alcancar uma aceleracdo maxima escondia e denunciava,
simultaneamente, o desejo de obter a velocidade absoluta, a instantaneidade. Tal
ambicdo estava atrelada ao fato de que, conforme Paul Virilio, a velocidade é
inseparavel da riqueza e do poder, uma vez que “o poder é sempre o poder de controlar
um territorio por mensageiros, por meios de transporte e de transmissdo”. Nesse sentido,
“a velocidade ¢ o proprio poder” de “apoderar-se de”. Ciente dessa propriedade politica
ou cronopolitica resultante da aceleracdo do tempo, Aldibert, engenheiro de estradas de
ferro no século XIX, inferiu a sentenca de que “se conseguirmos fazer que os comboios
cheguem no segundo exacto, dotdmos a humanidade do instrumento mais eficaz para a
construcdo do mundo novo”.**®

A percepgdo de que “o proprio da velocidade absoluta ¢ ser poder absoluto,
controle absoluto, instantaneo” diz respeito a possibilidade de se exercer, em ultima
instancia, maior controle sobre territorios, pessoas e relacdes sociais, pois, tais relaces
terminavam por determinar os limites dos jogos de poder no final do século XIX,
colocando-os no eixo velocidade/transporte/transmissdo. N&o se pode ignorar que, além
do trem, a Linha telegrafica, acompanhante dos trilhos das estradas de ferro, garantia
comunicacdo mais rdpida entre os centros administrativos e distantes regides do
territorio que se pretendia controlar. Condicdo em que contribuiu para a dominacéao e
colonizacdo de povos considerados atrasados pelo Imperialismo de nagdes europeias:
como por exemplo, os indianos dizimados pela colonizagéo inglesa no seculo XIX.

Considerando a construgéo de ferrovias no Brasil, Barsanufo Gomides Borges,
destacou que “a histdéria nos revela que as estradas de ferro sempre estiveram sob a

tutela do poder de Estados ou de grupos econdmicos e serviram de elemento

1 RAMALHO; NICOLAU & TOLEDO. Os Fundamentos da Fisica: Mecanica 1. Editora; Moderna,
1988.
158 VIRILIO, Paul. Cibermundo: a politica do pior. Lisboa: Teorema, 2000, p. 14-19.
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modernizador e civilizador, segundo os interesses dominantes”.™® Nesse sentido, é
forcoso também perceber nos projetos de construcéo de estradas no Ceara, fossem elas
de chdo ou de ferro, os jogos de poder estabelecidos na consolidacdo do Estado
territorial, o que explica o empenho governamental em discutir e providenciar as
modificagcdes que se planejavam para o territdrio cearense. Assim, por tras dos projetos
de construcdo de estradas, havia verdadeiros campos de um embate que se processava
entre os diversos interesses politicos imperiais, provinciais e locais. E, por outro lado,
na batalha de introducdo do capital estrangeiro no Ceara e no imperativo da circulacao
de mercadorias no territorio — aspectos que serdo analisados no capitulo em seguida.

De todo modo, e guardadas todas as limitacdes técnicas da época, fica evidente o
quanto o espaco era absolutamente instrumentalizado para garantir que o tempo
consumido na sua travessia fosse diminuido o0 maximo possivel. Por isso, na estrada de
ferro eram projetadas todas as esperancas de se percorrer as maiores distancias no
menor espaco de tempo e, assim, superar as limitagdes impostas pelos caminhos ruins
de que se ressentiram muitos presidentes de Provincia. Nesse sentido, 0 espaco estaria a
servico do tempo.

Nesse caso, deve-se também observar que a ideia de progresso presente no
projeto de modernizacdo do império, que, mais tarde seria incorporada pela Republica,
néo estava relacionada apenas com a via de comunicagao, mas dependia de uma relagao
estabelecida entre a estrada e 0 meio de transporte a ela relacionado. Essa relacdo é
percebida nos discursos sobre a projecdo de estradas no Ceara. A estrada de Fortaleza a
Baturité, em 1865, conforme o relatério que Zo6zimo Barroso e José Pompeu

d’Albuquerque Cavalcante, era

(...) a passagem dos imperfeitos meios de transporte, que a
frequentam, produz sulcos, escavacdes, que 0s invernos ndo fazem
sendo aggravar. Estabelecido, na maior parte, sobre as mais fortes
declividades do terreno, que a estrada atravessa, €, alem d’isto,
invadido pela vegetagdo, que a tem reduzido em muitos pontos a
veredas tdo pequenas que apenas permittem a passagem de um
cavallo.'®

Os imperfeitos meios de transporte eram 0s carros puxados a tracdo animal.

Conforme Rodolpho Thedphilo, na descricdo de suas memorias de quando era caixeiro

%9 BORGES, Barsanufo Gomides. Ferrovia e modernidade. Revista UFG. Ano XIII, n° 11. Dez, 2011, p.
28.

160 Relatério dos Engenheiros das Obras Geraes e Provinciaes do Cear4, 1865, p. I. Anexo ao Relatério de
Presidente de Provincia.
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vassoura em Fortaleza, em 1868, “a esse tempo, ndo havia estrada de ferro, muito
menos automovel. O unico vehiculo era um omnibus (...)”. Além disso, contabiliza o
autor, “poucas carruagens ¢ o célebre carro de borracha precursor do automovel e do
caminh&o, que o commercio havia mandado vir para transportar carga para a praia. Era
um caminh&o, de forma differente dos actuaes, muitissimo maior com rodas de ferro
cobertas com uma camada espessa de cauchu, nio pneumatico”.'® Esses carros
variavam em tamanhos e formas, cujas dimensfes eram inversamente proporcionais
com as possibilidades de alcangar maiores velocidades. Rodolpho Thedphilo no mesmo
relato mencionou a compra de um veiculo relativamente grande por um comerciante de

Fortaleza e a viagem que esse caixeiro fizera nele. Segundo o autor,

Em seus dias de prosperidade alguns commerciantes de Fortaleza,
que tinham familia e interesses naquella Villa, se lembraram de
facilitar as relagbes com um modo facil de transporte. Para este fim
mandaram vir da Europa um omnibus. Chegou o vehiculo. Sua
lotagdo era de 12 pessoas. Foi marcado o dia da inauguragéo. O
omnibus sahiu da Capital &s tres horas da tarde rumo a Pacatuba,
puchado por quatro possantes burros. Tudo foi muito bem enquanto
houve estrada empedrada. Quando chegamos ao banco de areia de
Maraponga as rodas se atolaram, e omnibus parou, mas parou de
todo. Baldados foram os esforcos para fazel-o seguir. O tempo corria
e famos ficando em caminho. J& uns longes de crepusculos se
percebiam. Estdvamos a regressar para Arronches, a pé, quando
passou uma carroga de Pajucara, que voltava da Capital, puchada por
quatro juntas de bois. A’ vista do vehiculo teve uma idéa a comitiva:
tirar os burros e collocar os bois. Assim se fez. E o omnibus foi
marchando ao passo tardo da boiada. O dia se acabou e noés ainda
estavamos a caminho de Mondubim! A’s oito horas da noite
chegdmos a Pajucara em casa do dono da carroga. Reunida a comitiva
accordou deixar o omnibus e seguir a cavallo para Pacatuba. (...)
Sahimos de Pajucara, deste bello lugar, que mal sabia eu seria 0 meu
retiro na velhice, pouco depois de oito horas da noite. A’s dez
chegavamos a Pacatuba.'®?

Essa narrativa de Rodolpho Theophilo, escrita em 1927, mas que descreve cada
aspecto da viagem feita em 1868, incorpora, a avaliacdo de suas memdrias, uma relagdo
com um tempo que transcorre de forma ininterrupta, proprio da modernidade. Dessa
forma, € um relato marcado pela sensacdo moderna (e angustiada) da perda de tempo,

ou de estar ficando ultrapassado: o tempo corria e iamos ficando em caminho e o dia se

61 THEOPHILO, Rodolpho. O Caixeiro (reminiscencias). Edicdo fac-similar. Fortaleza: Museu do
Ceara/Secretaria da Cultura do Estado do Ceara, 2006, p. 40-41.
162 THEOPHILO. Op. Cit, p. 45-50.
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acabou e nés ainda estavamos a caminho de Mondubim! E nesse correr do tempo, a
medida da velocidade que os veiculos alcangavam era expressa, estabelecendo,
inclusive, uma hierarquia: 0s possantes burros eram mais ageis que a boiada de passo
tardo.

Nesse sentido, o relato mostra a relacdo estabelecida entre a estrada e o
transporte. Enquanto o caminho de Fortaleza em diregdo a Pacatuba era uma estrada
empedrada, os quatro burros foram adequados para puxar o Onibus com os doze
tripulantes, o que deixou de acontecer tdo logo passaram a parte do percurso sem
empedramento. Nesse momento, o veiculo atolou e parou de todo sem que fosse
possivel prosseguir nele, obrigando os passageiros a uma jornada a pé. Somente com a
troca dos burros pelos bois que encontraram no caminho, 0s passageiros puderam
continuar a viagem a bordo do 6nibus. No entanto, s6 até chegar a Pajucara. Pois, deste
ponto em diante a comitiva accordou deixar o omnibus e seguir a cavallo,
provavelmente motivados pela vagarosidade do passo tardo da boiada. Em todo caso,
passageiros e meios de transporte ainda estariam vulnerdveis a “inconvenientes
maultiplos, declives abruptos, subidas arduas, engarrafamento de circulacdo, condicbes
atmosféricas penosas (chuva, neve, lama, gelo) que acentuavam as dificuldades de
tragdo”, como observou G. Bouchet sobre a circulagdo de carros puxados a tragdo
animal na Franca.'®®

As trés situacOes expressas — estrada empedrada e carro puxado a burros, estrada
de chéo e carro puxado a boiadas e estrada de chédo e cavalos — sugerem quéo intima era
a relacdo estabelecida entre o tipo de estrada e o transporte que nela trafegava: a
eficiéncia do meio de transporte era julgada pela agilidade desempenhada na estrada. A
constituicdo dessas relagdes foi possivel a partir do momento que se considerava a perda
do tempo. Essa relacdo era parte de um idedrio moderno que associava a técnica ao
tempo. De forma que, numa viagem como a da comitiva da qual fazia parte Rodolpho
Theophilo, ndo se tratava apenas de atravessar um percurso determinado, mas de fazé-lo
0 mais rapido possivel, o que obrigou aqueles homens a combinarem os meios de
transportes as estradas, de tal maneira que o tempo gasto na viagem fosse o minimo.

D& suporte ao relato, a mesma ideia de modernizacdo que subjazia
empreendimentos como a construcdo de estradas de ferro: 0 progresso seria constituido

no dominio da natureza — com o controle do espaco e do tempo compreendido como

163 BOUCHET apud ORTIZ, Op. Cit, p. 227.
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meio de superacdo do vivido, no final do século XIX e inicio do XX. Cabe perceber,
contudo, que a reproducdo dessa compreensdo nas reminiscéncias de Rodolpho
Thedphilo, sobre as viagens antes do trem, sugere ndo s6 a apropriacdo individual de tal
ideia, mas também sua incorporacdo a um Senso comum - compreensdo que contribue
para a manutencdo de uma relacdo estreita entre a estrada de ferro, o trem e a nocao
moderna de progresso, que ainda hoje subsiste. Mesmo porque, por mais que as vias de
chdo anteriores a ferrovia fossem pavimentadas e os carros fossem puxados pelos
animais mais adequados a ela, ndo se realizaria uma mudanca substancial em relacdo a
situacOes anteriores. O trem, pelo contrario, produziu uma percepcdo de avango em
relacdo aos precedentes meios de transporte, a partir de sua capacidade de desenvolver
maiores velocidades que as experimentadas até aquele momento.

Nesse contexto, pode-se inferir que as experiéncias de muitos homens e
mulheres que viveram no final do século X1X foram radicalmente diferentes das de seus
pais, mais acostumados com a lentiddo incapaz de promover uma ruptura na vida e
numa rotina de adaptagdo que ndo modificava o arsenal da experiéncia anterior.®* Ou
ainda, que as impressdes causadas pelo contato com a velocidade experimentada no
ambito do transporte e comunicacdo, possibilitada pela estrada de ferro e o telégrafo,
marcaram a geracdo que a vivenciou. Assim, enredados pelas possibilidades totalitarias
de novas tecnologias, como eram os caminhos de ferro que faziam uma revolucdo nas
viagens dos que tinham acesso a ela, homens e mulheres passavam a compreender seu
tempo como novo. Sendo, o ‘tempo moderno’ ou o novo como aquilo que “indica novas
experiéncias que jamais haviam sido experimentadas dessa maneira, ganhando uma
dimensao que confere ao novo um carater de época”. Assim, o presente e o futuro t€ém
uma reivindicagdo qualitativa, quando o novo tem sentido de “inteiramente diferente, ou
até mesmo melhor, do que o tempo anterior”.**®

Indicios dessa percepcdo podem ser apreendidos em destaques sutis da literatura
Ou outros suportes nas quais as impressdes da vida e do mundo, ou aquilo que se chama
senso comum, foram de algum modo registradas, fosse em forma de poesia, cronicas,
prosas, etc. Documentagdo que se torna fonte de estudo para o historiador que a
compreende como escrita encarnada, posto que nunca dissociada de uma realidade

concreta, que a subjaz. Nesse sentido, € possivel entrever em textos que se pretendem

164 KOSELLECK, Op. Cit, p. 314.
185 |dem, p. 274.
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codmicos, como anedotas, por exemplo, sinais da intensidade e das marcas de uma
determinada experiéncia.

No caso da chegada do trem e do telégrafo no Ceard, pode-se considerar
publicacbes como as de José Carvalho em sua contribui¢cdo ao folclore nacional, na
qual foram indicadas, em tom jocoso, as impressdes sobre o tempo vivido, a partir do
contato com as novas tecnologias de transporte e comunicagéo, experimentadas no final
do século XIX:

A estrada de ferro e o telegrafo sdo cousas recentes no sertdo do
Ceard. Mas, logo que o cearense 0s viu, ndo tardou a tirar dele um
conceito e formular uma comparagio curiosa. E ainda com Deus a
sua teoria. O trem, neste tempo, s6 chegava até ao Quixada e o
cearense conversava com seu vizinho, num carro barato de segunda
classe, sentenciando:

- Compadre, antigamente, o0 sujeito fazia uma cousa e quem pagava
eram os filhos e os netos; mas hoje, o cabra acaba de fazer t&
pagando.

— E vocé ndo sabe por que é isto ndo, seu compadre?

— Sei nao!

— Eu lhe digo. E porque antigamente Deus andava a pé. Mas, hoje,
anda de trem. E quando ndo pode ir, passa um telegrama!

Deus, passando telegrama, s6 mesmo da cabeca de cearense.™®

O carater totalitario, caracteristico das novas tecnologias que chegavam ao Brasil
na segunda metade do século XIX, influenciava diretamente na percepcao de mundo de
seus expectadores, uma vez que era experimentado um tempo que ndo tinha relagédo
imediata com o tempo que era considerado ‘natural’ ou histérico. Em outras palavras:
com a introducdo do Brasil aos ditames do progresso europeu ocidental, a nagdo foi
incorporada ao tempo mundial, que modificava as bases rotineiras de contagem do
tempo pelos eventos da natureza, como a posi¢ao do sol, por exemplo, para as horas
cronometradas dos relégios.*®’

A estrada de ferro atuou, em muitos lugares do Brasil, como o instrumento que
impunha a necessidade de considerar a contagem mais rigida do tempo que, ao cabo,
significava a submissao das localidades que o recebiam ao tempo mundial, notadamente
europeu ocidental. Nas palavras de Ortiz, “o tempo das estradas de ferro penetrou no

interior das moradias”, situagdo que existia em funcdo das peculiaridades do sistema

166 CARVALHO, José. O matuto cearense e o caboclo do Para — contribuicdo ao folclore nacional.
Fortaleza: Imprensa Universitaria da UFC, 1973, p. 103-104.
7 VIRILIO, Op. Cit, p. 13-15.
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viario com a “maioria das vias de mao tnica”, “bifurcacdes e baldeagdes, exigindo que
as trajetorias dos comboios e dos homens fossem sincronicamente afinadas entre si”.
Ainda segundo o autor, foi essa ‘exigéncia de exatidao’ que fez com que as companhias
adotassem a hora de uma localidade como unidade de referéncia. Nesse contexto, o
rel6gio passou a ser visto como prova de civilizagdo.**®

No Ceard, é possivel perceber a vinculagdo a um tempo mundial a aquisicdo de
um relégio para a estacdo central da Estrada de Ferro de Baturité, que permitisse um
maior alinhamento dos passageiros e demais moradores das cidades ao funcionamento
do transporte férreo.’®® Como também, pode ser percebido no acordo feito entre o
diretor da EFB com a Estagdo Telegrafica Nacional para ser recebido “pelo empregado
[do Ceara] encarregado da conservacao do relégio da Sé — a hora certa, diariamente as 6
horas da manha”.'® Assim, as novas dimensdes temporais aos poucos se espalhavam
pela capital cearense, Fortaleza, e era também progressivamente imposta ao interior do
territorio, ou, pelo menos, nas regides onde havia trafego de trens. Nesse bojo, usando
as palavras de Kosellec, “abre-se 0 fosso entre a experiéncia anterior e a expectativa do
que ha de vir, cresce a diferenca entre passado e futuro, de modo que a época que se
vive é experimentada como um tempo de ruptura e de transicdo, em que continuamente
aparecem coisas novas e inesperadas”, entre elas, o proprio trem.*"*

Outros sinais do estranhamento experimentado pelos expectadores do trem no
Ceara, no final do século XIX, podem ser encontrados no poema de Guerra
Junqueiro”, intitulado A bencao da locomotiva, publicado em 22 de agosto de 1879, no
jornal Echo do Povo, semanéario editado em Fortaleza. Nesses versos, também ficou
evidente a percepgdo de um tempo novo, a modernidade, aqui personificada no trem e
representada na figura de um ser excomungado, que surge como algo estranho e,

portanto, maléfico.

A obra esta completa. A machina flammeja,
Desenrolando o fumo em ondas pelo ar;

18 ORTIZ, Op. Cit, p. 235.

1% BR. APEC. EF. DE BATURITE E SOBRAL (1877-1880), Cx 04, L 05. Oficio n° 256, 10 de fevereiro
de 1880.

170 BR. APEC, GP. MIN. ENC (1886-1889) — Minutas de oficios dirigidos ao diretor da EFB. Oficio
n°2092, de 03 de agosto de 1888.

1 KOSELLECK, Op. Cit, p. 294.

172 Abilio Manuel Guerra Junqueiro, além de poeta, considerado por alguns como o mais popular de sua
época, foi também funcionario administrativo, politico, deputado, jornalista e escritor no final do século
XI1X e inicio do XX. De nacionalidade portuguesa, foi um dos responsaveis pelo estabelecimento de uma
ambiente ‘revolucionario’ que resultou na proclamac&o da republica através de seus poemas panfletarios.
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Mas antes de partir, mandem chamar a igreja,
Que é preciso que um bispo a venha baptisar.

Como ella é com certeza o fructo de Caim,
A filha da razéo, da independencia humana,
Botem-lhe na fornalha uns trechos em latim,
E convertam-n’a 4 fé catholica-romana.

Devem n’ella existir diabolicos peccados,
Porque é feita de cobre e ferro; e estes metaes
Idem da natureza, impios, excommundados,
Como saimos nds dos ventres maternaes.

Vamos, esconjurai-lhe o demo que ella encerra,
Extrahi a heresia ao ago lampejante!

Ella acaba de vir das forjas da Inglaterra,

Ha de ser com certeza um pouco protestante.

Para que o monstro corra em fervido galope,
Como um sonho febril, n’um doido turbilhao,
Além do machinista é necessario o hyssope,
E muita theologia... além de algum carvao.

Atirem-lhe uma héstia a bocca famulenta,
Preguem-lhe alguns sermdes, obriguem-n’a a resar,
E lancem na caldeira um jorro d’agua benta,

Que com agua do céo talvez ndo possa andar.*

A publicacdo de um poema como este é ja indicio da filiacdo ou do alinhamento
dos redatores do jornal a tais ideias. Bem como, a partir da circulagcdo dos jornais tal
compreensdo passava a ser disseminada entre leitores e outros individuos que tivessem
contato com a ideia, através mesmo de conversas corriqueiras e cotidianas com quem
leu e se interessou de alguma forma pelo tema — 0 que ndo era uma ocasido impossivel,
posto que a novidade do trem foi certamente debatida por muitos no Ceara, no final do
século XIX. De maneira que, é perfeitamente plausivel inferir que poemas como o
transcrito acima constituem ou sugerem indicios das impressdes sentidas no contato
com o trem e a modernidade que ele representa.

Nada obstante, a velocidade alcangada com o trem foi progressivamente sendo
considerada lenta. E a locomotiva, junto ao comboio férreo, terminou por ser vitima
daquilo que um dia ela foi simbolo: a modernidade e o progresso. Sem o investimento

na producdo de novas tecnologias para a maquina férrea, percebido no sucateamento de

173 A benc#o da locomotiva de Guerra Junqueiro. Echo do povo, 22 de agosto de 1879, p. 4.
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suas estruturas, a ferrovia deixou de ser inovacdo e foi incapaz de superar novas
expectativas em funcionarios, usuarios ou meros observadores. Com o tempo, o
desgaste sucessivo do material rodante e do apreco popular fez o comboio férreo ser
preterido por aqueles que podiam pagar pelo automdvel e, ndo a toa, o trem passou a ser
o ‘transporte do pobre’.

No Brasil, rapidamente, a estrada de ferro se transformou numa estrutura
obsoleta. Conforme Barsanufo Borges, a decadéncia das estradas de ferro estava
estreitamente relacionada ao Boom Rodoviario, sobretudo ap6s a década de 1930.
Processos que estavam “diretamente vinculados as mudancas internas e externas da
economia”, uma vez que o Brasil “transitava da dependéncia do capital britanico para a
area de influéncia e dominio do capital norte-americano” e o centro dindmico da
economia brasileira passava a ser o setor de mercado interno.'”* Assim, ja nas primeiras
décadas do século XX (quando a EFB nem havia sido finalizada), ja se espalhava a
noticia da existéncia de transportes mais rapidos: em 1919 foi instalada a primeira
montadora de automdveis do pais, da Ford; e, em 1925, foi estabelecida uma da General
Motors.*"”

Entretanto, as limitaces do transporte férreo no alcance de grandes velocidades
foram percebidas desde muito cedo. Na década de 1870, periodo inicial da construcao
da Estrada de Ferro de Baturité, foram constatadas as limitacdes do transporte férreo,
bem como sua dependéncia em relacdo ao estado de conservacdo da estrada de ferro e
da qualidade do material rodante. O Bardo de Aquiraz, em oficio da Companhia
Cearense da Via-Ferrea de Baturité, informou a necessidade de reducdo da velocidade
nas viagens dos trens nos referidos trilhos. Conforme este diretor:

Em vista do estado pouco satisfactorio das locomotivas ao servico da
Companhia desta estrada, exigindo extensas reparacdes em periodos
certos pelo trabalho forcado a que foram submettidas durante o
ultimo semestre, a Directoria tem a honra de propor a adop¢édo do
novo horario, que mandou confeccionar pelo engenheiro inspector do
trafego e que junto encontrara V. Exc® E elle uma modificagio do
que vigora, havendo-se regulado menor velocidade na marcha dos
trens afim de economizar a forca de que ora sdo capazes as machinas.

17 BORGES, Op. Cit, p. 35.

5 PAULA, Dilma Andrade de. O futuro traido pelo passado: A producdo do esquecimento sobre as
ferrovias brasileiras. In: ALMEIDA, Paulo Roberto de, FENELON, Déa Ribeiro, MACIEL, Laura
Antunes & KHOURY, Yara Aun. (Orgs.), Muitas memorias, outras historias. Sdo Paulo: Olho d’agua,
Capes/Procad, 2000, p. 53.
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A directoria espera gue 0 novo horario merecera a pprovacao de V.
Exca.

Mais do que nas estradas de chdo e seus transportes costumeiros, na ferrovia a
relacdo da estrada com o transporte que vai percorrer seu leito é inextricavel. Essa
caracteristica influenciava diretamente na aceleracdo que se pretendia alcancar com o
comboio férreo. O desgaste do material rodante era um fato com o qual a administracdo
da ferrovia tinha que lidar. A velocidade de deterioracdo variava conforme as condic¢oes
a que estava submetida a parafernalia no seu uso — inclusive persistindo mesmo em caso
de abandono. A necessidade de lidar com esta propriedade (comum a toda matéria)
obrigava a conservacgao continuada por parte da chefia desde as primeiras viagens na
estrada de ferro, tanto da via permanente como das locomotivas.

E certo que, com o uso, a a¢do das variaveis ambientais e do proprio tempo, 0
desgaste do material rodante era mais acelerado, ainda que existisse uma acao diligente
de preservacgdo, 0 que ndo parecia ser o caso da Estrada de Ferro de Baturité. Em 1913,
a conservacdo empreendida nessa ferrovia era apontada nos relatérios enviados ao
Ministério da Viacdo e Obras Publicas como insuficiente para garantir o transito de
trens. Nesse documento, foi relatada uma descricdo minuciosa da via permanente da

Baturité que sugere a precariedade do material. Em suas palavras:

Via-permanente — 1°. A linha precisa em geral de nivelamento, sendo
evidente o abatimento que teem soffrido os maiores aterros. Desses,
muitos precisam ser reforgados. Os trilhos antigos de ferro estéo
deformados e é tal 0 esmagamento das extremidades, que as talas ndo
conseguem mais uma juncgao perfeita. Dahi o abalo transmittido ao
material rodante, que se estraga rapidamente. E facto verificado que
nas locomotivas, mesmo nas novas, a tubulagdo desprende-se dos
apparelhos dando logar a vasar. As molas sofrem igualmente muito
esforco e perdem a elasticidade, mesmo as dos carros de passageiros.
Em alguns carros mal se pode conversar, tal € o ruido resultante do
chocalhar das ferragens desses carros e das talas dos trilhos. Cumpre
notar que a substituicdo de dormentes se faz preciso mesmo em
pontes e pontilhdes.'

A velocidade estava no amago da modernidade, do tempo considerado novo. A
rapida deterioragdo da via permanente se dava em virtude ndo s6 do ‘natural’ desgaste

da matéria. Mas, principalmente, em funcao dos abalos provocados pelo uso frequente:

fruto da necessidade de obtencdo de uma receita financeira favoravel. O tempo passava

176 Relatério do Ministério da Viag4o e Obras Publicas, 1913, p. 103.



88

a ser ndo so o definidor dos acontecimentos, mas também um participante deles. N&o
mais um espacgo (temporal) no qual as coisas se acomodam. Mas, a partir do final do
século XIX, o tempo passa a ser visto como progresso. Nesse contexto, o trem é inscrito
numa evolucdo obrigatoriamente continuada, sob pena de se transformar em retrocesso.
Qualquer objeto nele situado passa a ser também impingido a mudancas progressivas.

Nesse contexto, a estrada de ferro se torna vitima daquilo que um dia ela foi
simbolo: o progresso. Sem politicas de modernizagdo, a ferrovia envelhece e perde
capacidade de velocidade, progressivamente se tornando obsoleta em relacdo ao tempo
percebido em outras tecnologias que progridem continuamente. Assim, a velocidade
verificada no transporte férreo, ideal para o final do século XIX, logo seria considerada
insatisfatoria e, consequentemente, se verificaria a decep¢do em relagdo ao trem como
transporte obsoleto frente ao automdvel, em meados do século XX. A frustracdo
experimentada no processo de sucateamento da malha ferroviaria cearense foi nitida e
gravada em letras garrafais no ferro dos vagbes sucateados: RVC - RAPARIGA
VELHA CANSADA.'" A Rede de Viagdo Cearense, outrora simbolo de progresso
frustrou as mais legitimas expectativas. O espac¢o férreo ja ndo mais servia ao tempo
moderno, foi ultrapassado por ele.

Seu envelhecimento também era denunciado e percebido nos ruidos provocados
em seu funcionamento. Conforme comentou o autor do relatério, em alguns carros mal
se pode conversar, tal € o ruido resultante do chocalhar das ferragens desses carros e
das talas dos trilhos. Nesse caso, é importante considerar que, sobretudo em meados do
século XX, a modernidade dos transportes passava a ser avaliada pelo carater silencioso
do motor, fazendo com que o funcionar ruidoso do trem fosse compreendido como

marca de seu retrocesso.'’®

Em contrapartida, despontava o automovel, “por seu turno,
menos ruidoso e previsivel embora em quantidade crescente nas ruas, alheio aos
precursos rigidos e a regulacdo do tempo (...)”, conforme escreveu Antonio Luiz
Macédo e Silva Filho, sobre a paisagem sonora de Fortaleza entre as décadas de 1930 e
1940.

Na realidade, os ruidos produzidos pelo trem, por vezes considerados
incdbmodos, compuseram aos poucos a imagem do comboio férreo nas memorias dos

que tiveram a chance do convivio com seu funcionamento. Eduardo Campos que,

77 Rapariga no Brasil assume um sentido pejorativo relacionado & prostituicéo.

78 \Jer mais em CORTEZ, Ana Isabel R P. Memorias descarriladas: o trem na cidade do Crato.
Programa de Pds-graduacdo em Historia Social — Mestrado (dissertacdo). Universidade Federal do Ceara,
2008.
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durante sua infancia e adolescéncia, morou em Fortaleza proximo a Linha Férrea de
Baturité, narrou esse transporte destacando os sons que ele emitia: “e trens, pontuais e
estridentes, despertando pelas manhéas os pobres sem rel6gio; e a tanto a carregar muitos
sons de engates retesados no tracionamento dos carros, e apitos — apitos e nao buzinas —
sonorizando o mundo € o coragdo de pessoas que sabiam ver e amar as coisas”.}"

De todo modo, enquanto o trem foi associado a progresso e modernidade, no
final do século XIX, foi estabelecido um campo de disputas entre grupos da classe
senhorial cearense desejosos de empreender um redimensionamento do espaco ou da
circulacdo de mercadorias. Estabelecendo, assim, nova via de comunicacdo entre
interior e litoral e novo caminho para as tarefas administrativas de um Estado territorial,
a partir da centralizacdo de Fortaleza como capital cearense. Nesse processo, eram
postas em xeque, ou mesmo aniquiladas, as relacdes de poder estabelecidas pela classe
senhorial ligada a Aracati, no uso da Estrada Geral do Jaguaribe como principal acesso
ao interior da Provincia, para o comércio de charque e nos negécios dos criadores de
gado.

Dessa forma, a Estrada de Ferro de Baturité, apresentada pelo governo
Provincial como meio de superar o espago/distancia, seria utilizada para constituir outro
caminho de entrada para o Ceard, reorganizando as bases espaciais do territorio e,
consequentemente, 0s jogos de poder ali estabelecidos. E, por outro lado, serviu como
instrumento para solidificacdo de uma nova composicdo de relagbes sociais de tipo
capitalista que vinham sendo estabelecidas no Ceara, por meio da exportacdo do capital
estrangeiro, sobretudo o inglés, através do investimento em ferrovias. Cumprindo,
entdo, a necessidade de reflexdo em torno dos interesses politicos e econdmicos que
contribuiram no planejamento e execucdo da obra publica que mais acirrou &nimos no

Ceard, no final do século XIX: a construcdo da Estrada de Ferro de Baturité.

% CAMPOS, Eduardo. O inquilino do passado - Meméria urbana e artigos de afeigdo. Fortaleza: Casa
de José de Alencar — UFC, 1996, p. 48.
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Capitulo 2 — A Estrada de ferro de Baturité decidida palmo a
palmo.

2.1 — As razdes de uma estrada de ferro no Ceara, ou os conflitos e
disputas na formulacdo do projeto da Estrada de Ferro de Baturité.

Tornamos a insistir na ideia da Presidencia dirigir-se ao governo afim
de que este obtenha do corpo legislativo um quantuun applicavel &
obras urgentes e de manifesta utilidade publica para esta provincia,
tendo em vista principalmente a viacdo, tdo auspiciosamente
comecada com o titulo de via-ferrea de Baturité e depois o porto da
capital. Tanto um como outro servico estdo orcados e
satisfactoriamente estudados por illustres commicdes do governo; de
modo que, votada a verba para ambos, poderdo desde logo ser
comecados, offerecendo largo campo de trabalho aos pobres e
esfameados, a quem tém de dar esmola se fallecer-lhes os meios de
ganharem a vida. Suponhamos, porem, que o corpo legislativo, tendo
em conta as razdes peculiares em que se acha esta provincia, vote a
verba de 6.000 contos (despezas orcadas com a construccdo da
estrada de ferro de Baturité e o porto da capital e outros pequenos
Servicos); ora, como ea//*stes servi¢os ndo se fardo em menos de trés
annos, segue-se que, podendo ser o empate de capital no 1° anno de
3.000 contos, 0 prejuizo para o thezouro ndo se elevara a mais de 180
contos, juros desta quantia a 6% ao anno. Mas como este prejuizo é
mais apparente que real, por quanto a estrada e o porto passardo a ser
administrados pelo governo, e tornar-se-d0 propriedades suas,
construidas relativamente por preco baixo, segue-se que taes obras
sdo, ndo s6 uma boa applicagdo dos dinheiros publicos, fonte de
rendas, como medidas salvadoras e (teis para o Ceard. E preciso
considerar-se ainda que a mao d’obra, e parte da matéria prima que se
possa obter aqui, ficardo por tal custo, que difficilmente o governo ou
companhias garantidas por elle, conseguirdo obter em tempos

normaes.*®

Em 1877, houve profundas mudangas na lideranca da edificacdo da Estrada de
Ferro de Baturité com a substituicdo da administracdo da Companhia que dirigia essa
obra pelos representantes do governo da Provincia, quando da encampacdo por ele,

tendo também auxilio financeiro do poder Imperial. A nota acima transcrita, publicada

180 Cearense, 22/04/1877, p. 01.
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no jornal liberal Cearense em Fortaleza, foi editada no periodo de transi¢cdo entre uma e
outra. Ela evidencia esse momento peculiar, a medida que destaca as expectativas
inerentes a entrada em um jogo politico que encerrava disputas de poder em ambito
nacional, interProvincial e local.

No ambito nacional, pode-se ressaltar o projeto de integracdo dos mais distantes
reconditos da nascente nagdo brasileira & administracdo Imperial, uma vez que, no jornal
foi sugerida a aproximacdo/submissdo a tutela Imperial, através de seu Corpo
Legislativo, que decidiria, a partir da encampacdo, 0os rumos das obras em questao,
ferrovia e porto. No dominio interProvincial, destacam-se as disputas entre as diversas
regides do pais — no texto indicadas na esperanga de sucesso na ‘empreitada’, que foi
colocada nas razBes peculiares em que se achava a Provincia, ou seja, a seca que
assolava as Provincias do norte. E, por ultimo, num setor local, ficam implicitos os
conflitos gerados na discussdo, por exemplo, de que regido do territério cearense
deveria receber a via férrea.

Dessa forma, o processo de edificacdo da Estrada de Ferro de Baturité se
constituiu num complexo jogo de interesse e poder que envolveu os ditames de um
governo Imperial, Provincial e os interesses locais. Cabe, no entanto, analisar alguns
aspectos dos intricados conflitos e disputas que compuseram as negociacfes e
determinacbes na formulagdo do projeto de modernizacdo para o Ceara através da
construcdo de uma ferrovia.

Ao que indicam as fontes consultadas, a Estrada de Ferro de Baturité fazia parte

do projeto de integracdo do Império do Brasil'®

, no qual a organizacdo de vias de
comunicacdo deveria contribuir para a centralizagdo, no Rio de Janeiro, da
administracdo das mais distantes Provincias do territorio brasileiro. José Pompeu de
Albuquerque Cavalcante, Engenheiro Chefe da Direc¢do de Obras Publicas do Ceard,
considerou no relatorio que produziu sobre o planejamento dessa estrada, em 1868, que
“a linha que se dirigir a Baturité ha de ser necessariamente uma sec¢do do traco de outra

mais extensa que se encaminhar ao Crato, e esta por sua vez hade aspirar entroncar-se

181 A integracdo nacional ja havia sido discutida na década de 1850, no Brasil, quando, inclusive, foi
debatida a transposicdo do rio Sdo Francisco. A partir da década de 1860, esse projeto sera reelaborado
com a introducdo da proposi¢do de uma rede de viagdo ferroviaria para o Império. Sobre esses temas ver
mais em GABRIEL, Op. Cit. e SOUSA NETO, Op. Cit.
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n’alguma grande linha, que fizer parte do systema geral, quando realizar-se 0 grande
pensamento de ligar ao Rio de Janeiro as Provincias do imperio™.'%

Anos depois, quando os trabalhos de edificagdo da EFB ja haviam sido
iniciados, Caetano Estellita Cavalcanti Pessoa repetiu 0 mesmo interesse de integracéo
nacional que constituia o projeto da construcdo, demonstrando a influéncia do governo

Imperial na execugéo dessas obras. Em suas palavras:

O governo Imperial empenha-se por tornar efficaz o auxilio que as
emprezas das via-ferreas se propoz prestar a lei 2.450 de 24 de
setembro de 1873. O empenho do governo Imperial estendendo-se &
todas as emprezas, ainda aquellas que ndo tiveram principio de
execucdo, com maioria de razdo se deve fazer sentir para uma
empreza que, como a via-ferrea de Baturité, se acha em parte
realisada, faltando chegar & seu termo para que dé melhor resultado.
De interesse actualmente Provincial ndo hé & desconhecer que a linha
tornar-se-ha de interesse geral, prolongada até as extremas da
provincia para fazer parte do systema da viacdo, que no futuro se
tiver de estabelecer, ligando ao Rio de Janeiro as Provincias do
Imperio.'®

Da mesma forma, a ideia de integracdo nacional para o Brasil através da
producdo de uma viacdo férrea estava presente nos relatérios do Ministério da
Agricultura, Viacdo e Obras Publicas. No documento de 1872, foi afirmado que, “as
vias ferreas dos meios de transporte terrestre ndo somente 0s mais economicos, como
tambem os Unicos que podem satisfazer plenamente as conveniéncias do commercio e
da agricultura, a natural impaciéncia das rela¢fes sociais e, finalmente, as necessidades
da administracdo e politica nacional”. Mais a frente, ainda acrescentou: “¢ intuitiva a
necessidade de realisar um systema d’esta especie de viagdo aperfeigoada que, ligando
todas as Provincias entre si e como centro administrativo do Imperio, concorra
poderosamente para a inteira unificacdo da familia brasileira, condicdo principal de
forga e grandeza nacional”.*®*

Aqui é preciso considerar que o Império em seu Segundo Reinado estava
envolvido em um processo mundial de modernizacdo, ou ocidentalizagcdo com vistas a
uma ‘universalizagdo do mundo’, que implicava numa unificagdo técnica, politica e

econdmica dos Estados-nacOes. Nesse sentido, & medida que os documentos oficiais do

182 Relatério apresentado ao Presidente da Provincia pelo Dr. José Pompeu de Albuquerque Cavalcante,
Engenheiro Chefe da Direccdo de Obras Publicas, 1868, p. 03.

183 Fala de Presidente de Provincia, 1877, p. 27-28.

184 Relatorio MACOP, 1872, p. 64-65.
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Império brasileiro tratavam de inovacdes técnicas, como as estradas de ferro, também se
pensavam as bases para libertar os ventres das mulheres escravas e em estimular a
imigracdo de estrangeiros — trabalhadores livres — para o Brasil. Na ‘sociedade’ civil,
eram abertos clubes republicanos e os discursos pela abolicdo da escravatura eram
intensificados. De maneira que, todos esses aspectos faziam parte de um projeto maior
de construcdo de um Estado-nagdo dirigido, conforme Manoel Fernandes de Sousa
Neto, por aqueles “que controlavam o estado e eram responsaveis, segundo eles
préprios, por civilizar as gentes, estabelecer a ordem e realizar o progresso”.185 Dentro
desse processo, a integracdao nacional dos mais distantes reconditos do pais se tornava
imprescindivel — objetivo que se procurava alcangar na construgéo de ferrovias.

A historiografia que trabalha o periodo Imperial brasileiro o define a partir do
processo de centralizagdo administrativa da nacdo evidenciada num conjunto de
medidas de carater autoritario como a criacdo do Poder Moderador e o fato de um

senado vitalicio. Segundo José Murilo de Carvalho'®®

, tal concentragdo existia pela
constituicdo de uma elite politica homogénea formada nas universidades européias,
sobretudo a de Coimbra. Este grupo que compunha, para usar sua mais famosa e
esclarecedora expressdo sobre 0 tema, “uma ilha de letrados num mar de analfabetos”
ocupou os cargos administrativos imperiais e provinciais e fez carreira politica no pais
— assegurada inclusive no conjunto de elei¢des fraudulentas. Também llmar Rohloff de
Mattos entende que a centralizacdo Imperial no século XIX se devia a homogeneizacao
de uma classe dominante que revestia de interesse nacional aquilo que eram seus
desejos e conveniéncias.*®’

Esta politica deixava pouquissimo espaco para negociacfes e projetos dos
governos provinciais, que ficavam quase sempre fadados a se aliarem aos ditames do
poder central. No entanto, € oportuno considerar que a centralizagdo Imperial, por mais
eficiente que fosse, ndo impedia absolutamente todas as manobras e articulagOes
politicas dos governantes e/ou representantes das Provincias brasileiras. Trabalhos
dissertativos como Uma face de Jano: a navegacao no rio Amazonas e a formagéo do

Estado brasileiro de Vitor Marcos Gregério®® demonstraram uma realidade diferente

18 SOUSA NETO. Op. Cit, p. 50.

18 CARVALHO, José Murilo de. A Construgdo da Ordem — a elite politica Imperial. Rio de Janeiro,
Editora Campus, 1980.

187 \/er mais em: MATTOS, Ilmar Rohloff de. O tempo saquarema. Sao Paulo, Hucitec, 1987.

188 GREGORIO, Vitor Marcos. Uma face de Jano: a navegacéo no rio Amazonas e a formacéo do Estado
brasileiro (1838-1867). Dissertacdo (Mestrado). Programa de Pés-graduagdo em Historia Social da
Universidade de S&o Paulo, 2008.
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para a politica Provincial do século XIX no Brasil, destacando, no seu caso, “como a
administracdo paraense teve meios para adotar medidas proprias para o atendimento de
necessidades ndo contempladas pela politica central”.**°

Dessa forma, pode-se afirmar que os projetos provinciais estavam submetidos
aos ditames dos interesses imperiais, mas ndo definitivamente. Ou seja, 0s interesses
locais também contribuiam para dar forma as politicas implementadas no Brasil. Havia
um espago muito estreito de negociacgéo, e, consequentemente, de conflito, no qual os
anseios da ‘Provincia’ eram alcancgados. Nesse processo, os projetos de construgdo de
estradas de ferro séo lugar privilegiado para que sejam percebidos os jogos de poder
orquestrados dentro e fora da Provincia, pois, faziam parte dos imperativos da nacao,
mas também deveriam cumprir os anseios das Provincias.

Desse modo, quando o engenheiro do Ceara, Albuquerque Cavalcante, destacou
que a Estrada de Ferro de Baturité deveria entroncar-se a um sistema geral ligando-a ao
Rio de Janeiro, como exposto acima, ficou evidente o plano de integracdo nacional que
se tinha para o Brasil. Nesse caso, o Ceara, dentro do plano de integracdo Imperial, era
constituido naquilo que o tornava parte desse projeto, em suas vias de comunicacao: a
Estrada de Ferro de Baturiteé.

Dentro desse contexto, o referido engenheiro, em continuidade ao relatorio,
ainda inferiu que, a via férrea de Baturité deveria passar pelas cidades de Baturité e
Crato, 0 que sugere 0s interesses implicitos e interiores da Provincia, que também se
constituiram em objetos de disputa e negociacdo. Nesse plano, seria interligado no
Ceara o0 que era considerado como principais centros agricolas do territério — 0 macico
de Baturité e a regido do Cariri — ao porto de Fortaleza. Esse processo, no entanto, se
constituiria numa reinvengdo do Ceara no século XIX, a medida que a Provincia era
organizada como Estado territorial através da articulagdo de vias de comunicacdo que o
tornavam presente em todo territdrio.

Essas inferéncias estdo ligadas a uma revisdo historiografica que supera o
esquema simplorio de ‘café e ferrovias’ na explicagdo da expansdo ferroviéria no Brasil
e destaca outros aspectos na construcdo e determinacdo do percurso de vias férreas.
Welber Luiz de Souza, em seu estudo A Estrada de Ferro Oeste de Minas: Sdo Joao
del-Rei (1877-1898), enfatizou essa percepcdo como um avancgo para reflexdes com

ferrovias em que a producdo cafeeira ndo assumiu o papel principal nas tabelas de

18 GREGORIO, Op. Cit.
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exportaces. Nesse sentido, esse autor propds outras justificativas para a modernizacéo
vidria do Oeste de Minas, como por exemplo, “a ocupag¢do dos sertdes ao oeste do
Império, em dire¢do ao Pacifico” e o desenvolvimento de um mercado interno, ainda
que pequeno.'*® Também Paulo Roberto Cimé Queiroz, escrevendo sobre a Estrada de
Ferro Noroeste do Brasil na primeira metade do século XX, o que ele considerou Uma
Ferrovia entre dois Mundos, destacou a integracdo nacional através da implementacéao
de uma malha férrea como um dos objetos que animou a execucao da referida obra.*™*
Entretanto, cabe perceber alguns aspectos que indicavam certa fragilidade na
tentativa de implementar uma integracdo nacional no Brasil através da construcdo de
ferrovias. No relatério do Ministério da Agricultura, Viacdo e Obras Publicas de 1874, o
Ministro e Secretario do Estado José Fernandes da Costa Pereira Junior refletiu sobre o
que chamou de ‘inconvenientes’ nos projetos de estradas de ferro no Brasil. Nessa
oportunidade, o referido Ministro deu destaque para dois pontos: os tracados, nem
sempre coerentes com o projeto de integracdo Imperial, o que explicou ser falta de um
plano nos primeiros tempos dessa viagdo no Brasil; e o segundo, que complementa este

primeiro, as diferencas nas dimensdes das vias férreas. Segundo o autor do relatério,

A diversidade de bitolas é outro incoveniente que sobresahe para
guem estuda o que se tem feito entre nds em matéria de viagéo ferrea.
Se, em referencia as grandes linhas de D. Pedro Il, Sdo Paulo,
Pernambuco e Bahia, existe uniformidade, tendo todas ellas a bitola
de 1™, 60, ndo acontece 0 mesmo quanto as outras estradas , sendo tal
a diversidade que cada uma das cinco vias férreas existentes na
provincia de Pernambuco tem bitola differente. Em geral o typo mais
seguido é o de 1 metro, entretanto algumas estradas tém sido
construidas com 1™ 10, 17,20, e até com 1",06. Taes sdo as da
Caichoeira & Feira de Sant’Anna, a de Nitheroy &4 Villa-Nova, de
Caxanga e outras. Conviria, enquanto é tempo, providenciar no
sentido de adoptar-se uniformidade de bitola, que deve facilitar no
futuro entroncamentos em proveito das proprias emprezas e do
paiz.'”

Cerca de 20 anos apos essa afirmacédo de Jose Fernandes da Costa Pereira Junior,

Francisco Picango, no verbete Estradas de Ferro do seu Dicionario, indicou que a

1% DOS SANTOS, Welber Luiz. A Estrada de Ferro Oeste de Minas: S0 Jo&o Del-Rei (1877-1898).
Dissertacdo apresentada ao Programa de P6s-Graduagdo em Histéria da Universidade Federal de Ouro
Preto, 2009, p. 67.

%1 QUEIROZ, Paulo Roberto Cimé. Uma Ferrovia Entre Dois Mundos: A E. F. Noroeste do Brasil na
primeira metade do século 20. Bauru, SP: EDUSC; Campo Grande, MS: E. UFMS, 2004.

192 Relatério MACOP, 1874, p. 76.
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diversidade dessas medidas continuou a ser uma caracteristica das ferrovias no Brasil.

Segundo esse engenheiro,

Das estradas de ferro do Brazil, séo de bitola de 1m, 60 as seguintes:
Central do Brazil, até a estagdo de Lafayette, Santos a Jundiahy,
Bahia a Alagoinhas, e Recife a Palmares. Tem bitola de 1m,44, a
estrada de ferro do Recife a Olinda e Beberibe; 1™,20, a estrada de
ferro de Caxangd; de 1™,10, a estrada de ferro Unido Valenciana e a
estrada de ferro Cantagallo. De 1m de bitola sdo todas as outras,
menos — a Macahé a Campos, a Bardo de Araruama e a Campos a S.
Sebastido, que tém 0™,95 de bitola; a Oeste de Minas, que tem 0™,76;
e a Vassourense e a Descalvandense, que tem 0™,60.'%

Essa variacdo do tamanho da bitola, a distancia que separava a face interior de
uma linha de trilho da outra, podia se constituir num empecilho a circulacdo de
mercadorias e passageiros entre o Ceard e um numero significativo de ferrovias do
Brasil (algumas citadas acima), pois, na construcdo da Estrada de Ferro de Baturité a

bitola usada foi de um metro.

Bitola |
< > Trilho

Dormente

Imagem 3 — Representagdo de uma bitola.

A variacdo do tamanho da bitola usada estava relacionada ao tipo e natureza da
exploracdo econémica da via e capacidade de trafego pretendida. A bitola métrica foi a
medida mais utilizada na construcdo das ferrovias brasileiras, consistindo em mais de
20.000km de linha férrea. Era considerada uma bitola estreita, em relacdo a bitola de
Stephenson de 1,45m, que no Brasil foi usada em partes da Estrada de Ferro Central do

Brasil.'* Essa estrutura era posicionada no centro dos dormentes, o que Ihe conferia a

13 Estrada de Ferro. In: Diccionario de Estradas de Ferro e Sciencias e Artes Accessorias acompanhado
de um Vocabulario em francez, inglez e allem&o por Francisco Picanco. Rio de Janeiro: Imprensa a vapor
H. Lombaerts & Comp, 1891, p. 344.

1% PEREIRA, Antonio Lopes. Estradas — Rodovias e ferrovias (projeto e construcéo). Rio de Janeiro:
Livro Técnico LTDA, 1958.
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estabilidade exigida para a passagem do trem com peso correspondente ao suportado
por ela.

Segundo Felipe Hideyoshi Icimoto, em estudo sobre ferrovias e dormentes de
madeira, no caso de uma via férrea de bitola métrica, como a Baturité, entre as
vantagens possiveis estavam: curvas de menor raio; menor largura de plataforma,
terraplenos e obras de arte; economia de lastro, dormentes e trilhos; menor resisténcia a
tracdo; economia nas obras da arte; e, material rodante mais barato. Em contrapartida, as
desvantagens eram a menor capacidade de trafego, menor velocidade e necessidade de
baldeagdo nos entroncamentos com outras bitolas.'*

Por outro lado, o que importa compreender é que a construcdo da Estrada de
Ferro de Baturité, como outra via de comunicacdo entre litoral e interior do Ceara,
implicava na mudanca das bases de organizacdo do territorio; pois, conforme David
Harvey, “toda luta para reconstituir relacbes de poder € uma batalha para reorganizar as
bases espaciais destas”.'*® Rearranjar os caminhos no territrio cearense consistia numa
medida estratégica de dominacéo do proprio espaco, tipica do pensamento moderno que
instituiu o poder autoritario do homem sobre o ambiente. Disso resultaram acirradas
querelas.

Considerados os interesses por uma integracdo nacional, cabe perceber que as
disputas pela construcdo de um Estado Territorial no Ceard através da implementacédo
ferroviaria, assumiam duas faces: a primeira, entre as Provincias brasileiras pelo auxilio
e financiamento Imperial aos seus projetos de construcdo de ferrovias; e, a segunda, que
dizia respeito ao conflito dentro da Provincia envolvendo partidarios das cidades de
Fortaleza, Aracati e, em certa medida, Sobral, que disputavam a preponderancia politica
e econdémica no interior da Provincia. Essas contestagdes foram registradas, em parte,
nos debates estabelecidos na Assembléia Legislativado Império e seus resultados
contribuiram para redefinir as fronteiras do Ceara e redimensionar suas relagdes
politicas, administrativas e sociais.

Quanto a disputa entre as Provincias, o discurso de Antonio Pinto Nogueira
Accioly a Assembléia Legislativa, em 16 de junho de 1882, pode ser revelador. Sua
participacdo no debate estava relacionada a tentativa de conciliacdo dos representantes

do Ceara que estavam divididos entre o prolongamento da Estrada de Ferro de Baturité

15 1CIMOTO, Philip Hideyoshi. Dormentes de Madeira Laminada Colada de Pinus oocarpa. Dissertag&o

de Mestrado defendida no Programa de P6s-graduagdo em Ciéncias e Engenharia de Materiais da Escola
de Engenharia de S&o Carlos da Universidade de S&o Paulo, 2013, p. 47.
1% HARVEY, Op. Cit, 2010, p. 217.
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e a construcao de outra ferrovia, de Aracati a Ic6. Na verdade, somente a preocupacgéo
em fazer um discuro nesse sentido j& evidenciava o terreno de luta e jogos de poder em
que se constituia a Assembléia Legislativa, e deste jogo dependia a aprovacdo dos
projetos de construcédo de ferrovias.

Ao que indicam as falas de deputados do Cear4, esta unidade tinha um rival de
fato na disputa interProvincial. Conforme Antonio Pinto, essa Provincia e o vizinho Rio
Grande do Norte lutavam pela possibilidade de exportar a producdo do interior do

Ceard, sobretudo do Vale do Jaguaribe. Em suas palavras:

O Sr. Antonio Pinto: Quando vejo, senhores, 0 interesse com que 0
nobre deputado do Rio Grande do Norte, o Sr. Amaro Bezerra, se
empenha por uma estrada de Mossor6 ao Crato, descubro que este € 0
meio de arrancar os productos e o trabalho de nossa Provincia, que s6
ficardo protegidos pela estrada de ferro de Aracaty ao Ic6.

O Sr. Amaro Bezerra: Nao pedi coisa alguma.

O Sr. Antonio Pinto: Mas sabe-se que, si ja ndo pediu, vai pedir, e se
empenha muito por isso."*’

Antonio Pinto estava certo em sua desconfianca de que era planejada uma
ferrovia no Rio Grande do Norte que se aproximaria a fronteira com o Ceara. Em sessao
de 28 de maio de 1883, Alvaro Caminha mencionou a solicitacdo de ‘um cidadao’ do
Rio Grande do Norte para ter o “privilégio para uma ferrovia de Mossor6 creio que a
Souza ou Cajazeiras, isto €, uma estrada de ferro que teria, pela Provincia do Rio
Grande do Norte e da Parahyba, um percurso parallelo ao tracado da estrada do
Aracaty”. No entanto, o projeto nao teria sido deferido, pois, ainda segundo este orador,
“o governo entdo lembrou-se da estrada de ferro do Aracaty, e indefiriu a pretensdo
relativa a de Mossord, sob o fundamento de que era mais conveniente o tracado da
estrada de ferro de Mossord com o mesmo obj ectivo”.*®

A proposta de construgdo de uma estrada de ferro entre Aracati e Ic6 em lugar
do prolongamento da via férrea de Baturité serd destacada mais adiante. Por hora,
importa perceber o campo de disputas em que se constituiram as sessdes da Assembléia
Legislativa. Sem recursos para projetos caros, como a construcdo de ferrovias, SO
restava aos representantes das Provincias conseguir o financiamento Imperial. Cada um
jogando com as armas de que dispunha. No caso do Ceara, as falas angustiadas pela

seca foram astuciosamente aproveitadas, tornando os problemas de intempérie do clima

Y97 Discurso de Antonio Pinto em sesséo da Assembléia Legislativa, em 16 de junho de 1882, p. 536.
1% Discurso de Alvaro Caminha em sesséo da Assembléia Legislativa, em 28 de maio de 1882, p. 19.
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em solucdo.* Voltando ao discurso de Antonio Pinto, é possivel perceber a seca sendo

tomada como justificativa:

Senhores para evitarmos a triste contingéncia que ficam em tempo de
sécca a minha provincia e o governo € que lembro a este, é que peco
um cuidado especial, uma attencdo toda particular para o Ceara, afim
de que nem este soffra tanto como ja soffreu e nem o governo seja
obrigado a enormes despezas, e despezas improficuas e
precipitadas.”®

Pedir uma atencdo toda especial para o Cearad significava pedir o
beneficiamento desta Provincia em detrimento das outras. Para um pedido tdo ousado,
era necessaria uma justificativa infalivel: neste caso, o combate a seca que vitimava
milhares de pessoas e causava prejuizos enormes ao Estado — € justamente a forca do
argumento utilizado que demonstra quéo acirrada era essa disputa. Por outro lado, 0 uso
da seca como justificativa também indicava a perda de poder econémico do norte do
pais provocada pelas “mudangas nas relagcdes econdmicas mundiais [que] tinham
desvalorizado seus principais produtos de exportagao” e “pelas relagdes de producgéo
atrasadas” obrigando o Norte a uma tentativa subordinada de modernizagdo como saida
para a crise econdmica, como também era uma “oportunidade de reconquista do espaco
econdmico e politico perdido tanto em nivel nacional quanto internacional” 2%

De qualquer modo, o apelo do deputado frisava o0s prejuizos que a desunido
poderia provocar e chamava a atencdo para exemplos concretos como o do

financiamento da Estrada de Ferro de Timbd, na Bahia. Em suas palavras:

A unido faz a forca: ainda ha poucos dias, Sr. Presidente, passou
nesta casa um projecto de estrada de ferro para o Timb6 na Bahia,
sem discussdo. Os bahianos é que comprehendem bem isto. Quando
se tracta de interesse geral de sua Provincia, estdo sempre
arregimentados e dirigem-se bayoneta calada ao governo — ou faz ou
faz sempre. (Riso). Eu louvo e faco justica ao seu patriotismo.?*

Assim como era para o0s deputados baianos, a unido dos representantes do Ceara
deveria garantir, segundo o raciocinio de Antonio Pinto, o beneficiamento dos projetos

cearenses frente a inmeros outros gue eram recorrentemente apresentados ao governo

199 Sobre esse tema ver: ALBUQUERQUE JUNIOR, Durval Muniz. Falas de astiicia e de angstia: a
seca no imaginario nordestino — de problema a solucéo (1877-1922). Dissertacdo de mestrado. Programa
de Pds-graduagdo em Historia da Universidade Estadual de Campinas (Unicamp), 1988.

299 piscurso de Antonio Pinto em sessdo da Assembléia Legislativa, em 16 de junho de 1882, p. 536.

201 ALBUQUERQUE JUNIOR, Op. Cit, 1988, p.312.

292 Discurso de Antonio Pinto em sesséo da Assembléia Legislativa, em 16 de junho de 1882, p. 537.
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Imperial. Por isso, era importante que o Senador Pompeu, Meton de Alencar, Ratisbona,
entre outros, que defendiam o prolongamento da Estrada de Ferro de Baturité, fossem
conciliados a Alvaro Caminha que defendia, em lugar da continuacdo da referida
ferrovia, a construcdo de outra via férrea que partindo da cidade e porto de Aracati
seguisse até Ico, no interior da Provincia. Esta querela constitui a outra face das disputas
pela constru¢cdo de um Estado Territorial no Ceard através da implementacéo
ferroviaria. Foi a respeito dela que Antonio Pinto lamentou: “sinto de coragdo, que o
espirito mesquinho de politica local e apaixonada viesse cortar pela raiz 0s
melhoramentos e prosperidade futura, por que todos nds devemos-nos interessar com
esforco e até com todo e qualquer sacrificio em prol de nossa querida e infeliz
provincia”. 2

O tracado desenhado para a Estrada de Ferro de Baturité constituia uma rota
diversa das comumente utilizadas no século XVIII e inicio do XIX, promovendo novas
formas de ver, pensar e apreender o Ceard. Se observado o mapa a seguir, é possivel
perceber que as estradas abertas até o século XIX foram formadas numa geografia que
cortava a Provincia horizontalmente, com muitas vias partindo da Estrada Geral do
Jaguaribe e seguindo em direcdo ao interior do territério. Enquanto a Via Férrea de
Baturité apresentava uma direcéo diversa, vertical, cortando o Cearé de norte a sul. Essa
modificacdo também contribuia para o desequilibrio de forcas entre as cidades de
Aracati e Fortaleza, a medida que era incentivado o aumento do transito na regido da
capital da Provincia, que antes ficava fora de todas as rotas de passagem do territorio
cearense, com excecao da Estrada Velha, enquanto desviava parte do fluxo de pessoas e
mercadorias da via de comunicacdo até ali mais usada, a Estrada Geral do Jaguaribe.

23 Discurso de Antonio Pinto em sesséo da Assembléia Legislativa, em 16 de junho de 1882, p. 534.
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Mapa 3: Estrada de Ferro de Baturité (Linha Tronco — sem ramais) e estradas de chao do

periodo colonial no Ceara.
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Fonte das informagdes: http://vfco.brazilia jor.br/.
Elaboragao/Diagramacgéo: Maria de Lourdes Carvalho Neta, 2015.
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Mapa 4: Estradas de ch&o do periodo colonial no Ceara
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A construcdo de uma estrada de ferro que modificasse as antigas bases espaciais do
Ceara gerou controvérsias entre 0s que estavam envolvidos no projeto e alguns criticos,
sobretudo quando da construcdo da segunda parte da referida via. Nesse sentido, €
oportuno lembrar que, no projeto inicial, a Estrada de Ferro de Baturité seria edificada
em trés etapas: a primeira compreendia o trajeto entre Fortaleza e Baturité; a segunda, o
percurso entre Baturité e a cidade de Crato; e a terceira, de Crato até as margens do rio
Sé&o Francisco. Das trés, apenas as duas primeiras foram executadas.’®*

Em 1882, quando havia sido finalizada a primeira parte da via férrea de Baturité
e era pleiteada a verba para a execucao da segunda etapa, através dos representantes do
Ceard na Assembléia Legislativa, foi contestada a necessidade e relevancia da obra, em
sessdo da citada instancia governamental de 15 de junho de 1882. O deputado Alvaro
Caminha foi o autor da solicitacdo de adiamento da discussdo sobre o prolongamento da
EFB. O requerimento teria surpreendido os representantes do Ceara, conforme discurso
de Thomaz Pompeu de Souza Brasil, proferido no dia seguinte.

Sr. Presidente, fiquei sorprendido hontem ao ouvir o nobre deputado
por minha provincia. Acreditava que, tratando-se de questdes
importantes para elle, qual o prolongamento de sua principal via-
ferrea, nenhuma objeccéo se levantesse contra a sua utilidade, sobre o
que versa a primeira discussdo de qualquer projecto; no entretanto, S.
Ex. entendeu dever apresentar motivos que, no seu pensar, devem
induzir a camara a adiar sua discussdo ou a ndo aceitagdo do projecto
offerecido pela comisséo de industria e commercio.?®

A discussdo que se seguiu nesta sessdo e nas seguintes demarcou modos de
pensar bem delimitados. De um lado, foi defendido o prolongamento da Estrada de
Ferro de Baturité até Crato. E, de outro, advogou-se a edificacdo de uma estrada de ferro
entre a cidade de Aracati e a de Icd. No entanto, logo no inicio do debate, ficou clara a
concentracdo da disputa entre defensores de que Fortaleza deveria constituir o centro
administrativo da Provincia, sua capital, e dos que reclamavam essa prerrogativa para
Avracati, pois, a luta pelos caminhos de ferro, era luta para reconstituir relacdes de poder.

Nesse trecho a discussao foi especialmente tensa, conforme as falas:

204 Apesar de ndo ter sido executada essa terceira parte, é oportuno ressaltar que, no relatério do
Ministério da Agricultura, Comércio e Obras Publicas de 1873, foi concedida pela Presidéncia da
Provincia do Ceard. A permissdo para a Companhia da Via-férrea de Baturité empreender o
prolongamento da referida ferrovia até o rio Sdo Francisco. Ministério da Agricultura, Comércio e Obras
Pdblicas, 1873, p. 113.

2% Discurso de Thomaz Pompeu em sessdo da Assembléia Legislativa, em 16 de junho de 1882, p. 530.
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O Sr. Thomaz Pompeu: (...) na serie de demonstracGes em que entrou
S. Ex., s6 divisei uma preocupacdo, e foi que S. EX., representante
immediato da regido comprehendida entre o mar e o vasto Valle do
Jaguaribe, entendeu dever esforcar-se afim de que fosse ella dotada
de uma estrada de ferro que ligasse o alto sertdo ao porto do Aracati...
O Sr. Alvaro Caminha: Levado pelo interesse da propria provincia.

O Sr. Thomaz Pompeu: Levado por excesso de patriotismo ou por um
bairrismo que eu ndo posso comprehender.

O Sr. Alvaro Caminha: E o bairrismo que eu combato.?*

O discurso de Thomaz Pompeu®”

teve varios apartes e votos de apoio de outros
presentes, como Meton de Alencar e Ratisbona, além, € claro, das contestagdes do
advogado Alvaro Caminha Tavares da Silva, ndo por acaso, deputado pelo partido
conservador e natural de Aracati. Em sua argumentacdo, Thomaz Pompeu procurou
definir os interesses que deveriam ser observados na escolha do tracado de uma
ferrovia, usando argumentos nitidamente contraditéorios. Em suas palavras, “na
decretagdo de uma via férrea ndo se deve attender unicamente as condicdes do terreno,
as facilidades de sua construcdo e as longinquas esperancas de lucros futuros; mas
também as de outra ordem, taes como a das regides que deve cortar, seu ponto terminal
e a certeza de uma compensagdo razoavel ao capital empregado”. Nesse sentido, passou
a expor as vantagens do prolongamento da EFB, como “percorrer os pontos os mais
agricolas”, o fato de que seu objetivo era a “parte mais fertil da provincia do Ceara,
Parahyba, Rio Grande do Norte”, e que deveria atravessar uma “zona cuja populagdo
sobe a 80.723” pessoas. Como ainda a quantia ja gasta nela, “quatro mil e quinhentos
contos foram gastos até¢ Canoa”, os rendimentos ja existentes devido a parte em

funcionamento, a economia divisada na probabilidade de terrenos planos na edificacdo

do prolongamento e a que considerou mais significativa:

As estradas de ferro de minha provincia ao serem decretadas, ndo
entrou na cogitacdo do Legislador de entdo, retirar dellas vantagens
monetarias ou somente melhorar os estado agricola de nosso

206 Discurso de Thomaz Pompeu em sessdo da Assembléia Legislativa, em 16 de junho de 1882, p. 530-
531.

207 Este Thomaz Pompeu é filho e homonimo do Senador Pompeu que viveu entre os anos 1818-1877.
Ele, o filho, nasceu em Fortaleza a 30 de junho de 1852. Em 1872 assumiu a redag@o do “Cearense” ao
lado do pai, de José Pompeu e Jodo Brigido e, entre 1878 a 1886, foi eleito e reeleito deputado a
Assembléia Geral Legislativa, participando da negociacdo do prolongamento da EFB para o Cariri.
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territério, mas, principalmente, para de alguma forma diminuir os
effeitos das calamidades a que esté sujeita (aplausos).”®

A fertilidade do vale do Jaguaribe também foi mencionada no cumprimento do papel de
exaltacdo da producéo da lavoura cearense. Mas também, a extensao desses campos que
o0s tornavam relativamente proximos aos trilhos da Baturité o que, na logica do Senador
Pompeu, fazia desnecessaria outra via férrea naquele local.

No pedido de adiamento solicitado por Alvaro Caminha em discurso na mesma
sessdo (apenas antecedido por Antonio Pinto, que procurou reconciliar os lados, como
j& foi mencionado), foi alegado que “o prolongamento da estrada de Baturité, com o
tracado que estd no projecto ¢ fatal aos interesses da provincia”.?®® Sua resposta,
também contestada, evidenciou a defesa de Aracati e seu porto, conforme a descrigdo

que fez dos tracados:

O. Sr. Alvaro Caminha: Senhores, a questdo de preferéncia entre uma
e outra estrada é muito simples: o prolongamento da estrada de ferro
de Baturité faz-se por um terreno quase deserto e inculto até chegar
ao Ico, e dahi por diante (...) o percurso de ambas as estradas €
commum, isto é, das proximidades do Icé ao Cariry. Por
consequencia, toda a questdo cifra-se em muito pouco: é saber se
deve ser preferida a construccdo da estrada do Aracaty, que, em um
percurso de 40 leguas, serve a 10 municipios do Ceard e a duas
Provincias vizinhas, ou si o prolongamento da de Baturité, que tem
de atravessar uma zona de 40 leguas quasi desertas, para chegar ao
Ic6, que vem a ser 0 ponto objectivo da outra estrada; cifra-se a
questdo, repito, em saber, si 0s poderes publicos devem autorizar uma
estrada de ferro, que na distancia de 40 leguas ndo ha de ter nenhum
rendimento; ou a construccdo de uma estrada de ferro, que, no
percurso de 40 leguas, tem de servir a uma regido cujo commercio, ja
em 1851, constituia a alfandega do Aracaty apenas inferior &s de sete
provincias. (...)

O Sr. Ratisbona: Eu quizera saber onde é que V. Ex. mette essas 40
leguas estereis. (Ha outros apartes).

O. Sr. Alvaro Caminha: De Canda & Cachoeira quantas Iéguas vao?

O Sr. Ratishbona: 34.

O. Sr. Alvaro Caminha: Vao 40; e a mesma distancia &
Quixeramobim, para onde est4 projectada a estrada; nesse intervalo
ha somente Quixada, é o Unico povoado que existe.

208 Discurso de Thomaz Pompeu em sessdo da Assembléia Legislativa, em 16 de junho de 1882, p. 530-
533.
2 Discurso de Alvaro Caminha em sessdo da Assembléia Legislativa, em 16 de junho de 1882, p. 539.
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O Sr. Ratisbona: E o mais é esteril?! Ora é boa! (H& outros
apartes).?*

Os municipios a que o deputado Alvaro Caminha se referiu foram citados no
mesmo discurso, eram: “Aracaty, que € rico; o da Unido, fertilissimo; os de S. Bernardo,
Limoeiro, Morada Nova, Jaguaribe-mirim, Riacho do Sangue, Cachoeira, Pereiro e Ico,
sem contar os do Rio Grande do Norte e Parahyba que lhes ficam continguos.?*!
Nitidamente, a preocupacdo do deputado era o aniquilamento do comércio de Aracati,
que ja havia sido abalado pelo fechamento da alfandega em 1851.

Tal disputa encontrava eco fora da Assembléia Legislativa, nos discursos de
engenheiros como Ernesto Antonio Lassance Cunha, que dirigia a Estrada de Ferro de
Baturitt em meados da década de 1880. Em relatorio enviado ao Ministério da
Agricultura, Viacdo e Obras Publicas, esse engenheiro advogou o prolongamento da
citada via férrea, em detrimento da construcdo de uma estrada de ferro entre Aracati e
Ic6. E fez isso destacando as distancias que separavam regides que considerava
produtoras do interior cearense com as cidades de Aracati e Quixada, esta, segundo ele,
“o grande emporio dos sertdes do sul”. Conforme seus calculos (organizados na tabela

abaixo),

Tabela 1: Distancia entre cidades

Quixada Aracati

Riacho do Sangue 100 km 150 km
Ico 200 km 250 km
Telha ou lguatd 190 km 250 km
Crato 350 km 400 km

Fonte: tabela produzida pela autora com dados extraidos do Relatério MACOP, 1883, p. 277.

Lassance Cunha acrescentou, logo em seguida a esses dados, que “com tdo
consideravel reduccdo de distancias nao ha de duvidar que todo o commercio d’aquelles
municipios vird a ser feito pelo Quixada”. E ainda: “outras condi¢des vém para isto
inffluir, como seja ndo ser actualmente a praca commercial do Aracaty o que foi

outr’ora, ser péssimo o seu porto, € concorrerem outras circumstancias que tem dado

219 biscurso de Alvaro Caminha em sessdo da Assembléia Legislativa, em 16 de junho de 1882, p. 540.
211 Discurso de Alvaro Caminha em sessdo da Assembléia Legislativa, em 16 de junho de 1882, p. 540.
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causa a que o commercio do sul do Ceara se haja desviado para o porto do Mossoro, na
provincia do Rio Grande do Norte, em prejuizo das rendas do Ceara”.?*?

O encurtamento da Linha férrea era, com certeza, um argumento de peso em
discussOes de tracados para estradas de ferro. Contudo, Lassance Cunha foi alem dele,
listando mais dois pontos a ser considerados no impasse entre o prolongamento da EFB
e a construcdo de uma estrada de ferro ligando o porto de Aracati ao interior do
territorio: a fragilidade do porto de Aracati e o desvio da producao da lavoura cearense
para Mossoro.

Interessante essa colocagéo do referido engenheiro, sobretudo se consideradas as
discussdes travadas na Assembléia Legislativaja aqui referidas, porque indica que a
escolha do tracado da EFB, uma estrada central no territorio cearense, e, da propria
EFS, ao leste da capital, podiam ter a funcao de afastar o0 maximo possivel a producao
da lavoura cearense das estradas que levavam ao porto de Mossord no Rio Grande do
Norte. De maneira que, a disputa desses grupos ndo se concentrava simplesmente em
beneficiar uma regido especifica do Ceard. Mas, liquidar os beneficios que o porto do
Rio Grande do Norte tinha na captacdo da lavoura cearense. E, através disso, fortalecer
a capital, Fortaleza, enquanto centro administrativo e econdmico da Provincia.”*?

De qualquer forma, importa perceber que, nesse turbilhdo de interesses, 0 jogo
de poder entre Fortaleza e Aracati era profundamente modificado, com a perda, pela
segunda cidade, da hegemonia experimentada no século XVIII e inicio do XIX. Posto
que a transferéncia do centro de transa¢es comerciais (porto/alfandega) de Aracati para
Fortaleza alterava as bases espaciais em que se centravam 0s negdécios realizados no
Ceard, desviando a importancia do comércio de gado e charque para as plantacbes de
algodao, por exemplo. Ao mesmo tempo em que cooperava em garantir que esse poder
se efetivasse em todo territorio sob sua administracéo.

Nada obstante, é importante lembrar que Alvaro Caminha ndo se colovacava
contra a EFB, mas se opunha a seu prolongamento. Na realidade, esse deputado era
oposi¢do a qualquer outro projeto de estrada de ferro no Ceara que ndo fosse o da
ferrovia pelo vale do Jaguaribe. Para ele, havia sido “preterida a regido que vai do

Aracaty ao Ic6 com a construcdo da estrada de ferro de Camocim; com isto quem mais

212 Relatério MACOP, 1883, p. 277.

23 E certo que outros interesses estavam em jogo, a presenca de ingleses entre os proponentes da Estrada
de Ferro de Baturité indicava o esforco de empenhar capital estrangeiro nessas obras. Ou mesmo, o
interesse de algumas regiGes em ter sua imagem ligada a um artefato moderno, o trem, com a finalidade
de se promover no cendrio politico e econdmico cearense.
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soffreu foi a Provincia do Ceard. (Apartes) Fez-se a estrada da Fortaleza a Baturité,
cujas vantagens sdo incontestaveis”. E, assim, concluiu: “a terceira estrada que resta
fazer é a do Aracaty, exactamente por onde se deveria comecar a viagdo férrea em
minha provincia”.214

A mesma resisténcia a Estrada de Ferro de Sobral apareceu na fala de Antonio
Pinto Nogueira Accioly, em sessdo de 16 de junho de 1882, na Assembléia Legislativa,
0 que ndo é de surpreender, dado que ambos sdo do partido conservador. No discurso, o
deputado ponderou que “a estrada de ferro de Sobral pode ser de grande utilidade
futura, mas no presente ndao tem nenhuma; o seu trafego nem sequer da para pagar a
quarta parte do custeio”. Ao que foi aconselhado por Rodrigues Junior: “Espere V. Ex.
mais algum tempo” (provavelmente em tom provocador). E Antonio Pinto continuou:
“A construccao daquella estrada foi mais um produto de vaidade do que de outra cousa;
mas agora que a despeza esta feita em grande parte, concordo que ella se conclua, para
ndo se perder todo o capital, porém, dizer-se que ella offerece as vantagens que
oferecem as de Baturité e Aracaty ¢ o que nao ¢ verdade”.?®

Os conflitos entre as classes senhoriais cearenses indicam o0 quanto a
reorganizacdo do espaco movimentava as relacdes de poder dentro da Provincia do
Ceara. Manter o controle sobre a circulagdo no interior do territorio implicava, entre
outros aspectos, incentivar uma determinada producdo, bem como podia estimular o
movimento do porto aumentando o volume de exportacdes. Maria Auxiliadora Lemenhe
destaca que desde o final do século XVIII fora iniciado um redimensionamento do
Ceard, seu espaco e atividades econdmicas, com a passagem de uma economia centrada
na criacdo de gado para outra, agricola. A abertura de novas estradas cumpria um papel
central na rearticulacdo do espaco e da atividade econdmica. A implementagdo de vias
que, através do incremento da exportacdo e importacdo de produtos diversos,
colocassem no centro das negociacdes comerciais outras regides do Ceard implicava
num desequilibrio das relagdes de poder experimentadas até entdo pelos integrantes das
classes senhoriais cearenses, sobretudo de Aracati, até ali muito envolvida com a
criacédo de gado.

Dessa forma, a reorganizacao dos percursos que ligariam o litoral ao interior do
territorio definiria novas riquezas e novos senhores, bem como produzia outro Ceara. A

alteracdo da rota de acesso ao interior cearense contribuiu para consolidar Fortaleza

24 Discurso de Alvaro Caminha em sessdo da Assembléia Legislativa, em 16 de junho de 1882, p. 539.
215 Discurso de Antonio Pinto em sessdo da Assembléia Legislativa, em 16 de junho de 1882, p. 537.
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como nucleo de poder na Provincia, centralizando em seu porto a maior parte das
exportacdes de produtos dos centros agricolas cearenses: entre 0os anos 1855 e 1862 a
arrecadacgdo de impostos da capital subiu de 3:894$007 para 14:688$939 em detrimento
do porto de Aracati com aumento magro de 2:800$000 para 4:872$855*%°. Segundo
Lemenhe:

Fortaleza, como capital, suplantou Aracati e constringiu 0s
desenvolvimentos de outras cidades, na medida em que o crescimento
econémico da Provincia foi acompanhado pela expansdo de suas
fungdes politico-administrativas. Abertura de estradas, melhoria do
porto, localizacdo de alfandega, capitacdo de tributos seriam
realizadas em beneficio da capital e em detrimento das demais.?’

O esforco dos poderes publicos cearenses foi concentrado em romper o vazio a
qual a capital estivera fadada durante o periodo colonial e parte do século XIX, como se
observa no mapa 4. Por isso, as acOes de abertura de estradas, e as outras citadas por
Lemenhe, eram orientadas para a Serra de Baturité e adjacéncias, desde que constatado
o0 desenvolvimento da producéo agricola nessa regido. E, por outro lado, o porto situado
em Fortaleza se tratava de um transporto mais proximo desse espa¢o de cultivo, o que
atraia a rivalidade de outras zonas produtoras no Ceara, a medida que reorganizava
aquele territorio. Assim, ndo € possivel ignorar que, por mais que se tratasse de um
processo promovido inicialmente pelo palacio Imperial, grupos de uma classe senhorial
ligada a producdo agricola, relacionada a Fortaleza e aos poderes publicos, se
empenharam para que a estrada de ferro no Ceara passasse ao largo de Aracati, 0 que
prejudicou os criadores de gado cuja rota de exportacdo estava ligada ao porto ali
localizado.

Entretanto, cabe considerar outros aspectos da disputa entre as classes senhoriais
de Fortaleza e Aracati relacionadas ao tracado da Estrada de Ferro de Baturité: como o
interesse em alcancar com os trilhos a regido do Cariri, no sul da Provincia, famoso pela
producdo dos engenhos de rapadura. Para tanto, &€ necessario sopesar a disputa
econbmica e territorial entre o Ceara e as Provincias vizinhas, como o Pernambuco, por
exemplo, que além de estreito relacionamento comercial com o Cariri, dirigira essa

regido até 1799, e o Rio Grande do Norte, tensdo aqui ja mencionada. Ambas com

218 | EMENHE, Op. Cit, p. 118.
217 | EMENHE, Op. Cit, p. 109-110.
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influéncia na selecdo do percurso compreendido entre Baturité e Crato, sobretudo no
que se refere a inclusdo ou ndo da cidade de Ico nesse tragado.

O Cariri, sobretudo a cidade de Crato, era referéncia frequente quando se tratava
do prolongamento da Estrada de Ferro de Baturité. Em 1868, Antonio Joaquim
Rodrigues Junior, citando Lafayette Rodrigues Pereira em relatérios anteriores,
assegurou que “um caminho de ferro que, partindo d’esta capital, atravessasse o Cariry,
serviria a um extenso trafico, capaz de largamente compensar 0s capitaes

immobilizados”. E ainda:

A produccéo actual das zonas que aquelle caminho teria de cortar, ja
é sufficiente para alimentar o movimento ordinario de uma via ferrea;
0 rumor porem da locomotiva, despertando a actividade dos
agricultores e abrindo-Ihes largos horisontes teria o effeito magico de
centuplical-a. e o grandioso futuro de uma semelhante empresa nao
ficaria restringido dentro dos limites da provincia. Do Crato Ella
podera prolongar um braco as margens de S. Francisco e prender-se
assim a gigantesca rede de caminhos de ferro projectados ao sul do

império, ¢ aos quaes servira de centro o magestoso canal d’aquele

rio.”®

Acompanhado desse relatério seguiu o anexo produzido por José Pompeu de
Albuquerque Cavalcante, entdo Engenheiro Chefe da Direccdo de Obras Publicas, que
também incentivava a passagem da Estrada de Ferro de Baturité pelo Cariri, citado no
inicio do texto.

A preocupacdo de que a estrada de ferro fosse prolongada para o sul cearense
sugere um interesse comercial sobre a regido, em virtude da producdo dos engenhos de
rapadura do Cariri, que também foi exaltada por autores da historiografia local®*® e
outros intelectuais, como o Senador Pompeu no Ensaio Estatistico??. Esquivando-se de
qualquer tentativa de mensurar a producgédo caririense, e considerando que nem se
aproximava em volume das que eram transportadas por outras ferrovias do pais, como
no Vale do Paraiba paulista, é plausivel supor que, ndo deixava de ser significativo, para
a balanca comercial cearense, ter 0 montante da lavoura do Cariri sendo exportado pelo

porto de Fortaleza e pagando ali seus impostos. Impedindo com isso que essa producao

218 Relatorio apresentado pelo Dr. Antonio Joaquim Rodrigues Junior, em 31 de julho de 1868, p. 14.

219 5obre a concessdo de uma determinada importancia, nesse caso intimamente relacionada a produgéo
efetuada na regifo, sobretudo nos engenhos de rapadura, por historiadores tradicionais locais ver mais
em: SA, Op. Cit, Capitulo .

220 Segundo o Senador Pompeu, os engenhos do Cariri “exportam imensas quantidades de rapadura,
melago e aguardente para as Provincias visinhas do Piauhy, Pernambuco, Parayba e Bahia. Cf: BRASIL,
Op. Cit, 1863, p. 360.
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ficasse presa no interior do territorio ou fosse levada a outros portos em virtude da
grande distancia entre Crato e a capital cearense.

A distancia entre a cidade de Crato e a capital cearense, Fortaleza, como um
fator que contribuia para o desvio da producdo caririense para outros Estados foi
também discutida numa historiografia tradicional existente nessa regido. Conforme a

pesquisa de José de Figueiredo Filho:

“(...) a separacdo entre as cidades litoraneas ¢ a interlandia ainda era
mais profunda do que nos tempos atuais. Ndo me refiro
exclusivamente ao fator transporte. O sertdo praticamente era
inteiramente abandonado. N&o recebia a menor assisténcia por parte
dos poderes publicos das capitais. No maximo, uma escolinha de
latim, ou um juiz mal pago, atrelado, de unhas e dentes, aos

politiqueiros locais, ou das sedes provinciais. Pela distancia, a

situacdo dos governantes ndo alcangava o interior” %

Essa historiografia, da qual Figueiredo Filho é um de seus maiores
representantes, foi persistente em afirmar que o afastamento entre Fortaleza e o sul do
territério contribuia para que a regido do Cariri estivesse muito mais relacionada com
outras pracas de negociagdo, nesse caso, 0 Pernambuco, com quem fazia fronteira, de
maneira que o comércio caririense ficasse alheio a Fortaleza. Segundo o mesmo autor,
em outro de seus textos, “as relacdes comerciais € que sempre foram muito estreitas
com a capital pernambucana”. Fato que nem a chegada da ferrovia teria conseguido
mudar, pois conforme Figueiredo Filho, “a estrada de ferro que liga Fortaleza ao Crato
ainda conseguiu, logo que chegou as proximidades do Cariri, desviar ésse comércio, nos
ultimos anos, porém, com as deficiéncias do pérto da capital cearense, retornamos ao
caminho natural de nossas antigas transagdes”.?

No entanto, sem desconsiderar a importancia desses textos, é possivel supor que
talvez a aludida influéncia pernambucana no Cariri existisse muito mais nas relagdes
politicas, de grupos especificos, do que propriamente na capitacdo da producao
caririense pelos portos de Recife, mesmo porque a distancia entre a regido do Cariri e
Fortaleza é similar a que separa o sul do Ceara das pracas de Recife — numa época em
que as estradas sdo igualmente precérias. Ou ainda, é provavel que, nas reflexdes

apresentadas na bibliografia local, fosse estendida as relacbes econémicas estabelecidas

22! EIGUEREDO FILHO, Op. Cit, p. 78.
222 FIGUEIREDO FILHO, José de. Engenhos de Rapadura do Cariri. Rio de Janeiro: Ministério da
Agricultura, 1958, p. 23.



112

no Ceard a mesma proximidade que alguns grupos desse Estado mantiveram com
grupos do Pernambuco — sendo que, tal aproximacéo existiria em virtude de um legado
de negociacdes advindos do periodo de incorporacdo do Ceara ao territério de
Pernambuco que durou até o ano de 1799, como também da participacdo conjunta em
movimentos sociais como a Revolugdo Pernambucana de 1817 e a Confederacdo do
Equador de 1824 — ainda porque, 0 mais provavel é que a grande produgdo da lavoura
canavieira pernambucana dificultasse sob diversos aspectos (pela grande proximidade
fisica, concorréncia, entre outros) a producdo do acglcar no Cariri cearense. Nesse caso,
e por ultimo, cabe relembrar que, na documentagdo estudada, o desvio da producédo
cearense para portos de Estados vizinhos, que se tentou impedir no final do século XI1X,
dizia respeito ao Rio Grande do Norte, ndo ao Pernambuco.

De todo modo, o prolongamento da via férrea de Baturité contribuiria para uma
anexacao mais espacial ou visivel da regido caririense, bem como a prépria afirmacédo
do estado territorial cearense, a medida que, através da ferrovia, se pretendesse um
acesso e controle maior de espacos mais remotos do territério. Mas, ainda porque tinha
a ambicdo de fechar sobre si uma centralidade nas relacbes comerciais dentro do Ceara,
0 que n&o ocorreu.

Por outro lado, aos partidarios do Prolongamento da EFB interessava uma
ferrovia que compreendesse a cidade de Crato, e a regido do Cariri, todavia, num
percurso instituido sobre novas bases espaciais. Como visto no capitulo anterior, o
caminho mais utilizado para o Cariri era a Estrada Geral do Jaguaribe seguida da estrada
na ribeira do Salgado. Na manutencdo desse percurso, muito relacionado a atividade de
pecuaria, que desembocava no porto de Aracati, era vista pelo referido grupo, o
fortalecimento dos que advogavam a constru¢do de uma estrada de ferro entre Aracati e
Ic6. De sorte que, foi necessario garantir que a estrada de ferro ndo incluiria espagos
relacionados ou proximos a area de abrangéncia do antigo porto do Ceara.

Em contrapartida, partidarios do projeto de construcdo de uma estrada de ferro
de Aracati para a cidade de Icd, em funcdo de sua oposi¢cdo aos defensores do
prolongamento da EFB, procuraram desconstruir a ideia de que, desde o inicio, a
Estrada de Ferro de Baturité deveria se dirigir a regido do Cariri e, mais
especificamente, a Crato. Novamente as marcas dessa disputa reverberaram nos debates
ocorridos na Assembléia Legislativa, na corte Imperial. O eterno defensor dos interesses
de uma classe senhorial de Aracati, Alvaro Caminha, no seu discurso ja citado na

Assembléia Legislativa, de 16 de junho de 1882, afirmou, se referindo ao
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prolongamento da EFB até Crato, que a “estrada de ferro de Baturité tem de ser
prolongada; mas ndo se queira dar-lhe um objectivo que ella ndo teve, ndo pdde e ndo
deve ter”. Esta assertiva provocou a reacdo de Meton de Alencar que protestou
imediatamente: “foi sempre o seu objectivo. Desde que comecou a companhia
particular, foi esse o seu objetivo”.

A resposta de Alvaro Caminha baseou-se em outros discursos e escritos, como 0
do Senador Castro Carreira, publicado no Jornal do Commercio, em 09 de junho de

1878, no qual foi afirmado o seguinte:

Grande é 0 servigo que presta 0 governo, mandando construir as duas
estradas projectadas (Baturité e Camocim); incalculavel é o beneficio
que faz & provincia, dotando-a com este melhoramento; porem, ainda
ndo satisfaz as necessidades das mais importantes localidades da
provincia, ndo s6 pela sua populacdo como pela sua fertilidade e
grandeza de productos naturais. Fallo do valle do Cariri, desse oasis
do Ceara, que em todos 0s tempos mereceu a mais seria e especial
mengc&o de todos o0s viajantes, que tém percorrido a Provincia. %%

Alvaro Caminha ainda citou outros escritos em seu discurso, com a pretensdo de
provar que o Cariri ndo era o caminho natural da Estrada de Ferro de Baturité, inclusive
por razdes de topografia. Sua intencdo era de evitar a todo custo que o prolongamento
dessa estrada passasse por Ico, o que inviabilizaria a estrada de ferro de Aracati a essa
cidade. Por isso, o esfor¢o para convencer aos ouvintes de que Baturité era o ‘natural’
término da ferrovia que para ali se dirigia, e que a via férrea saida de Aracati alcancasse
finalmente a cidade de Crato. Em discurso posterior, na sessdo de 28 de maio de 1883,
este orador voltou a tal questdo argumentando que a estrada de ferro de Aracati,
construida até Crato, constituiria num caminho mais curto entre o sul da Provincia e o

litoral. Conforme:

Esses municipios [Icd e Maria Pereira], directamente interessados na
questdo, pronunciam-se, por meio de seus legitimos representantes,
em favor da via férrea do Aracaty, como a que Unica e naturalmente
deve conduzir ao Cariri. Desviar a estrada de Baturité do tracado que
ja assignalei, é dar-lhe o duplo da extensdo ou, pelo menos a terga
parte mais do que tera a do Aracaty aos mesmos pontos (Apartes). A
distancia da capital & Canoa ja se acha vencida, mas isto ndo quer
dizer que se possa reduzir a extensdo total da linha, cujas tarifas sdo
tanto mais onerosas quanto maior for o nimero de quilémetros a
percorrer. V. EX. sabe que a estrada de ferro da capital & Canoa, ndo

223 Discurso de Alvaro Caminha em sessdo da Assembléia Legislativa, em 16 de junho de 1882, p. 540.
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transporta gratuitamente os géneros; por conseqiéncia o facto de
estarem construidos 100 kilometres (sic) da capital a Canoa ndo
autoriza o prolongamento dessa mesma estrada para um ponto, cujo
servico pode ser feito por uma outra, que reduza a extensdo da linha
férrea a dous tercos, sendo a metade. Do prolongamento da estrada de
ferro de Baturité para Ico e para o cariri resultara que os agricultores
da regido que o nobre deputado muito dignamente representa, terdo
de pagar de frete quase o duplo do que teriam de pagar em uma
estrada de ferro, que tivesse o seu ponto inicial no Aracaty e o
terminal no Crato.”

Desse modo, o argumento de Alvaro Caminha era redirecionado. A questao ja
ndo era negar o Cariri, e o Crato, como ponto final de uma estrada de ferro no Ceara,
mas de assegurar a via férrea do Aracaty, como a que Unica e naturalmente deve
conduzir ao Cariri. O ponto principal, entdo, passava a ser justificativa do caminho
mais curto para interligar o interior ao litoral, o que leva a ser destacado outro aspecto
das disputas havidas na demarcacdo da EFB: a passagem dos trilhos pela cidade de Ico.

Essa cidade, desde os mais antigos planejamentos da via férrea no Ceara, era
considerada como ponto de passagem ou ponto final para o trem. Cartografias
produzidas por Raimundo Jucier Sousa de Assis a partir dos projetos do governo
Provincial cearense, para vias de comunicacdo da Provincia, entre os anos de 1864 e
1880, indicam, além da tensdo de uma centralidade dividida entre Fortaleza e Aracati,
destacada na auséncia de autonomia de uma praca principal, a permanéncia de Ic6 nos
tracados sugeridos. No primeiro desenho, o projeto Fortaleza-Pacatuba-Baturité-Crato,
a ferrovia sairia de Fortaleza, seguiria para Baturité e depois para Ico, seguindo pela
ribeira do rio Salgado até a cidade de Missdo Velha, sendo finalizada em Crato.
Enquanto o segundo, 0 projeto Z6zimo, consideraria trés pontos de partida do litoral
para o interior, a saber, Acaral, Fortaleza e Aracati (nesse caso, seriam estradas
independentes umas das outras) com final, respectivamente, em Ipu, Baturité e Crato. E
em terceiro lugar, o projeto Aracati-lcé-Crato, seguiria a Estrada Geral do Jaguaribe e a
estrada na ribeira do Salgado.?®

Como visto, nos debates da Assembléia Legislativa, no inicio da década de
1880, Icé continuava a aparecer nos planejamentos para o prolongamento da Estrada de
Ferro de Baturité e a ferrovia que se pleiteava edificar entre Aracati e Icd. Entretanto, é

intrigante perceber a exclusdo desse municipio dos trilhos da Baturité, tornando

224 Discurso de Alvaro Caminha em sesséo da Assembléia Legislativa, em 28 de maio de 1883, p. 17.
22 N&o é aqui considerado o projeto Mundahu-Itapipoca-Imperatriz porque esse percurso nio se
assemelha ao trago da Estrada de Ferro de Baturité. Cf: ASSIS, Op. Cit.
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razodvel o questionamento em torno dos motivos que teriam contribuido para o ‘desvio’
da estrada de ferro, fazendo-a passar ao largo de Ico.

Volta-se aqui a considerar 0s jogos politicos existentes, que contribuem para a
reorganizacdo do espaco cearense. Em 1872, quando a estrada de ferro era planejada e
comegava a ser disposta sobre os dormentes a primeira leva de trilhos, foi discutido se o
leito passaria pela cidade de Ic6. Em relatorio, o presidente da Companhia Cearense da
via-ferrea de Baturité, Thomaz Pompeu de Souza Brasil, insistiu na passagem dos
trilhos por essa cidade, se adiantando inclusive a discussdo da Assembléia Legislativa,

que ocorreria dez anos depois:

E opportuno pedir a attencdo de V. Exc.2 para a proposta que esta
directoria dirigiu & V. Exc.2 em data de 26 do mez passado, a fim de
contratar o prolongamento da via-ferrea de Baturité ao Icd. Diversas
propostas tem sido feitas para a construc¢do de estradas de ferro e
uma d’ellas tem por fim unir o porto do Aracaty a cidade do Ico,
objectivo da via-ferrea de Baturité. Um privilegio n’este sentido sera
uma surpreza desagradavel para os capitalistas que se empenham em
realisar a via-ferrea de Baturité, bem que seja muito improvavel,
sindo impraticavel, uma estrada n’essas propor¢des. Para evitar
qualquer surpresa e cortar futuras difficuldades, esta directoria insiste
pelo privilegio do prolongamento da linha, privilegio a que tem
preferencia.??®

A alusdo feita a uma surpresa desagradavel para os capitalistas que se
empenham em realizar a via-ferrea de Baturité sugere o tenso jogo de poder constituido
na demarcacao do leito férreo entre as classes senhoriais de Fortaleza e Aracati. Mais do
que isso: a inclusdo, ou ndo, de Ic6 no tracado se trata de um aspecto desse jogo de
forca. Tal impasse coloca em xeque um ponto crucial nas disputas das referidas classes
senhoriais: a centralizacdo administrativa da capital cearense. Posto que, a passagem da
EFB por Ico poderia significar a derrota da classe senhorial de Aracati, ja que isso
inviabilizaria o estabelecimento de trilhos entre esta cidade e o Ico. Seria a vitoria dos
esforcos até entdo exercidos para afastar a rota comercial entre litoral e interior pela
Estrada Geral do Jaguaribe e instituir outra entrada para o hinterland que favorecesse os
interesses dos que lutavam para a centralizacdo da administracdo da Provincia em

Fortaleza.

226 Relatério da Companhia Cearense da via-ferrea de Baturité, anexo ao relatério de Presidente de
Provincia, 1872, p. 07.
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A cidade de Icd era um centro comercial importante no século XIX. Estava
situada na confluéncia de duas estradas movimentadas pela passagem das boiadas que
caminhavam para 0 abate, ou traziam e levavam mercadorias em seus lombos. As
negociagoes ali estabelecidas terminaram por fazer desse espago o “emporio do sertao”,
a medida que era um ponto médio entre o porto de Aracati e regides interioranas, como
o Cariri, por exemplo. Dessa maneira, a producdo que por ali passava em dire¢do ao
porto de Aracati, bem como os artigos que vinham do exterior a ser comercializados nas
pequenas cidades, estava ao largo do controle administrativo da capital, o que diminuia
0 poder de acgdo da classe ali enraizada. Por essa razdo, permitir que a Estrada de Ferro
de Baturité alcancasse Ico significaria o desvio da circulacdo de mercadorias de Aracati
para Fortaleza e, por conseguinte, uma derrota estratégica para os que advogavam a
manutencdo dos expedientes do porto aracatiense.

Ao cabo da disputa, o grupo de politicos ligados a Fortaleza logrou éxito sobre
os defensores da estrada de ferro de Aracati ao Ic6. Contudo, o fez impedindo que a
Estrada de Ferro de Baturité passasse por Ico, em seu lugar os trilhos passaram por
Iguatu, antiga Telha, e seguiram por Lavras para o Cariri. Em mapa produzido pelo
engenheiro Francisco Saturnino Rodrigues de Brito, em 1892, por ocasido dos estudos
de prolongamento para o Rio S&o Francisco, a representacdo dos percursos seguidos em
reconhecimento de caminhos provaveis ndo incluiram tal cidade. Pelo contrério,

passaram ao largo dela. Conforme o mapa:
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Mapa 5: Mapa das Linhas projetadas para a EFB produzido pela autora a partir do Mapa
parcial do Reconhecimento do prolongamento da Baturité até o Sdo Francisco (1892).
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Ao que indica o desenho de Saturnino de Brito, tanto Ic6 como o antigo caminho
que levava dessa cidade ao sul cearense, na regido do Cariri, foram preteridos como
caminhos possiveis nos desenhos do Primeiro e Segundo Ante Projetos e nas Linhas de

reconhecimento. No Ante Projeto®”’

do primeiro tracado a linha segue de
Quixeramobim em direcdo a vila de Maria Pereira, depois 0 povoado de Bom Sucesso,
a vila de Saboeiro e, em seguida a vila de Araripe, Ultimo ponto antes da fronteira com
Pernambuco; mas sempre passando apenas proximo a esses locais. No Ante Projeto do
segundo tracado, a linha parte de Quixeramobim para o povoado de Homayta (atual
Senador Pompeu), depois a vila de Sdo Matheos, o povoado de Quixaré (atual Farias
Brito) e, finalmente, a cidade de Crato. Na linha a reconhecer, o desenho difere do
segundo Ante Projeto apenas no trecho compreendido entre Homayta e Sdo Matheos, no
qual o percurso previsto estd mais distante das margens dos rios Banabuilu, Bom
Sucesso e Quincoé.

Quanto as linhas seguidas em reconhecimento e retratadas nesse mapa, é
possivel perceber dois percursos. O primeiro seguiu de Quixeramobim para a vila de
Maria Pereira, ap0s isso, passou pelas proximidades do povoado de Bom Sucesso, e
seguiu para as vilas de Saboeiro e Araripe seguindo para Pernambuco. O segundo deixa
Quixeramobim em direcdo ao povoado de Sdo Bernardo, fazendo uma espécie de
‘ramal’ no meio do caminho para 0 povoado de Homayta, em seguida passa pela cidade
de Iguatu, pela vila Sdo Matheos, pelo povoado de Quixaré e cidade de Crato, dai segue
para o povoado de Nova Olinda e é finalizada na vila do Araripe.

A cidade de Icd, em nenhum momento, foi margeada por qualquer dos percursos
desenhados por Saturnino de Brito. O que ndo significa necessariamente que a
estivessem excluido como tragado possivel, pois poderia ser argumentado que o0s
caminhos que passavam por lcod foram tdo utilizados nos séculos XVIII e XIX que
dispensariam viagens de reconhecimento. Contudo, é impossivel descartar como
possibilidade a pretensdo de manter a ferrovia o mais longe possivel de toda a regido
leste do estado, sobretudo de Icd e da Estrada Geral do Jaguaribe. Nesse sentido, a
Estrada de Ferro de Baturité imprimiria um caminho ‘novo’, a medida que buscava

outras rotas, em lugar de aproveitar as antigas.

227 Ante Projeto, conforme Dicionario de Francisco Picango, ¢ “desenhos, plantas, perfis, dados technicos
e estatisticos, constituindo projecto provisorio, que acompanha o pedido de concessdo de uma via-ferrea”.
In: Diccionario de (...) Francisco Picanco, p. 62.
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Nada obstante, 0 mapa produzido por Saturnino de Brito ndo se constitui um
desenho definitivo, pois, a Estrada de Ferro de Baturité construida ndo é representada
por qualquer dos tracejados do autor da cartografia. Esse fato implica perceber o quanto
a escolha do percurso para a estrada de ferro era um tenso campo de disputa que
envolvia diversos aspectos e que redefinia as bases espaciais do Ceard, reorganizando o0s
jogos de poder entre as classes senhoriais e modificando as relac6es estabelecidas com o
ambiente. As zonas serranas passaram a ser valorizadas pelos poderes publicos, a
medida que eram entendidas como fertilidade e progresso da lavoura, porque delas se
esperava que saissem 0s produtos que movimentariam o porto da capital. E, cada vez
mais, Fortaleza foi constituida como receptaculo da produgdo agricola do interior,
enguanto os antigos caminhos foram destituidos do posto de principais estradas para 0s
negocios com o hinterland. Somado a isso, a implantacdo de uma estrada de ferro
alterava de forma dramatica a paisagem existente.

Apenas no inicio do século XX, foi considerado novamente estender trilhos até a
cidade de Icd, através da construcdo de um ramal da Estrada de Ferro de Baturité que
ligaria a denominada estacdo da Serra a cidade de Ic6. Os trabalhos de locacdo desse
ramal foram iniciados em 12 de agosto de 1913 com “os servicos de rocagem e
terraplanagem”.”® No entanto, no mesmo relatério foi também informada a suspensdo
desse projeto: “communico-vos que, conforme ordens recebidas de Fortaleza, ficam
suspensos, depois do proximo pagamento, o0s servicos de Serra a Macapa, ramal de Ico;
ficando, porém, 200 homens no trecho de Iguati (sic) a Serra, para concluir o servico do
mesmo trecho”.??® No relatério de 1912, finalmente, foi anunciado o cancelamento da
obra. No texto, é possivel perceber os motivos que culminaram nessa decisdo, pois,
segundo o autor do documento, tais obras foram suspensas “a partir do mesmo tronco
em que se encontra o sub-ramal de Oros, afim de concentrar todo o pessoal disponivel
na construcc¢ao deste, a qual € executada quase exclusivamente em terreno de rocha”. %

De outro lado, € preciso considerar a relacdo entre a seca, ou as discussoes sobre
os seus efeitos, e a edificagdo da Estrada de Ferro de Baturité. E sabido, a partir dos
estudos de Tyrone Candido, que a construcdo da ferrovia foi utilizada pelas autoridades
publicas cearenses como lugar de trabalho para empregar os que se retiravam de suas

terras para outras cidades, sobretudo a capital, fugindo da calamidade provocada pela

228 Relatorio do Ministério da Viagdo e Obras Pdblicas, 1913, p. 67-68.
229 Relat6rio do Ministério da Viacao e Obras Publicas, 1913, p. 90.
%0 Relat6rio do Ministério da Viacao e Obras Publicas, 1921, p. 128.



120

seca. Nesse momento, a estrada de ferro e o trem sdo entendidos como obra de socorro
publico para o Ceara, o que implicaria pensar em que medida a necessidade de
empregar as levas de retirantes influenciou na demarcacdo da Estrada de Ferro de
Baturité.

Nesse quesito, deve-se considerar também a construcdo de agudes no interior do
Ceard, um ponto discutido pelos engenheiros do Instituto Politécnico, alguns
representantes do Império, pela Associacdo Brasileira de Aclimatacdo e a Sociedade
Auxiliadora da Industria Nacional, no final do século XIX; e apontada como solugéo
possivel para o problema das secas?®! que assolavam as ‘Provincias do Norte’, entre
outras sugestdes, como desvio das aguas do rio Sdo Francisco, construcdo de canais
para irrigacéo, estradas de ferro e rodagem.?*

Conforme Aline Silva e Lima, a construcdo de reservatérios de dgua no Ceara,
sobretudo os de pequeno porte, foi paulatinamente posta em a¢do por praticos durante o
século XI1X. Somente no final deste periodo, foi iniciada a construcdo de agudes de
grande porte como o Quixad4, em seguida denominado Cedro, em 1884.%* Outros
acudes foram planejados por diversas comissdes formadas para esse fim, mas somente
no inicio do século XX com a cria¢do do IOCS, em 1909, a acudagem foi implementada
de forma mais sistematica.?**

A construcdo desse acude foi estreitamente relacionada a edificacdo da Estrada
de Ferro de Baturité. No relatério de 1885, o presidente da Provincia cearense se

pronuncia sobre essa estrada

Ella tem seu ponto terminal em Baturité e como objectivo o Quixada.
Tive occasido de visitar este Valle situado, por assim dizer no
coragdo da Provincia, e no centro da convergéncia de todas as
estradas provinciaes, e pelo que vi, tornei-me fervoroso adepto do
prolongamento da estrada em questdo e principalmente agora com a
construccdo do grande acude do Quixadd, que vae sobremodo
fertilisar esse Valle com o deposito de 140.000,000 de metros d’agua
e a irrigacdo de 3,000 hectares de terrenos agricolas. A estrada de
ferro € um complemento forcado do melhoramento resultante do
grande reservatorio. D’isto convencido, mais de uma vez tenho me

31 Sobre uso da agua no Ceara ver RIOS, Kenia Sousa. Por agua abaixo e rio acima: falas e escritos sobre
agua no Ceara. In: MEDEIROS, A S; RIOS, K S & LUCAS, M R L. Imaginario e Cultura. Fortaleza:
Nucleo de Documentacdo Cultural — UFC / Instituto Frei Tito de Alencar, 2011, pp. 212-226.

22 ALVES, Joaquim. Histéria das Secas (XVII a XIX). Edicdo fac-simile. Colecdo Biblioteca Basica
Cearense. Fortaleza: Fundacdo Waldemar Alcéntara, 2003, p. 153.

23 | IMA, Op. Cit, p. 24.

24 \Jer mais em: LIMA, Op. Cit.
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dirigido ao governo Imperial encarecendo a necessidade de
prolongamento, para o qual j& esté votada parte da quantia orcada.

A estrada de ferro e o acude do Cedro, de uma forma muito relacionada,
modificavam o interior do territorio cearense promovendo uma nova geografia para a
regido aonde chegavam. A parte central da Provincia era alterada com a implantacéo de
trilhos e de um espelho d’dgua em um espaco de sertdo, mas também pela afluéncia de
pessoas que ali eram concentradas em grandes abarracamentos construidos para 0s
trabalhadores das obras publicas. Promovendo uma reorganizacdo da geografia do
interior do Cearé e das relac@es sociais ali estabelecidas.

De todo modo, mesmo tendo em vista o ‘combate as secas’, a Estrada de Ferro
de Baturité foi construida num percurso que passava ao largo da antiga Estrada Geral do
Jaguaribe e da cidade de Ico. Perfazendo um tracado que ligava Quixeramobim,
Senador Pompeu e lguatu, no sertdo central da Provincia do Ceard. No caso das ultimas,
lugares que ndo estavam relacionadas a classe senhorial ligada ao comércio das
charqueadas no Ceara. E promovendo outra possibilidade de acesso ao interior cearense,
que, se utilizaria dos beneficios que se esperavam de uma ferrovia, para que tal percurso
fosse entendido como principal entre os demais.

Nesse momento, os discursos sobre o trem no Ceard eram alternados entre a
ideia de solucdo dos problemas causados pelas estiagens e a nocdo do transporte férreo
como simbolo maximo e instrumento de progresso para os locais aonde chegasse. O que
pode ser percebido tanto nos Relatérios da Administragdo Provincial, como nos
periodicos editados no Ceara, a medida que nos folhetins eram veiculadas diferentes
opinides em torno das atividades do governo da Provincia. Em edi¢do do jornal A
Lica?®®, na cidade de Crato, em 1903, é possivel perceber a laténcia dos dois discursos
no anuncio do prolongamento da Estrada de Ferro de Baturité a referida cidade.

Conforme:

Um telegrama dirigido de Fortaleza para a << Cidade do Crato<<
trouxe-nos a feliz nova de haver o governo federal resolvido
prolongar a via-ferrea de Baturité como medida attenuante das
agruras da secca, tendo ja, para este fim, aberto os necessarios
creditos. SO por effeito de huma inspiracdo divina poderia o senhor

2% Tal periodico teve sua primeira edicdo em 08 de julho de 1903 e apresentava-se como um Orgéo
literario e noticioso. Era produzido por um grupo de intelectuais cratenses que se auto-intitulava Clube
Romeiros do Porvir, entre eles José Alves de Figueiredo, como redator. Apenas dois nimeros deste jornal
foram arquivados, cujos exemplares se encontram no Setor de Microfilmagens da Biblioteca Publica
Menezes Pimentel.
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Rodrigues Alves ter esta generosa lembranca. Em outras
circunstancias estando o Ceard a gozar 0s Seus proventos,
abundante e prospero, seria isto apenas uma promessa de um
passo mais agigantado no caminho do progresso. Mais hoje, na
guadra difficil e abrolhosa que vamos atravessando, como
Christo com os pés em sangue a caminho do Golgotha, é um
auxilio que nos envia, complacente e bom, o patridtico Presidente
da Republica, ndo obstante a elle termos direito. N&o é o
pensamento de que, decorridos poucos anos, o sibillo da locomotiva
venha nos despertar desta apathia e insipidez em que vivemos,
peculiares aos logares atrazados, trazendo nos a civilizagdo com suas
mil e variadas sugestdes, que nos faz mover a penna em estos de
enthusiasmo. N&o. E um sentimento inteiramente humanitario. E a
lembranga de nossos irmdos e nés mesmos ndo precisarmos sahir
estugados em busca de exilio onde mil vicissitudes amargas,
oporobrios e até a escraviddo nos esperam, a nds que nascemos livres
em um torrdo onde tudo é livre como o vento (permitam-nos
paraphrase-ar 0 poeta), e encontramos nas asas da terra natal o
socorro de que precisamos. (...).%®

Essa nota, intitulada ‘A via férrea’, foi publicada na primeira pagina do jornal A
Lica. Independente da posicdo politica de seus redatores e do autor do telegrama, é
possivel perceber nela as duas matrizes referenciais para o trem no Cearad. Dependendo
do periodo e do clima experimentado, sobressaia um dos discursos para a apresentacdo
da Estrada de Ferro de Baturité e do trem. Como na passagem do século XIX para o
XX, a regido do Cariri experimentou a auséncia de chuvas, o autor da noticia logo
traduziu ferrovia e transporte férreo como auxilio no ‘combate a seca’, mesmo ndo
perdendo de vista a ideia de progresso que seria possivel se ndo fosse a quadra dificil e
abrolhosa que experimentavam. No entanto, quando a estacdo de Crato foi inaugurada,
no ano de 1926, em periodo de bom inverno, estrada de ferro e trem eram saudados
como o préprio progresso que chegava a cidade.?’

A vinculagdo entre transporte férreo e progresso é bastante difundida na
civilizacdo ocidental, sobretudo a partir da Revolucdo Industrial na Inglaterra que
modificou 0s rumos de sua economia, com a ferrovia e seu enorme apetite por ferro e
carvao mineral, o que alavancou a exploracdo das minas inglesas. Nesse interim, ndo
seria dificil que a estrada de ferro fosse, de imediato, traduzida como progresso.

A estrada de ferro estava inscrita no espetaculo que era o trabalho com ferro e

vidro, cujo uso encantava muitos espectadores das exposi¢cdes universais. As peripécias

2% A Lica, 22 de julho de 1903, num. 03, anno 01, p. 01.
2T CORTEZ, Ana Isabel. Op. Cit.
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apresentadas nesses eventos alimentavam a crenca em possibilidades as mais diversas
em termos de transporte e progresso da parafernalia técnica. E sintomatico desse
periodo a imagem de linhas férreas que promoveriam viagens para a lua ou 0s mais
reconditos lugares do universo. E o discurso positivista, tipico do século X1X, terminava
por elaborar a crenca de que todo esse progresso acompanharia a ferrovia e o trem e
seria revertido no desenvolvimento econémico, politico e humano onde quer que se
chegasse; ideia reverberada nas palavras do redator de A Lica, muito embora, houvesse
receio da parte de muitos em relagcdo as mudancas.

Todavia, importa analisar como o discurso que a cidade por onde passaria a
estrada de ferro teria uma promessa de um passo mais agigantado no caminho do
progresso contribuiu na demarcacédo do tracado da Estrada de Ferro de Baturité. O que
leva a estudar as relacdes estabelecidas entre as classes senhoriais de cidades como
Crato, Barbalha e Juazeiro do Norte, na regido do Cariri. Posto que se trate de um
espaco cuja configuracdo de clima, solo e vegetacdo, na década de 1920, que ndo
requeresse uma agdo de ‘combate as secas’, ao contrario do percebido no sertdo central
cearense em anos anteriores, sobressai a ideia de que a estrada de ferro e o trem lhes
trariam progresso econdmico e tecnoldgico.

Dessa forma, propor outra rota de entrada para o interior do Cearé significava a
construcdo de outro ‘Estado’, com paisagens diversificadas e outras estruturas. Era a
tentativa de apreensdo e fabricacdo de um espago novo, que ‘finalizado’, construiria
também o Ceara sob perspectivas novas, delimitada pela linha reta da ferrovia e um
novo regime de historicidade que era inaugurado naquela regido. Mais do que isso, em
virtude da auséncia de rios navegaveis no interior do territério, a Estrada de Ferro de
Baturité era apresentada como a grande anunciadora de novos tempos. Sua imagem
facilmente era a inauguradora e principal simbolo da nova era, tanto por levar a primeira
grande méaquina a atravessar os sertdes, como pelas transformacgdes que promoveu no
modo como as pessoas viviam, ao redimensionar nocoes de distancia e tempo.

Tal processo, ao menos em principio, contribuiu para fazer da estrada de ferro e
do trem ndo s6 um instrumento, mas, a sintese do mundo moderno no discurso dos
governantes cearenses, no fim do século XIX. No entanto, essas modificagdes estavam
também relacionadas a expansdo do capital inglés que era introduzido no Ceara pela
propria construcdo de ferrovias. Esse aspecto também modificou os rumos do
desenvolvimento econdmico cearense e 0 estabelecimento de relagdes sociais e com 0

ambiente.
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2.2 - A Circulagdo de Mercadorias no Ceara no final do século XIX e
inicio do XX.

E inquestionavelmente uma das mais palpitantes necessidades de
que se resente a provincia — a viagao, que facilite o transporte e a
communicagdo por meio de estradas regulares. O generoso espirito
de empresa que ultimamente se tem desenvolvido nos cearenses, vai
por diante, confundindo os timidos e incrédulos, a despeito das muitas
difficuldades que se lhes antepdem, com a escassez do meio
circulante. Entretanto com maximo praser communico 4 V. Exc.
que brevemente serdo iniciados os trabalhos de construccdo de
uma via férrea, pelo systema tram road d’esta capital para o
importante municipio de Baturité, empresa esta de grande alcance
e futuro para a provincia, como V. Exc. pode muito bem
compreender. (...) E consideravel o movimento da estrada que se vai
construir. Ella se dirige aos municipios mais productores da provincia
e pelos que tambem transitam quase todos os géneros que se destinam
a exportacdo pelo porto da capital, ou n’elle desembarcam para o
consumo dos sertBes. (...) Do melhoramento das nossas vias de
transporte vird o augmento da nossa producgdo, e n’esta se acha a
fonte de toda a receita Provincial.**®

Mais do que os interesses politicos, as ambicGes econémicas faziam parte do
universo de negociac¢des que envolviam a construcdo da Estrada de Ferro de Baturité e a
definicdo do percurso que a Linha férrea viria a ter. Essa relacdo foi insinuada nas
discussbes travadas na Assembléia Legislativa, em torno da escolha entre o
prolongamento da referida ferrovia ou a construcdo de outra via férrea entre as cidades
de Aracati e Icd, como visto no topico anterior. Como também, ganhou respaldo na
escrita dos relatorios de Presidentes de Provincia que defenderam um projeto de
modernizacdo para o Ceard, na segunda metade do século XI1X. No documento acima,
com que José Fernandes da Costa Pereira Junior®®® passou & administracio da Provincia
do Ceara ao Coronel Joaquim da Cunha Freire, em 1870, ficou nitido o apelo aos
interesses econdmicos envolvidos na edificacdo da via, na mencdo constante aos
melhoramentos que a Provincia teria numa viagdo que facilitasse o transporte e a
comunicacgao por meio de estradas regulares.

Como ele, muitos outros presidentes cearenses desse periodo enfatizaram 0s

avangos que a Provincia teria através da construgdo de uma via férrea e, todos eles, se

238 Relatorio de Presidente de Provincia, 1870, p. 18-19.
2% Quatro ano ap6s ser Presidente da Provincia do Cearé, José Fernandes da Costa Pereira Junior assumiu
0 Ministério da Agricultura, Comércio e Obras Publicas.
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utilizaram da expressdo melhoramentos para designar o progresso esperado.?*® Tamanha
foi a identificacdo do final do século XIX, com essa ideia, que Sérgio Buarque de
Holanda a denominou Era da civilizacdo material ou Era dos melhoramentos materiais
em seus estudos sobre o Brasil Monérquico.?**

Essa nogdo de melhoramento sugere, no entanto, uma influéncia de préticas
capitalistas nesse processo, uma vez que a construgdo histérica do conceito esta
relacionada ao periodo de ascensdo da propriedade capitalista na Europa, no século
XVI. Segundo Ellen Wood, por melhoramento era compreendido o ‘“aumento da
produtividade da terra com vistas ao lucro”. Nesse sentido, a autora infere que “a
propria palavra ‘melhorar’ [improve], em sua ascepg¢do original, ndo significa apenas
‘tornar melhor’, num sentido geral, mas sim, literalmente, fazer alguma coisa com vistas
ao lucro monetario, especialmente cultivar a terra para fins lucrativos (...)”. J& “no
século XVII, a palavra ‘melhorador’ [improver] estava solidamente estabelecida na
lingua [inglesa], para se referir aquele que tornava a terra produtiva e lucrativa (...)” e,
no século XVIII, “fase durea do capitalismo agrario, o ‘melhoramento’ em palavras e
atos ja tinha sua vigéncia plenamente reconhecida”.?*? S&o estes trés séculos um periodo
de transicdo e de estabelecimento das praticas econémicas de tipo capitalistas.

No século XIX, conforme Maurice Dobb, o capitalismo ja apresentava sinais de
maturidade na Europa Ocidental, uma vez que a revolucéo industrial (do final do século
XVIII) representara a transicdo do estagio inicial desse sistema, para outro “onde o
Capitalismo, na base da transformacéo técnica, atingira seu proprio processo especifico
de produgdo apoiado na unidade de producdo em larga escala e coletiva da fabrica”.?*®
Tal transformacdo técnica alterou o carater do processo produtivo e a estrutura da
industria, afetando as relagdes sociais com a diminuicdo das “fileiras do tipo de
trabalhador-proprietario empreiteiro e pequeno artesdo intermediario entre capitalista e
assalariado, e transformando a propria relacdo entre o trabalhador e o processo
produtivo”.?** Nesse sentido, pode-se afirmar que a alteracéo no caréater da producdo e
das relacgdes sociais que giram em seu entorno foram a fonte de uma “onda poderosa de

influéncia que se tenha espalhado diretamente a partir dali, em circulos amplos por toda

0 0s exemplos podem ser observados ao longo da tese nas citagdes de relatérios de Presidentes de
Provincia e em outros documentos produzidos por autoridades pdblicas e mesmo intelectuais (em jornais)
aqui mencionados.

1 HOLANDA, Sergio Buarque de. O Brasil Monarquico: do Império & Republica. Colecdo Historia
Geral da Civilizag8o Brasileira. Rio de Janeiro: Bertrand, 1993.

2 \WOOD, Ellen Meiksins. A Origem do Capitalismo. Rio de Janeiro: Jorge Zahar Ed. 2001, p. 89.

3 DOBB, Maurice. A Evolucdo do Capitalismo. Rio de Janeiro: Zahar Editores, 1976, p. 32.

4 DOBB, Op. Cit, p. 36.
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a superficie da sociedade [inglesa]” e, em seguida, pelos véarios paises sob sua
influéncia, entre eles, o Brasil, a India e a China, por exemplo.?*

Essa onda de influéncia diz respeito a propria expansdo capitalista, que se
materializava no processo de exportacdo e na inversao de capital para outros paises, na
tentativa de acumulacdo monetaria pelos investidores atraves dessa circulagdo. Nesse
sentido, para Marx e muitos estudiosos marxistas, a acumulacédo de capital se tornou o
centro nervoso desse sistema. Segundo o geografo David Harvey, “a acumulagdo ¢ o
motor cuja poténcia aumenta no modo de producdo capitalista. O sistema capitalista &,
portanto, muito dindmico e inevitavelmente expansivel: esse sistema cria uma forca
permanentemente revolucionaria, que, incessantemente e constantemente, reforma o
mundo em que vivemos”. Sendo assim, “o estado estacionario da reproducao simples ¢
logicamente incompativel com a perpetuagdao do modo capitalista de produc;zio”.246

Paralelamente, a influéncia europeia também se fazia sentir na invasdo de ideias
filosoficas e politicas deterministas, tipicas do século XIX, tais como: “o positivismo de
Auguste Comte, o evolucionismo de Hebert Spencer, o biologismo de Ernest Haeckel, a
antropogeografia de Friedrich Ratzel e o racismo de Arthur Gobineau”. Segundo José
Murilo de Carvalho, “o Unico determinismo oitocentista que ndo chegou ao Brasil na
época foi o econdmico de Karl Marx”. 2%

Considerando essas relacbes, € possivel entdo inferir que as ideias de José
Fernandes da Costa Pereira Junior no citado relatorio, eram influenciadas e sugeriam,

99248 no

em ultima instancia, os sinais de uma “ideologia de um capitalismo em ascensdo
Ceard. Posto que, os melhoramentos planejados e anunciados para o referido territorio
estavam também inexoravelmente ligados a produtividade e ao lucro, o que ficou
evidenciado na articulagéo de outras expressdes ao longo do documento: empresa de
grande alcance e futuro, consumo dos sertdes, aumento da produgdo e produgéo como

fonte de receita Provincial.*® Expressdes que, se ndo constatavam uma mudanca

> DOBB, Op. Cit, p. 41.

#* HARVEY, Op. Cit, 2005, p. 41.

7 Muito embora, as transformacdes estudadas por esse autor tenham alterado profundamente os rumos
da nacdo, uma vez que o Brasil, no final século XIX, se tornava progressivamente capitalista, inclusive
com a formacédo de uma estrutura espacial para a circulagdo de mercadorias. CARVALHO, José Murilo.
Introducédo: as marcas do periodo. In: A Construgdo Nacional 1830 — 1889. Vol. 2. Rio de Janeiro:
Obijetiva; Coedicdo: Manfre — Madri, 2010, p. 32.

8 \WOOD, Op. Cit, p. 90.

9 J4 em 1859, no relatério de Antonio Marcellino Nunes Gongalves a Assembléia Provincial, foi
utilizado o conceito de melhoramento articulado a ideia de obtengdo de lucros. Na ocasido, mencionou
um “negocio que considero de maior trancendencia, ¢ que ndo pode ser adiado, sem grave prejuizo dos
cofres provinciaes, e sem o sacrificio de um dos primeiros melhoramentos de que necessita a provincia.
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radical de direcdo no desenvolvimento econdmico cearense, ou mesmo brasileiro, ao
menos indicavam a existéncia de um processo gradual e continuo de modificagdo
histérica que alterava progressivamente as relagdes sociais e econdmicas ali
estabelecidas.

Essa situacdo, considerando os estudos de Maurice Dobb, podia identificar um
periodo de transi¢do entre dois modos diferentes de desenvolvimento econémico. Pois,
se tratava de um periodo em que uma classe, ou a coalizdo de algumas, com sua
configuracdo econémica e social caracteristica, tem sua hegemonia ameacada e seu
equilibrio de forgas passa a mostrar sinais de perturbacgdo até, finalmente, o instante de
ruptura, quando se estabeleceria novo equilibrio dos jogos de poder. Nesse caso, ainda

conforme o autor,

O antigo modo de produgéo nédo sera forcosamente eliminado de todo,
mas logo se reduzird em escala até ndo ser mais um competidor sério
do novo. Durante certo periodo o novo modo de producéo, ligado as
novas forcas produtivas e potencialidades econémicas, devera
expandir-se muito além dos limites dentro dos quais o sistema antigo
estava destinado a se mover, até que, por sua vez, as relacbes de
classes e formas politicas determinadas, nas quais a nova classe
dominante afirma seu poder, entram em conflito com algum outro
desenvolvimento das forcas produtivas, e a luta entre as duas é levada
a um climax mais uma vez.?*

Muito embora a concepcdo de transicdo desse autor considerasse um instante
revolucionario, no momento de ruptura, (a revolucdo industrial na Inglaterra), é
oportuno destacar neste estudo a caracterizacdo da transicdo de um determinado tipo de
desenvolvimento econémico e social para outro, como um processo gradual e
continuado.”* No que diz respeito & ascensdo das préticas capitalistas na Inglaterra, é
observado um longo processo, que se estendeu do século XVI ao XIX, até que, nas
palavras de Karl Polanyi, “o dique estourou e o velho mundo foi colhido por onda
inabalavel no caminho de uma economia planetaria”.?>?

O Ceara no final do século XIX, bastante influenciado pelo estouro do dique,

passou a experimentar uma nova composicao de relacbes econdmicas e sociais que

Refiro-me a estrada que segue desta cidade com direccdo & de Baturité, e que no futuro deve ligar esta
provincia a de Pernambuco, tocando nas comarcas do Ico, Crato e Ouricury”. Relatério de Presidente de
Provincia, 1859, p. 5.

20 DOBB, Op. Cit, p. 26-27.

»1 DOBB, Op. Cit.

22 POLANYI, Karl. A Grande Transformagao: as origens de nossa época. 2 ed. Rio de Janeiro: Elsevier,
2012, p. 96.
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somente se consolidariam em longo prazo. Ou, que era dado inicio a um processo de
transicdo do desenvolvimento econdémico experimentado para outro, e isto através de
projetos como a construcdo da EFB, que estava imbuido de intengbes e das novas
relacGes capitalistas experimentadas na Europa. De maneira que, o final dos oitocentos,
€ 0 momento em que, lentamente, a paisagem historica comecava a apresentar indicios
de outra forma econdmica e social e, consequentemente, uma alteragdo no equilibrio dos
jogos de poder, com a disputa entre uma classe senhorial, ligada a Fortaleza, e outra,
vinculada aos interesses aracatienses.

De qualquer forma, o estabelecimento de relagdes cada vez mais capitalistas no
Ceard, no final dos oitocentos, era resultado da expansao do capital e do ideério inglés
pos-revolucdo industrial. E a construcdo da Estrada de Ferro de Baturité pode ser
entendida como um dos meios pelos quais o capital estrangeiro teve acesso facilitado e,
por outro lado, viabilizou a consolidacao de tais relagfes. Lembrando que essas relacoes
comecaram a ser modificadas antes da implementacdo da ferrovia no territério cearense.
Mas, sempre estiveram relacionadas a formacdo de uma rede de viacdo que servisse a
circulacéo de mercadorias.

Este é, na verdade, o ponto chave nos discursos das autoridades publicas
brasileiras envolvidas com a ideia de modernidade, progresso e melhoramento da nacao,
no século XIX. Ndo a toa, a necessidade de garantir o frete de mercadorias é a
preocupacdo e o objetivo que esta por tras do relatorio que inicia este texto. Afinal, o
melhoramento da viacdo é ali apontado como estratégia de obtencdo de lucros na
producdo agricola; e ndo apenas para a exportacdo, pois, tratava-se da producdo de um
ambiente propicio a circulacdo nos dois sentidos de mercadorias — géneros que se
destinam a exportacao pelo porto da capital, ou n’elle desembarcam para o consumo
dos sertdes.

E precisamente ai onde se insinua o interesse em um tipo de desenvolvimento
econémico que privilegiasse a circulagcdo de mercadorias: na énfase de um transito nos
dois sentidos. Nessa nova conjuntura, ndo basta ter a exportacdo da produgdo agricola
ou de produtos ligados ao trabalho com a criagcdo de animais, pois ndo interessa ter no
Ceara apenas um produtor permanente para 0 mercado europeu (como o Brasil o fora no
periodo colonial). Mas, trata-se da fabricacdo de um espaco que permitisse um transito
em larga escala de mercadorias e que abrisse 0s caminhos para a integracdo da
Provincia numa economia que se expandia rapidamente. Nesse sentido, 0 empenho em

viabilizar uma efetiva circulacdo de mercadorias sugeria um projeto no qual,
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progressivamente, o Ceara abandonaria as praticas de uma economia com mercado, uma
vez que j& havia uma parte da producgdo sendo comercializada com Provincias vizinhas
enguanto outra parte era exportada, e deveria aderir as relagdes tipicas de uma economia
de mercado, em que o0 espaco é sensivelmente modificado para suportar o
estabelecimento de determinadas relagdes sociais e econdmicas.

A construcdo de uma estrutura de transporte que servisse a exportagdo e
importacdo de mercadorias, assim, se tornou parte do processo gerado pela expansao do
capital estrangeiro, de maioria, inglés, para outros paises. A entrada do capital
estrangeiro no Brasil foi subsidiada pelo Governo Imperial e Provincial, travestida nos
tragos de um projeto modernizador e na formagdo de um estado territorial, concretizado
na construcdo de portos, estradas de ferro, linhas telegraficas, etc. Em outras palavras,
as determinac6es econémicas do capitalismo tinham na politica, marcadamente as acoes
governamentais, 0 caminho para a imposicao de suas praticas ao cotidiano de homens e
mulheres, a partir desse momento, consumidores. Por isso, a implantacdo de projetos
modernizadores consistia no estabelecimento de relagdes econémicas que garantissem a
expansdo do capital estrangeiro. Foi nesse contexto que a construcdo de estradas de
ferro despontou no Brasil como projeto de modernizacéo por exceléncia.

A circulacdo de mercadorias € um dos imperativos do capitalismo. Nesse
sistema, ela significa uma énfase no percurso de troca de produtos entre um que é o
produtor e outro, o comprador. Na verdade, a velocidade com que se percorrem as
distancias entre esses dois pontos, ou ainda, para 0os mercados ou fontes de matéria-
prima, é fundamental para o calculo dos custos envolvidos nesse processo. Assim,
quanto maior o “periodo de perambulacdo” das mercadorias, menor o valor do
excedente no final da transacdo. Por isso, a necessidade de “melhorias compensatérias”

nos caminhos do giro das mercadorias. Conforme Karl Marx:

Enquanto o capital deve, por um lado, esforgar-se em derrubar todas
as barreiras espaciais para realizar o intercambio (isto €, a troca), e
conquistar todo o mundo como seu mercado, esse capital esforca-se,
por outro lado, em anular esse espaco pelo tempo (...). Quanto mais
desenvolvido o capital (...) mais esse capital esforca-se,
simultaneamente, em relacdo a uma ainda maior ampliacdo do
mercado e a uma anulagdo do espaco pelo tempo®?

23 MARX, In: HARVEY. Op. Cit, 2005, p. 49.
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A tentativa de anular o espaco a servi¢o do tempo, ou de suprimir as distancias
através da aceleracdo do tempo existia em funcdo da necessidade de fazer a producédo
circular cada vez mais rapido no trajeto entre produtores e consumidores. Esse
imperativo forcava a adequacdo do territério a nova realidade, o que significava o
abandono de antigas estradas e caminhos em favor de uma estrutura geografica que
satisfazia melhor as novas aspiragdes. Na Europa e nos lugares de sua influéncia, as
estradas de poeira foram progressivamente substituidas por estradas ‘mais planejadas’ e,
logo depois, pelos caminhos de ferro.

As novas aspiragdes no que diz respeito a produgdo para exportacao, no caso do
Brasil, estavam intimamente relacionadas a producdo agricola, uma vez que o pais
entrava no circuito capitalista internacional como uma economia primario-exportadora,
com destaque para o cultivo de café, mais presente no sul do pais, e de outros produtos
como algodéo, caracteristico das Provincias do norte, como o Cearé. Tanto é, que foram
enviados inimeros oficios as Provincias brasileiras com manuais de agricultura®*,

255

questionarios sobre vegetacdo e topografia®, bem como foram trazidas diversas

sementes de plantas®®

que produzissem elementos vendaveis.

Contudo, no Ceara ndo havia um ambiente considerado propicio pelos
governantes para uma razodavel circulacdo da producdo agricola. Essa passou a ser uma
das maiores preocupacdes das autoridades publicas e dos homens de ‘letras’ da
Provincia, que desde meados do século XIX, demonstraram desconforto com a
impossibilidade de uma movimentacgdo agil no interior do territério em funcéo da falta
de estradas e a vulnerabilidade das viagens a incidéncia de variantes ambientais. Tal
apreensdo preencheu as discussfes nos documentos oficiais do periodo, cuja tdnica
passou a ser 0s embargos que impediam a saida da produgdo agricola, e, em retorno, a
entrada de objetos comerciaveis.

No interior do territorio, na regido do Cariri, famosa pela producéo dos engenhos
de rapadura, a relacdo entre a falta de estradas consideradas satisfatorias e a necessidade
de circulacdo de mercadorias foi expressa em jornais e documentos oficiais. Jodo

Brigido, nas edi¢Bes do O Araripe, editado nas décadas de 1850 e 1860, em Crato, sede

4 por exemplo, o Manual do Agricultor de generos alimenticios de Antonio Caetano da Fonseca, do qual
foram enviados 80 exemplares para o Ceara anexo a circular de 26 de abril de 1865. APEC — Fundo
Ministério dos Negocios da Agricultura, Commercio e Obras Publicas. Rio de Janeiro.

255 Um deles foi enviado em 20 de julho de 1875, mas houve muitos outros semelhantes. APEC — Fundo
Ministério dos Negocios da Agricultura, Commercio e Obras Publicas. Rio de Janeiro.

2% Ver oficios n° 5512 de 10 de outubro 1874 e n° 1950 de 06 de abril de 1875, entre outros. APEC —
Fundo Ministério dos Negocios da Agricultura, Commercio e Obras Publicas. Rio de Janeiro.
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de comarca dessa regido, foi enfatico em denunciar a auséncia de “boas estradas sobre
tudo para o Ico, interposto commercial do Cariry”.?®" Essa, inclusive, era a pauta
predominante nos protestos presentes nas correspondéncias oficiais da Camara
Municipal de Crato. Em 1847, foi reclamado no oficio enviado a presidéncia da

Provincia:

Em comprimento ao que por V. Exc.a nos foi ordenado no officio
circular n® 3 de 20 de Margo proximo passado, acerca das precisdes
mais urgentes deste municipio, para esta Camara a satisfazer tad
sagrado dever, para achar quis a Assemblea Legislativa Provincial
corresponda as vistas de V. Exc. a, que sera infalivel o milhoramento
em todos os ramos desta Provincia que tem a Gloria ser Administrada
por V.Exc.a. As precisdes mais urgentes deste municipio continuéo a
ser, as que por esta mesma Camara ja fordo ponderadas a V. Exc.a
nos officios n°% 9 de 28 de Abril de 1845, e 33 de 11 de Margo do
anno passado: a industria geral delle he Agricula, e estd muito
atrasada, sendo o principal motivo deste atrazo, as pessimas estradas
que partem desta Villa para as diferentes partes da Provincia, e das
circunvizinhas, muito principalmente a do Ico por onde entra todo
Comercio de fazendas seccas, e mulhadas, que paraliza no inverno
pellas intermicencias do Rio Salgado. Neste municipio ameno e
bello, Exmo Snr, ndo ha precizbes de assudes, por ser todo o termo
cortado de Ribeiras, e suas nativas aguas depois de banharem vastas
planices cobertas de plantacbes, reunem-se e formdo as correntes
Batateira, Salamanca e Inhuma.?*®

O registro de reclamacdes em oficio quanto as condi¢bes das estradas que
ligavam Crato a outras cidades da Provincia do Ceara, que lhes eram interposto
(entreposto) comercial, preencheu outros documentos de correspondéncia dessa camara.
Em 1841, o oficio que respondia a circular de n° 13 de 17 de mar¢o, também destacava
as necessidades mais urgentes da vila, usando a costumeira justificativa de que se
tratava de uma das regiGes mais verdejantes e férteis no interior do Ceara (um 04sis no

meio do sertdo) e préospera pela producéo de rapadura nos engenhos ali estabelecidos:

Por cuja cauza a Agricultura atrazada com pezados onnos, e falta
de industria, e o fraco Comercio sobre carregado de impostos, e
conduzido em animais por longincuas e tortuozas estradas, que
além de pessimas se tornam intrenzitveis na estacdo Xxuvoza
reclaman as providencias de V. Ex® afim de se abrir a estrada desta

%70 Araripe, 16/10/1858, p. 01.
258 Oficio da Camara Municipal do Crato, em 13 de abril de 1847, ao Presidente da Provincia do Ceara,
caixa 34, Arquivo Publico do Estado do Ceara (APEC).
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Villa para o Ic6, assim como tam bem as mais estradas, que partem
deste municipio para as Provincias lemitrofes e deferentes pontos
desta (...).”*°

O oficio de 16 de outubro de 1858 da mesma forma fazia referéncias a duas outras
correspondéncias anteriores em que foi registrado esse tipo de reclamacéo: 28 de abril
de 1845 e 11 de marco de 1846.%%°

Nesse contexto, os planos para a construgdo de ferrovias se tornaram assunto
caro nos relatorios e documentos oficiais e ponto alto nas discussfes da Assembléia
Legislativa e nas Assembléias provinciais. Nos relatdrios de Presidente de Provincia do
Ceard, sobretudo a partir da década de 1860, eram frequentes as referéncias as projecdes
dos percursos mais adequados a um sistema de viacdo férrea para o territorio e a
circulacdo de mercadorias. No texto produzido por Lafayette Rodrigues Pereira, é

possivel perceber esta como a principal intencdo ou preocupacédo do governante:

Esta provincia é essencialmente agricola. As serras frescas que se
erguem & espagco como Oasis de verdura no meio de planicies
requeimadas, e as margens dos rios e correntes que pela maior parte
deixam de correr na estacdo secca sdo de uma fertilidade prodigiosa.
A agricultura aqui lucta com as mesmas difficuldades que lhe
embargam o desenvolvimento em outras Provincias: ped-lhe a
rotina e faltam-lhe meios de transporte, capitaes e bracos. N’esta
ordem de necessidades, a que requer mais prompta satisfacéo, é a de
transporte. Desde o dia em que os productos agricolas acharem facil
sahida para o litoral, os capitaes e bracos surgirdo como por encanto,
e a rotina sera substituida pelas novas praticas.”®

A nocéo de que a lavoura brasileira, ndo apenas a cearense, estaria em crise foi
utilizada recorridas vezes para justificar a importacdo de novas tecnologias, nesse caso,
a ferrovia. Em alguns relatdrios a descri¢do das dificuldades enfrentadas no trato com a
lavoura precedia, estrategicamente, as informacgdes sobre o andamento da construgédo da
Estrada de Ferro de Baturité, como o datado de 1875, de Esmerino Gomes Parente.
Imediatamente antes do tdpico intitulado Via-ferrea de Baturité, esse presidente

destacou que:

9 Oficio da Camara Municipal do Crato, em 25 de abril de 1841, ao Presidente da Provincia do Ceara,
caixa 34, Arquivo Publico do Estado do Ceara (APEC)

2%0 Oficio da Camara Municipal do Crato, n° 47, em 13 de abril de 1847, ao Presidente da Provincia do
Ceara, caixa 34, Arquivo Publico do Estado do Ceara (APEC).

201 Relat6rio de presidente de Provincia. 10 de junho de 1865, p. 24.
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A lavoura n’esta como nas demais Provincias do Imperio passa por
uma dolorosa crise, que cumpre ser, quanto antes, remediada. A falta,
quasi absoluta, de capitaes para acudir aos seus misteres, a ausencia
de transporte facil e barato, que leve 0s nossos productos aos centros
consumidores, a par do systema rotineiro e penoso, que estanca e
consome, em pura perda para o agricultor, todo o esfor¢co e
actividade, sdo a largos tracos as causas reaes desse estado de agonia,
em que se debate uma das nossas principais industrias, e poderosa
fonte da riquesa Provincial 2%

Como se tornou recorrente entre autoridades puablicas cearenses na segunda
metade do século XIX, Lafayette Rodrigues Pereira e Esmerino Gomes Parente estavam
convencidos de que a producdo agricola Provincial ndo tinha o desenvolvimento que
poderia alcancar, sobretudo pelas dificuldades de transporte. Lafayette Rodrigues, no
entanto, foi o primeiro Presidente de Provincia no Ceard a se referir em projetos
concretos a guisa de solucdo para o problema.

A resposta para a falta de vias de comunicacdo era compreendida como possivel
através de aperfeicoamentos técnicos modernos e intervencdo do Estado Imperial. Por
isso, esse presidente enfatizou a auséncia de “estradas regularmente construidas [no
Ceard, uma vez que] suas vias de communicacdo consistem, pela maior parte, em
caminhos imperfeitissimos, abertos ao acaso, antes segundo necessidades occasionaes
do que em vista de um plano preconcebido”.?®® Sua explanagdo para uma rede de
estradas que parecia ideal a Provincia do Ceara evidenciava ainda mais a funcdo das
estradas como suporte principalmente para a circulacdo de mercadorias. Tamanha era a
importancia econémica desses caminhos, talvez mais do que politicas, que, ainda nesse
relatorio, foram propostas trés rotas (para linha férrea) ligando independentemente trés
regides produtoras do interior ao litoral: a sueste pela ribeira do rio Jaguaribe, a noroeste
pelo Vale do Acaracu, ao centro em direcdo ao macico de Baturité.

Perceber-se-a na na descrigdo das trés rotas para o interior que, em todos os trés
casos, a passagem de géneros é o fator preponderante para se pensar no percurso das
estradas, que seguem a ‘logica’ da ligagdo, por estradas de ferro, entre os centros

agricolas e o litoral.

A superficie do Ceard é uma vasta planura que se estende das praias
septentrionais do Atlantico até a serra grande, que com differentes
nomes a limita pelo lado do sul. Na ampliddo d’esta planura erguem-

%62 Fala de Presidente de Provincia, fala de 1875, p. 25.
263 Relat6rio de Presidente de Provincia. 10 de junho de 1865, p. 21.
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se aqui, alli, algumas serras que interrompendo a monotonia da
configuracdo do solo, todavia ndo levantam embaracos 4 abertura de
estradas. As disposi¢fes naturaes do terreno, a collocacdo dos
municipios mais férteis e a posicdo dos melhores portos indicam, ao
primeiro relance d’ollhos, qual a direc¢do das principais linhas que
devem formar a rede de estradas da Provincia. O vale do Jaguaribe é
0 caminho natural dos municipios de Milagres, Jardim, Crato,
Missdo-Velha, Lavras, Ico, Telha, S. Matheus, Riacho do Sangue e S.
Bernardo para o porto do Aracaty. O transporte dos productos da
extensa regido occupada por aquelles municipios e dos artigos de
commercio obtidos em retorno faz-se actualmente em carros
puchados & bois pela estrada do Ic6 ao Aracaty, caminho
imperfeitissimo, desgarnecido de pontes, sem aterros indispensaveis,
impraticavel durante a estacdo das chuvas. Essa sera a grande linha
de Sueste. Ao Noroeste, 0 Valle do Acaracu oferece excellente leito a
uma estrada que, partindo da raiz da Serra Grande e atravessando as
importantes comarcas do Ipd, Sobral, Acaracu, va terminar no porto
deste ultimo nome. A consideravel producc¢do dos municipios da
Imperatriz e S Francisco h& de naturalmente demandar o porto
do Mundau que lhe fica na proximidade de 15 4 20 milhas, uma vez
acabada a estrada de Itapipoca. No Centro, ao sul da capital tendo a
Leste Cascavel e Aquiraz e a oeste a Villa de Canindé, ergue-se a
regido montanhosa, conhecida sob 0 nome de Serra de Baturité — com
16 léguas de cumprimento e 7 de largura, o torrdo mais fecundo da
Provincia, comparavel na forca e vigor da vegetacdo aos mais
insignes terrenos da Provincia do Rio de Janeiro. H4 ja alinhada e
imperfeitamente aberta em toda a sua extensdo uma estrada entre esta
capital e aquella regido. Taes sdo as grandes linhas da viagdo da
Provincia. Os municipios que ficam fora de seu desenvolvimento,
como Quixeramobim, S. Jodo do Principe e outros, pédem facilmente

. - 264
ser comprehendidos n’esta rede por meio de estradas lateraes.

Conforme Raimundo Jucier Sousa de Assis, “foi esse estudo que deu o primeiro
passo para se refletir acerca da modernizagdo da circulacdo no territorio do Ceard e
concordou com a implantagdo inicial do projeto ferrovidrio que partia de Fortaleza,
como escolha do grupo®®, e tocaria 0s pontos principais do interior da Provincia”.?®®
Essa projecdo, como também indicou o citado autor, havia sido feita pelo engenheiro
Zbzimo Barroso, formado pela Escola Central do Rio de Janeiro (mais tarde Instituto

Politécnico) em um momento em que o Aviso de 30 de novembro de 1864, do

264 Relatério de Presidente de Provincia, 10 de junho de 1865, p. 24.

265 Em virtude da falta de maiores recursos para a execucéo da obra, foi apenas iniciada a rota que ligava
Fortaleza as serras e sertdes e que veio a ser a Estrada de Ferro de Baturité; as outras duas nem chegaram
a ser executadas.

26 ASS|S, Op. Cit, p. 71.
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Ministerio dos Negocios da Agricultura, Commercio e Obras Publicas, acenava
favoravelmente para esta obra.?’

De qualquer forma, era a circulacdo de mercadorias 0 imperativo que regia o
planejamento de uma (ou mais) estrada de ferro para o Ceara. Essa condicdo e
necessidade também foi apontada como essencial nos discursos dos engenheiros
envolvidos com a obra, como foi evidenciado na fala com que Jodo Martins da Silva
Coutinho explicou as vantagens financeiras da EFB. Nela, o referido engenheiro
asseverou: “em relagdo a estrada de ferro s6 nos importa a producgdo que sobra do
consummo local e é enviada ao mercado da capital; isto é o que tem de percorrer a
linha”. No decorrer de sua explanacao ficou ainda mais evidente a compreensdo da
circulacdo da producdo agricola como pratica com vistas ao lucro monetario, o que

relacionava a construcdo e funcionamento da estrada de ferro a um exercicio capitalista.

D’estes produtos a capital consomme uma parte, sendo o resto
exportado para fora e dentro do Imperio. Assim, pois, temos de juntar
ao algarismo da exportagdo o referido consumo, para termos a
somma do que vem ao mercado. Mas, como a praca de Fortaleza
recebe alguns géneros pela praga de Soure e Mecejana, podemos
tomar sem erro sensivel, a cifra da exportacdo geral, como
representando os valores que descem pela estrada central. A
exportacdo anual do dltimo quinguénio de 1868 a 1873 foi de
5:536:000$000 réis, despresando frac¢des, mas como 0 progresso tem
sido ultimamente de 13% ao anno, serd a exportagdo de
8:400:000$000 reis em fins de 1877, quando pode a estrada ficar
prompta. Decompondo-se esta somma em peso, a razao de 4$000 por
arroba que € o valor médio dos generos teremos 2:100$000 arrobas,
que junto a 400:000 arrobas de importacdo perfazem o peso total, que
tem de percorrer a linha. Para fugir de qualquer exageracéo
reduzamos esta cifra 2:000:000 apenas, contando com futuras
eventualidades de baixa de preco, irregularidade de estagdes,
epidemias etc. Suppondo que as mercadorias percorram sémente 0s
dous tercos da linha ou dez léguas, e sendo o frete de 30 réis por
légua e arroba, elevar-se-ha o produto desta verba a 600:000:000.
Tomando a base de 50:000 passageiros, ou menos do que
razoavalmente se pode contar, a razdo de 4$000 réis para cada um,
temos mais 200:000$000 ou 800:000$000 réis para o producto bruto

27 Conforme visto: “Convido que hajao os maiores esclarecimentos sobre a estrada de Baturité desta
provincia, sirva-se de V. Exca. De informar a que estado se acha a referida estrada; que quantia necessaria
para sua conclusdo de maneira que possa ella prestar-se ao facil transporte de produtos, e sobre a
possibilidade, e projetos, que por ventura existao de incorporacdo de companhias para levar a effeito esse
melhoramento; em que condicdo se acha aquela estrada para o estabelecimento de uma via férrea ou de
rodagem, qual a possibilidade de sua execucdo, e finalmente tudo quanto parecer convincente trazer ao
conhecimento do Governo Imperial” (AVISOS do MACOP de 1864).
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da estrada. O custeio, nas condi¢des do trafego acima apontadas, ndo
deve ser maior de 20:000$000 por légua, entretanto demos
28%$000%$000 réis, tanto quanto despende a estrada de Pernambuco,
gue tem o movimento duplo da nossa. Abatendo-se da renda bruta a
quantia de 420:000$000 de custeio (28:000$000 em 15 leguas),
restara o liquido de 380:000$000, ou mais de 6% do capital de
6:000:000$000, Maximo necessario a construccdo. Como se viu foi
calculada a renda com a maior seguranca e largamente a despeza; o
liquido que apresentamos &, pois, seguro e inevitavel.

E importante considerar, no entanto, que a construcdo de ferrovias no Brasil ndo
inaugurava a era capitalista no pais. Na verdade, e conforme Renato Ortiz, em Cultura e
Modernidade, “a intensificacdo da circulagdo é uma decorréncia das transformagoes
mais amplas que ocorrem na sociedade; a materialidade dos transportes as expressa”.268
Nesse sentido, € oportuno considerar que o pais, antes do trem, ja vinha experimentando
modificagdes nas suas formas de relagfes sociais, que se tornavam progressivamente
capitalistas, muito embora fosse perceptivel muitas permanéncias de outros modos de
producdo que ainda influenciavam a sociedade.

Indicios do processo de estabelecimento de relacGes capitalistas no Brasil foram
observadas a partir da segunda metade do século XIX. Sidney Chalhoub chegou a
afirmar que o “ano de 1850 ¢ um divisor de aguas na vida politica e social do império”
em virtude do fim do trafico negreiro, com a lei Euzébio de Queiroz, que interrompeu o
principal fluxo de méao de obra para a lavoura cafeicultora; e a promulgacao da lei de
terras, entendida como alternativa para obtencdo de lucros através da utilizacdo e venda
de terras pUblicas.?®® Também Jodo Antonio Pena, analisando o processo econdmico
brasileiro experimentado nesse periodo, destacou que “antes de 1888, ja estavam em
curso diversas iniciativas, que criaram as bases do marco legal-institucional necessario a
consolidacdo das relacbes econdmicas mercantis capitalistas, como sdo o Cdédigo
comercial, de 1850; a Lei de Locacdo de Servigos, de 1879; a politica de incentivos a
imigrago; as politicas de apoio a expansdo de ferrovias”.?"

O Ceara participava das alteragdes experimentadas na vida econdmica e social
do Brasil, a partir da segunda metade do século XIX, com esta Provincia apresentando

um determinado equilibrio do seu comércio exterior “acompanhando, aproximadamente

e mais uma vez, o movimento da balan¢a comercial brasileira, pensada como um todo,

%8 ORTIZ, Renato. Cultura e Modernidade: a Franca no século XIX. S&o Paulo: Editora Brasiliense,
1991, p. 199.

9 CHALHOUB, Sidney. Populacdo e Sociedade. In: CARVALHO, Op. Cit, 2010, p. 38.

"0 pENA, Jodo Antonio. O processo econdmico. In: CARVALHO, Op. Cit, 2010, p. 221.



137

que a partir dos anos 1860 passou a ter saldos positivos”, fruto da expansido da
cafeicultura na regido sudeste do pais. Segundo Denise Monteiro Takeya, esse processo,
vivido no Ceara, se encaminhava para uma integracdo cada vez maior a Divisdo
internacional do Trabalho e transformava a capital, Fortaleza, com o estabelecimento de
casas estrangeiras, tais como: Singlehurst & Co, Kalkmann & Cia, Brunn & Cia, J.U.
Graff & Cia, Ricardo Hughes e a Casa Boris, objeto de estudo desta aurora.?”

Dessa forma, tanto no Ceard, como em todo o Brasil, a estrada de ferro ndo é
inauguradora do capitalismo, cujos indicios comecam a ser experimentados a partir da
segunda metade do século XIX, nas modificacdes legais e institucionais implementadas
pelo governo brasileiro para acompanhar as alteracdes da vida econdémica do pais em
funcdo de seu alinhamento a outras nacGes, como a Inglaterra. Assim, a Estrada de
Ferro de Baturité deve ser compreendida como parte de um projeto maior de
internacionalizacéo do capital estrangeiro. Ou, segundo Josémir Camilo, como “a mola
mestra dos investimentos na segunda metade do século XIX”. Tais investimentos eram,
sobretudo, ingleses, que buscavam “mercado consumidor para seus produtos de bens de
capitais, bem como da expansdo do capital financeiro através dos investimentos em
ferrovias, servigo de abastecimento de agua e iluminacdo publica, urbanizacao, portos,
bancos, companhias de navegacdes, de minas e etc”. 2

Conforme Leslie Bethel, até a década de 1860, o nimero de investimentos
ingleses no Brasil foi pequeno, percebido na abertura de bancos comerciais no Rio de
Janeiro, como também no desenvolvimento de algumas ferrovias e servicos de utilidade
publica. Essa situacdo somente foi modificada entre 1865 e 1885 quando “o
investimento estrangeiro direto no Brasil, praticamente todo ele britanico, mais do que
triplicou passando de 7,3 milhdes de libras para 24,4 milhdes de libras”, sendo que
“quase 80% desse capital foram aplicados no desenvolvimento da rede ferroviaria
brasileira”.?”® De maneira que, no estabelecimento de relacdes capitalistas no Brasil, 0
trem (tecnologia moderna) surgiu como um produto, ou ainda, um tipo especifico de
estrutura geografica gerada pela necessidade de acumulo de capital através da

circulacdo da mercadoria.

2" TAKEYA, Denise Monteiro. Europa, Franga e Ceara: origens do capitalismo estrangeiro no Brasil.
Natal: UFRN. Ed. Universitaria, 1995, p. 103-112.

2”2 MELO, Op. Cit, p. 43.

2”8 BETHEL, Leslie. O Brasil no Mundo. In: CARVALHO, José Murilo. A Construcao Nacional 1830 —
1889. Vol. 2. Rio de Janeiro: Objetiva; Coedi¢do: Manfre — Madri, 2010, p.141.
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A répida expansdo da edificagdo de vias férreas, na segunda metade do século
XIX, contribufa para o crescimento acelerado das indistrias de bens de capital.””* As
Linhas de Ferro estimulavam a atividade mineradora, sobretudo em maos inglesas, e a
Inglaterra, através de iniUmeras companhias de seus cidaddos, auxiliava na implantacdo
de ferrovias em outros paises. Contudo, também € possivel afirmar que a construgéo de
ferrovias, se néo foi o inaugurador, foi certamente um dos principais meios de expanséo
do capital internacional para o Brasil, e para o Ceard, mais especificamente.

Concretamente, o capital estrangeiro, de maioria inglesa, era introduzido no
Brasil, entre outros suportes, através da inversdo de capitais e da importacdo do aparato
necessario para a montagem da estrada de ferro e do trem. O investimento em estradas
de ferro no século XIX existiu, conforme Eric Hobsbawm, em A Era das Revolugdes, na
forma de “explosdes de loucura especulativa conhecidas como ‘coqueluches
ferroviarias’”, que podem ser expressas no aumento vertiginoso de 28 milhdes de libras
investidas em 1840 para 240 milhdes de libras em 1850. Montante fruto da acumulagéo
de renda pelas classes ricas e médias da Gra-Bretanha, principal publico investidor.
Ainda segundo o autor, “estas explosdes de investimento parecem irracionais, porque de
fato poucas ferrovias eram mais lucrativas para o investidor do que outras formas de
empresa, a maioria produzia lucros bem modestos e muitas nem chegavam a dar
lucro™."®

No Ceara, houve a inversdo de capitais, em especial inglés. Ou seja, 0S
‘investidores’ empregavam capital numa empresa com fim especulativo ou em
empréstimos a juros’’®. Na organizacdo de uma companhia para a construgdo da
ferrovia entre Fortaleza e Baturité, € possivel identificar a participacdo de ingleses nos
acordos como investidores. Como por exemplo, na contratacdo pelo engenheiro inglés

Jonh James Foster, junto a Jos¢ Pompeu de Albuquerque Cavalcante, “em 4 de abril de

2 HoBSBAWM, Op. Cit, 2010, 84.

2> | dem, p. 85-86.

2® Também devem ser considerados os empréstimos feitos nas pracas europeias para outras obras e
projetos de modernizagdo do Ceara. Nesse bojo, pode ser citado o empréstimo de 1904 (pela Lei n. 756,
de 5 de agdsto de 1904, revigorada pela de n ° 924, de 16 de julho de 1908) que autorizou a realiza¢do
dos servigos de saneamento da capital cearense, através das negociagdes “confiadas ao comerciante
Aquiles Boris, chefe da importante firma Boris Freres, de Fortaleza, a quem coube, afinal, como
representante do Estado, contratar com os banqueiros parisienses Louis Dreyfuss & Cie. a abertura de um
crédito de Frs. 15.000.000,00 (quinze milhdes de francos), a juros de 5% ao ano, tipo 83, liquido de Frs.
12.450.000,00, correspondentes a 7.470:000$000, ao cambio da época”. Como também, o realizado na
década de 1920 “para conclusdo dos servicos de agua e esgoto de Fortaleza” negociados pelo Estado do
Ceara ¢ “Robert Morris, agente financeiro Norte-americano, dando origem a operagdo contratada em
Nova Orleans, a 1° de agosto de 1922”. Cf: SOUZA, José Bonifacio de. Para a Histéria Financeira do
Ceara. In: Revista do Instituto do Ceard, 1963, p. 96.
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1868, da organizacdo de uma companhia, que empreendesse a construc¢do de uma via-
ferrea pelo systema mais economico ou de um tram-road desta capital para Pacatuba
com um ramal para Maranguape, garantindo a provincia 5% sobre o capital que fosse
empregado nas obras, e subscripcdo de accdes em numero de 500 das que emitisse a
companhia”.?’" Ou, na participa¢io do “negociante inglez” Henrique Browclehurst na
Diretoria da Companhia Cearense da Via Ferrea de Baturité que iniciou a construcao
dessa estrada.”™

Na Fala de Presidente de Provincia de 1875, também fica clara a influéncia do
capital estrangeiro nos rumos da execucdo da obra, uma vez que 0s investimentos
europeus eram apresentados como uma das alternativas mais vidveis para se obter o

financiamento necessario a construcdo da EFB:

O capital destinado a 12 seccdo é de 800.000% e ja se acham tomadas
2.750 accdes, representando quase 75%. A grande taxa a que estdo
sujeitos os capitaes em circulacdo na provincia, e sobretudo a falta de
fundos disponiveis dos empregos usuaes do nosso commercio,
maxime depois do apparecimento da crise, que atravessamos, tem
retardado o levantamento de todo o fundo social, que se destina a
esse grande melhoramento, fazendo com que convirjam as vistas da
companhia para os mercados monetérios da Europa.?”

Nessa ocasido, chegou a ser aventada a possibilidade da Diretoria Companhia
Cearense da Via Ferrea de Baturité promover “a venda da empreza a uma companhia
europea, para o que ha feito os preliminares do ajuste, por intermedio de R. Singlehurst
& C2 de Liverpool”®®, o que ndo ocorreu. A Estrada de Ferro de Baturité somente foi
arrendada em 1896 para Novis/Alfredo, pelo Decreto2.413 de 28 de dezembro de 1896,
e em 1911 para a South American Railway Construction Company, Limited —
SARCCOL, pelo Decreto n° 8711%' de 10 de maio de 1911 — este Gltimo contrato
indica outro exemplo de inverséo de capitais no ambito da construcéo.

De outro lado, a propria ferrovia, no sentido das demandas de material

necessario a sua construcdo (além do apetite pelo investimento de capitais), significou

2" Fala de Presidente de Provincia, 1870, anexo — Renuncia do Contrato para organizagdo da Companhia
para construcao da Via Férrea de Baturité.

2’8 Fala de Presidente de Provincia, 1870, anexo — Copia das proposicdes para construcio da Via Férrea
de Baturité.

2% Fala de Presidente de Provincia, 1875, p. 18.

280 Relatorio de Presidente de Provincia, 1875, p. 26.

%81 Este decreto era uma revisdo do contrato de 04 de fevereiro de 1910 com a South American Railway
Construction Company, Limited na conformidade dos Decretos n° 7669 e 7842A de 18 de novembro de
1909 e 3 de fevereiro de 1910.
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um mercado consumidor voraz para a producdo de ferro, aco, carvdo e maquinaria
pesada. Segundo Hobsbawm, a ferrovia “propiciava justamente a demanda maciga que
se fazia necessaria para as industrias de bens de capital se transformarem téo
profundamente quanto a industria algodoeira”, que foi a primeira a se revolucionar.
Nessa conjuntura, “as ferrovias resolveram virtualmente todos os problemas do
crescimento econdmico”.?®

E possivel perceber a introducéo de capital estrangeiro no Ceara na importaco
de produtos de origem inglesa, sobretudo os metalicos, para a construcao das ferrovias.
Em 1877, na fala de Caetano Estellita Cavalcante Pessoa, entdo Presidente da Provincia,
essa circunstancia foi indicada quando o referido governante mencionou que a
Companhia Cearense da Via-ferrea da Baturité “comprou a credito na Europa a maior
parte de seu material fixo e rodante constituindo-se em debito de uma somma superior a
70 contos de réis”.*®® Também na série de oficios trocados entre a presidéncia da
Provincia e a administracdo da obra de construcdo da Estrada de Ferro de Baturité, essa
relacdo foi evidenciada. Isto porque, os ditames burocraticos exigiam a autorizacao
como “livre de impostos” pelo presidente da Provincia para que o material chegado nos
navios a vapor fosse retirado, o que obrigava os engenheiros-chefes da ferrovia a fazer
uma solicitagdo por escrito a cada entrada de material na alfandega de Fortaleza.

Dos oficios trocados, e localizados, entre as referidas partes no periodo
compreendido de setembro de 1878 a marco de 1880, pelo menos 31 deles eram
requerimentos de liberagdo de material de marca EFB (como eram registrados para o
transporte) ou o despacho de resposta expedido pelo presidente da Provincia.?®* A
maioria se referia a volumes que chegavam de outros paises, tais como: Bélgica (vindos
da Antuérpia), Inglaterra (de Liverpool e Londres) e Estados Unidos (Nova York e
Filadélfia). Sendo a maior parte de origem inglesa: eram o triplo de importacfes em
relacdo aos belgas e quase o dobro dos americanos. A maioria das entradas, no entanto,
vinha de Liverpool: foram 5 pontes de ferro?®®, 500 barricas de cimento®, 250

amarrados de fios telegraficos®®’, 100 tubos de latdo?®®, 600 barricas de cimento®®, 129

22 HOBSBAWM, Op. Cit, p. 84-86.

283 Fala do Presidente da Provincia, 1877a, p. 26.

284 Foram contados os oficios de pedido de liberacfo, como também os despachos em que ndo foram
encontradas as solicitacfes correspondentes.

?%5 BR. APEC. EF. FB, Cx 03, 1879. Oficio s/n, 16 de abril de 1879.

286 BR. APEC. EF. DE BATURITE E SOBRAL (1877-1880), Cx 04, L 05. Oficio n° 671, 02 de junho de
1879.

87 BR. APEC. EF. DE BATURITE E SOBRAL (1877-1880), Cx 04, L 05. Oficio n° 820, 05 de julho de
1879.



141

290 55291
)

volumes — material de uma ponte
292

, “uma caixa contendo machinismos e um
ultimo ndo discriminado.

Também expressivas em volume eram as importacGes de origem belga. Da
Antuérpia para a Estrada de Ferro de Baturité foram entregues na alfandega cearense,
em fevereiro de 1879, 3877 trilhos de 7m de comprimento, 490 trilhos de 6,90m de
comprimento, 860 armados com chapas de juntas, 51 caixas de grampos, 51 caixas de
parafusos®®®; e outros 4312 trilhos de ferro, 860 armados de chapas, 149 caixas de
pregos e parafusos®®, entregues quatro dias depois do primeiro carregamento. Dos
Estados Unidos constam, pelo menos, “331 volumes da marca SB & C, de diversos
materiais que mandei vir de Nova York para o prolongamento d’esta Estrada de

2% conforme oficio assinado por Carlos Alberto Morsing, e ainda 14 pares de

Ferro
rodas para carros que foram importadas também de Nova York para a Estrada de Ferro
de Baturité”®.

As edicbes do jornal O Cearense, da mesma forma, ddo indicios dessa
importacdo de bens de capital para modernizacdo da Provincia, e mais tarde do Estado,
através da implementacdo de uma estrutura de viacdo ferroviaria. Ha varias notificacdes
de chegada de material (trilhos, cimento e outros volumes) provenientes de Liverpool,
Antuérpia e Londres, principalmente.

Em 1919, os relatérios enviados ao Ministério da Viacdo e Obras Publicas
demonstram que a importacdo do material rodante da EFB persistia. Ao mencionar o

atraso no transporte de mercadorias, o autor do relatério inferiu que

As reclamagBes do comércio motivadas pelo retardamento no
transporte daquella malvacea e outras mercadorias que, &s vezes se
prolongava até 90 dias, deixavam a Administracdo em conjunctura
bastante critica, muito embora a sua patente inculpabilidade, tendo
em vista 0s obices oriundos da grande guerra que anormalizou 0s

288 APEC. EF. FB, Cx 03, 1879. Oficio s/n, 25 de agosto de 1879.

2% APEC. EF. FB, Cx 03, 1879. Oficio s/n, 27 de agosto de 1879.

2% BR. APEC. EF. DE BATURITE E SOBRAL (1877-1880), Cx 04, L 05. Oficio n° 857, 12 de janeiro
de 1879.

L APEC. EF. FB, Cx 03, 1879. Oficio n° 250, 15 de dezembro de 1879.

%2 BR. APEC. EF. DE BATURITE E SOBRAL (1877-1880), Cx 04, L 05. Oficio n° 80, 13 de janeiro de
1880.

2% BR. APEC. EF. FB, Cx 03, 1879. Oficio s/n, 18 de fevereiro de 1879.

2% BR. APEC. EF. FB, Cx 03, 1879. Oficio s/n, 22 de abril de 1879.

2% BR. APEC. EF. FB, Cx 03, 1879. Oficio s/n, 14 de abril de 1879.

2% BR. APEC. EF. DE BATURITE E SOBRAL (1877-1880), Cx 04, L 05. Oficio n° 665, 08 de junho de
1880.
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mercado nacional e estrangeiro, ndo permitindo ao Governo a
importacdo do material necessario & regularidade do trafego.”’

Toda a transacdo comercial que as importacOes feitas para a EFB implicavam,
além de ser uma forma de entrada do capital internacional no Ceara, indicava quais
eram 0s homens e companhias que verdadeiramente lucraram com a construcdo da
referida ferrovia: os homens de negécios, as empresas estrangeiras, quase sempre
inglesas. Esses homens eram os investidores, segundo Hobsbawm, o grosso das classes
médias, “dos que economizavam e nao dos que gastavam (...) suas esposas se
transformaram em ‘madames’ instruidas pelos manuais de etiquetas que se
multiplicavam neste periodo, suas capelas comecgaram a ser reconstruidas em estilos
grandiosos e caros”. Entre eles, os responsaveis pela empresa ja citada Singlehurst & Co
que tentaram negociar a venda da referida ferrovia com outros grupos britanicos, em
1875, contudo, sem sucesso.>® Trés anos depois, a Companhia Cearense da via férrea
de Baturité foi dissolvida e a obra foi encampada pelo governo, o que assegurou aos
empresarios da EFB lucros avultados.”®® Ou homens como o Senhor Ernest Honey,
representante especial da South American Railway Construction Company Limited na
ocasido do arrendamento da Estrada de Ferro de Baturité a companhia.®®

Na historiografia sobre a administracdo de vias férreas no Brasil também ha
referéncias a este tema. Conforme Guilherme Grandi, citando dados coletados por Colin
Lewis, “ao final do império, o Estado havia subscrito o equivalente a 167.021: 299$678
em juros por ano as ferrovias subsidiadas”, sendo que, “grande parte deste valor tinha
sido absorvido pelas duas companhias britanicas instaladas no nordeste brasileiro”. E
ainda: “de um montante de 103,8 milhdes de libras esterlinas correspondente a divida
publica externa do Brasil em 1913, cerca de 16,6 milhdes tinham sido contraidos no
inicio do século XX para o pagamento de garantias ferroviarias, ou seja, 16% do total da
divida”.* Sobre este periodo, h4 também a mencio de José Bonifacio de Souza do
empréstimo de £ 2.400.000 langado “na praca de Londres, para fazer face as obras de

prolongamento da réde ferroviaria cearense, a cargo da South American Railway

297 Relat6rio do Ministério da Viacao e Obras Publicas, 1919, p. 355.

2% Relatorio de Presidente de Provincia, 1875.

29 ASSIS, Op. Cit, p. 177.

%00 compondo esse grupo, havia ainda os administradores da exploragdo de minas na Inglaterra de onde
saiu carvao e ferro para a construcao de vias férreas, os donos de indUstrias de maquina pesadas, e todos
aqueles que venderam o material de construcao (alguns citados acima) necessario a dispendiosa obra que
é a edificacdo de uma ferrovia.

%1 GRANDI, Guilherme. Estado e capital ferroviario em S&o Paulo: a Companhia Paulista de Estradas
de Ferro entre 1930 e 1960. S&o Paulo: Alameda, 2013.
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302 Conforme Otavio Memoria, esta

Construction Company Ltd.”, sediada ali.
companhia ndo correspondeu as exigéncias do contrato estabelecido, sendo rescindido
pelo Decreto 11.692 de 25 de agosto de 1915, redundando em prejuizo ao Estado
Brasileiro e, certamente, lucro aos participantes da empresa, muito embora a companhia
tenha entrado em faléncia anos depois.*®

Ja no Ceard, ao que tudo indica, os homens que lucraram com a construgdo da
Estrada de Ferro de Baturité foram os que se envolveram nas diversas negociacoes
concernentes a este empreendimento. Um exemplo pode ser apontado no servi¢co de
distribuicdo dos alimentos destinados aos retirantes confinados nos abarracamentos ao
longo da linha férrea. Nas péaginas do jornal Echo do Povo, do ano de 1879, ha vérias
dendncias de desvio de géneros alimenticios e de acusacbes a figuras ilustres da
sociedade fortalezense que estariam enriquecendo a custa do sofrimento dos indigentes.
Entre elas o Senador Thomaz Pompeu de Sousa Brasil, sobre quem o editor do
periddico comentou ironicamente: “sera verdade que o commisario Thomaz Pompeu foi
a Pacatuba atraz de um velhaco que Ihe comprara 700$000 de generos, e que esses
generos foram dos que se destinam aos retirantes?”%*

Mesmo que esta acusacdo fosse falsa e caluniosa, € importante perceber uma
nova estrutura de servigos e negdcios sendo montada em torno da construcdo da Estrada
de Ferro de Baturité. Assim, cabe perceber que, além dos atarefados nessa distribuicéo,
havia uma série de outras funcdes que podiam significar uma chance de negociacéo e
até enriquecimento para alguns homens. O mesmo jornal Echo do povo, em matéria de
11 de novembro de 1879, veiculou texto do médico do Abarracamento do Itapahy que
da indicios de negociacfes outras sendo realizadas dentro desses locais, inclusive — no
texto, o clinico mencionou ter sido chamado para atender um homem “que residia no
Itapahy onde negociava”. Como também a retirada e venda de madeira das areas
proximas ao espaco da construcao para estes servigos, que empregou muitos homens,
mulheres e, talvez, criancas, e, provavelmente, enriqueceu os que dominavam o
negaocio.

De maneira que, a construcéo da Estrada de Ferro de Baturité gerou uma série de
NOVOS Servigos e empregos, nem sempre rentaveis. Mas, sem davida, também gerou um

ambiente propicio para investimentos e negociacfes que enriqueceram alguns

%02 30UZA, Op. Cit, p. 96.
%% MEMORIA, Octavio. Origens da Viacdo Férrea Cearense. Fortaleza: Typ. Commercial, 1926, p. 83.
%04 Echo do Povo, 24/06/1879.
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estrangeiros e uns brasileiros. Sem contar, que a referida ferrovia foi projetada com a
esperanca de alavancar a producdo agricola da regido, considerada grande pelos mais
ufanistas. Sobre a producdo agricola no desenrolar desse processo, é preciso ainda fazer

algumas consideracdes.

2.2.1 - A producdo agricola que se desejava fazer circular.

A relacdo entre estradas de ferro e as zonas agricolas ganhou respaldo na
publicacdo do livro Garantia de Juros: estudos para a sua applicacdo as emprezas de
utilidade publica no Brazil, de André Pinto Rebougas, em oito de janeiro de 1874. Esse
engenheiro, ao apresentar um plano de viagéo para o Brasil Imperial, defendeu a tese de
que cada ferrovia construida no Brasil deveria estar ligada a um porto e cada porto a
uma ferrovia. Sua argumentacdo estimulava a utilizacéo da lei n° 2.450, aprovada em 24
de setembro de 1873, mediante apresentagdo no senado por Jodo Lins Vieira de
Cansanc¢do Sinimbu e Toméas Pompeu de Sousa Brasil. Tal lei, em seu paragrafo 3°,

determinava:

O governo sO poderd conceder subvencdo ou garantia de juros as
estradas, que servirem de principal communicagdo entre os centros
productores e os de exportacdo, e ndo concedera estes favores a mais
de uma estrada em cada Provincia, emquanto esta estrada ndo
produzir uma renda liquida, que dispense os ditos favores.*®

Considerando ainda que sua argumentacao partisse do pressuposto que centros agricolas
eram sinbnimos de producdo de café, a medida que acreditava: “a riqueza futura deste
Império depende da maior extenséo dada a cultura do café: ndo se deve deixar de
introduzir se cultivo em todos os pontos, em que elle for possivel”.306

A crenca de Reboucas provavelmente estava amparada na constatacdo de que as
ferrovias paulistas, que transportavam a producdo de café dessa regido, eram justamente
as que apresentavam maior rentabilidade, durante o periodo Imperial e no inicio do

republicano. A historiografia escrita sobre a construcéo de ferrovias no Brasil destacou

305 | ei n° 2450, aprovada em 24 de setembro de 1873. Apud SOUSA NETO. Op. Cit, p. 134, nota de
rodapé.

%06 REBOUGAS, André Pinto. Garantia de Juros: estudos para a sua applicagdo as emprezas de
utilidade publica no Brazil. Rio de Janeiro: Typographia Nacional, 1874, p. 156. Apud SOUSA NETO,
Manoel Fernades de. Planos para o Império — Os planos de viagdo para 0 Segundo Reinado (1869-1889).
Sé&o Paulo, Alameda, 2012, p. 137, nota de rodapé.
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a relacdo entre a producédo cafeicultora e a expansédo dos trilhos na segunda metade do
século XIX. Odilon Nogueira de Matos, no livro Café e Ferrovias, afirmou que

“consideravel foi o progresso de Sao Paulo”, momento em que

O comércio de exportagdo e importacdo que, em 1868, no primeiro
ano depois de inaugurada a Santos-Jundiai, havia sido de umas
cinqienta mil toneladas de mercadorias, elevara-se ao triplo. A
populacdo da Provincia, que ao fazer-se o primeiro recenseamento
nacional (1872) mal passava dos oitocentos mil habitantes, elevou-se
a 1.385.000, em 1890. A quilometragem das ferrovias atingia 2.425 e
0 numero de cafeeiros ultrapassava de cem milhdes, produzindo
metade de toda a produgdo brasileira.

Conforme Flavio Azevedo Marques de Saes, em As ferrovias de Sdo Paulo
(1870-1940)*”", estudo sobre o declinio financeiro de estradas de ferro e sua
encampacdo pelo Estado, as ferrovias se expandiram enquanto o café estava em
desenvolvimento e, tdo atrelado estava o transporte férreo das transladadas arrobas de
café, que as primeiras crises cafeeiras j& revelaram as dificuldades que as vias férreas
tinham de enfrentar. Assim, o transporte de qualquer outro produto, mesmo agricola,
por via férrea o tornaria inutil e dispendioso.

Assim, o transporte da producdo cafeeira, segundo Welber Luiz, foi
recorrentemente apontado na historiografia sobre ferrovias no Brasil como principal
finalidade da expanséo ferroviaria, porque o café “era o produto das terras do centro-sul
gue se mostrava como mercadoria de maior rentabilidade, sendo a mais interessante no
quesito pagamento de frete, pela alta quantidade transportada e pelo alto valor de
mercado. Além disso, era 0 que mais retorno dava aos cofres publicos por ser o item
mais taxado pela fazenda”.>®

Esta foi uma das Unicas justificativas aceitaveis para os planejamentos imperiais
que buscavam alinhar cada vez mais o Brasil a economia internacional. A ferrovia era
direcionada para os centros agricolas muito mais para aproveitar seus produtos (o café,
de preferéncia) numa logica econdmica capitalista, estabelecendo tais relaces,
travestidas de progresso, nos mais distantes espacos do territorio. Como, de outro lado,
contribuiria diretamente para o fortalecimento de classes dominantes ligadas a produgéo

agricola através de uma reorganizacdo do espaco, a medida que essas regides passavam

%07 SAES, Flavio Azevedo Marques. As ferrovias de S&o Paulo (1870-1940). S&o Paulo/Brasilia:
HUCITEC/INL, 1981, p. 187.
%8 SANTOS, Welber Op. Cit, p. 64.
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a figurar como principais localidades do interior, como também para a formag&do de uma
rede de vias de comunicagao que servisse as tarefas politicas de um Estado centralizado.

Nesse processo, o0s trilhos foram expandidos ao longo do territério nacional,
desde 1852 (ano da inauguracéo da primeira via férrea no Brasil, construida pelo bardo
de Maud), e foram edificados a partir de principios neocolonialistas, ligando centros
agricolas ao principal porto da Provincia®®. Com isso, era viabilizado um plano mais
efetivo de integracdo nacional de lugares remotos do pais, bem como o escoamento
mais rapido de um volume maior da producdo agricola e manufatureira interiorana:
assuntos caros ao Imperio Brasileiro.

Compreendendo tal raciocinio, Manoel Fernandes de Sousa Neto, em Planos
para o Império, ressaltou que “essa era a mesma logica que tornava todas as ferrovias
ao Norte investimentos predominantemente estatais e de baixissima lucratividade
operacional, com obras que sé iriam alcancar seu tracado definitivo apds a queda da
Monarquia”.**® Assim ocorreu com a Estrada de Ferro de Baturité, a obra foi executada
em sua maior parte com verbas do erario nacional, destinada ao socorro dos retirantes
das grandes secas experimentadas nessa Provincia, através da criacdo de frentes de
trabalho no interior do territério — sendo finalizada em 1926, cerca de 37 anos ap6s 0
fim do periodo monérquico brasileiro.

Entretanto, o fato de que a referida ferrovia tenha sido construida nessas
circunstancias (como politica publica de combate aos efeitos das secas) nao significa a
inexisténcia de uma tentativa de justificar a necessidade de edificacdo de uma via férrea
em territorio cearense pelo montante da producdo que nela circularia. Pelo contrério, ja
foi visto anteriormente o esforco de Jodo Martins da Silva Coutinho na apresentacdo de
uma perspectiva bastante otimista para os possiveis lucros no transporte da producédo
agricola pelos trilhos da Baturité.

Assim, € preciso considerar que, possivelmente, as autoridades publicas
cearenses tivessem consciéncia de que a producao cafeeira daqui ndo correspondesse ao
que André Reboucas colocava como ideal para justificar a construgdo de uma ferrovia.
Mas, isso ndo impediu a reverberagdo de ideias que indicavam a preocupacdo em
apresentar o Ceara como uma Provincia nos moldes preconizados pelo referido
engenheiro. Nos documentos oficiais é possivel constatar 0 empenho de governantes e

engenheiros para provar que o territorio cearense abrigava bons centros agricolas,

%9 MELO, Op. Cit, 42.
310 SOUSA NETO, Op. Cit, p. 46.
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sobretudo nas regides serranas de Baturité e Cariri — argumentacdo muito utilizada antes
da seca de 1877,

Nesses relatorios, as referidas localidades passaram a ser ponto chave nas
descricBes do territorio feitas pelas autoridades provinciais.** A Serra de Baturité, por
exemplo, era frequentemente apresentada como o “torrio mais fecundo da provincia”.**?
Em 1861, o presidente Antonio Marcelino Nunes Gongalves ressaltou “os géneros que
em prodigiosa quantidade produzem as serras de Baturité, Acarape, Jubaia, Aratanha, e
outros lugares intermedios”.*** No ano de 1865, Lafayette Rodrigues registrou “trafego

de 860 mil arrobas”!*

, humero que foi anunciado como uma riqueza Provincial num
instante em que o Império, atraves do Ministério dos Negocios da Agricultura,
Commercio e Obras Publicas, incentivava o incremento da agricultura no Brasil — muito
embora essa producdo fosse satisfatoria apenas em relacdo a outros municipios e vilas
cearenses.

Por vezes, esses discursos eram diretos na afirmacdo de uma producdo de café
no interior do Ceara. Pelo que foi referido no relatdrio de 1868, pelo Engenheiro Chefe
das Obras Publicas, José Pompeu Albuquerque Cavalcante (citando palavras de Thomaz
Pompeu de Souza Brasil), ja existiria nas serras de Baturité e Maranguape, uma lavoura
cafeeira em quantidade significativa, desde a década de 1860. Ideia insinuada na

afirmacdo de que

Do acabamento dessa estrada, disse elle, depende em grande parte a
prosperidade da Provincia porgque Ella apanha ndo s6 o municipio da
Fortaleza como os ricos municipios de Maranguape e Baturité onde
estdo as zonas mais abundantes que é possivel imaginar, e mais bem
plantadas de café.*

110 interesse do governo Provincial cearense na Serra de Baturité, bem como na regido do Cariri,
demonstra uma compreensdo na qual eram considerados os tipos de solo, vegetacdo e clima, préprios da
regido serrana, como indicadores de uma maior produtividade da lavoura agricola. Nesse sentido, era
promovida uma economia do espaco cearense na qual algumas terras eram destinadas para a cultura
agricola, enquanto as outras seriam aproveitadas, ou ndo, em outras atividades, como a criacdo de gados.
Dessa maneira, a serra de Baturité e a regido do Cariri, com a chapada do Araripe, se tornavam 0s
eldorados da agricultura no Ceara. Por isso, a énfase concedida a tais regides quando se tratava de
construcdo de uma estrada de ferro no Ceara.

312 Relatério de Presidente de Provincia, 10 de junho de 1865, p. 24.

313 Relatério de Presidente de Provincia, 10 de junho de 1861, p. 14.

314 Relatério de Presidente de Provincia, 10 de junho de 1865, p. 22.

35 Relatério do Engenheiro Chefe das Obras Plblicas do Ceara Dr. José Pompeu Albuquerque
Cavalcante, anexo ao relatério apresentado pelo 1° Vice-presidente da Provincia Dr. Antonio Joaquim
Rodrigues Junior, em 31 de julho de 1868.
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Da mesma forma, o Cariri foi diversas vezes definido como ‘zona ubérrima’,
Oasis em meio a uma terra seca nos relatorios de engenheiros e presidentes de
Provincia. José Pompeu de Albuquerque Cavalcante, Engenheiro Chefe da Direc¢do de
Obras Publicas, em 1868, ja mencionou a possibilidade de uma estrada de ferro que
ligasse “a capital ao ubérrimo municipio do Crato”.*'® Esse discurso foi reverberado
durante os mais de 50 anos de construcdo da EFB. Em 1920, no relatério enviado ao
Ministério da Viacdo e Obras Publicas, foi citado o oficio de Enrique F. Couto
Fernandes, no qual afirmou: a “fertilidade da zona do Cariry, cujo centro principal ¢ a
cidade do Crato, ponto terminal da alludida estrada. O Carury esta fadado, pela natureza

feraz do seu solo, a ser o futuro celleiro do Ceara, desde que se verifique a sua ligacéo

com a capital do Estado, por meio da via-ferrea”.>’

Nas falas de Thomaz Pompeu de Sousa Brasil nas sessfes da Assembléia
Legislativaficou nitida a representacdo do Cariri como regido com forte potencial
produtivo. Em discurso de 26 de agosto de 1873, quando defendia maiores recursos para

o0 Ceara, o Senador Pompeu, destacou:

O vale do Cariri, na minha Provincia, é considerado como o centro de
producdo mais rico das Provincias do Norte. N&o me refiro as do Sul,
porque ndo as conheco do mesmo modo. E um espaco imenso
circundado de serras, de onde correm arroios perenes que fertilizam
aquele solo, rico em todo género de produgdo, principalmente de cana
e algoddo. Mas, como fica distante do litoral 80 léguas, € como um
oasis encravado no deserto; ndo é possivel virem dali os géneros para
o litoral, sendo quando estes sohem a um preco muito elevado, como
no tempo em que o algoddo subiu a 20$ por arroba. Desde que o
algoddo e o agucar descem a seus precos normais, a exportacdo
desses produtos do vale do Cariri torna-se impossivel. Entretanto,
aquele vale contém uma populagdo ativa de mais de 200 mil
habitantes, que poderia muito exportar; mas toda a producdo atual é
consumida ali e pelos arredores e sertdes vizinhos; porque concebe o
senado que ela deve limitar-se ao consumo interno e circunvizinho,
desde que ndo ha exportacdo em consequéncia de longitude. A vista
disso, ndo tenho razéo de perguntar: por que o governo ndo se lembra
também de abrir comunicacdo entre o litoral do Ceard e o vale do
Cariry? Pois os habitantes do Ceara, notadamente os daquele

316 Relatério apresentado ao Presidente da Provincia pelo Dr. José Pompeu de Albuquerque Cavalcante,
Engenheiro Chefe da Direccdo de Obras Publicas, 1868, p. 03.

317 Fortaleza, 09 de abril de 1921. Relatério do Ministério da Viagéo e Obras Piblicas, 1920, p. 133. No
relatério de 1922, essa ideia foi novamente apontada. Relatério do Ministério da Viacao e Obras Publicas,
1922, p. 92.
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importante vale encravado no centro, mas téo rico pela natureza, to
populoso, ndo sdo dignos das boas gracas do governo?*'®

No mesmo discurso, Thomaz Pompeu mencionou a producdo da serra de
Baturité, que julgava ja resolvida com a construcdo da estrada de ferro entre Fortaleza e
aquela regido, o que explica sua menor preocupacdo em relacdo a ela. De outro lado, é
oportuno considerar que, nesse momento, o prolongamento da Estrada de Ferro de
Baturité para o sul cearense ainda era ponto de disputa, como visto em topico anterior.
Por isso, ha a necessidade por parte de Thomaz Pompeu de exaltar/inventar a grande
producdo agricola na regido do Cariri. E, como de costume, apontando a auséncia de
estradas como o maior obstaculo para o desenvolvimento econémico do Ceara através
de sua producdo, de maioria agricola.

A auséncia de estradas, em si, ndo constituia nenhuma novidade nas discussoes
sobre o desenvolvimento da lavoura no Ceara. Ja foi demonstrado aqui que o0s
presidentes de Provincia, por varias vezes, defenderam essa mesma ideia, tanto para o
Cariri quanto para a serra de Baturité, pois, mesmo esta, muito mais proxima a capital
que o Cariri, era considerada uma localidade distante de Fortaleza, “em uma extensdo
de apenas 39 mil bracas”. Assim, conforme Nunes Gongalves, a cidade de Baturité tinha
sua proximidade aniquilada pela auséncia de vias de comunicagdo com capacidade para
o transporte da producdo pelas tropas de muares.®*°

Porém, é preciso insistir no fato de que discursos como estes existiam no ambito
de disputas interprovinciais pelas verbas do governo Imperial para implementacdo de
ferrovias e outros melhoramentos. Assim, o discurso era recurso a ser usado em meio a
um conflito, devendo ser compreendido como algo moldado pelos interesses do
momento. O proprio Thomaz Pompeu (filho), quando Ihe foi conveniente, nas suas falas
em sessdo da Assembléia Legislativa, mencionou uma ideia contraria a de um Ceara
repleto de riquezas consideradas naturais. Exemplo dessa ‘flexibilidade’ de discurso
pode ser visto nos debates de 1871. Na ocasido Thomaz Pompeu reclamava da exclusao
dessa Provincia como beneficiaria da verba para viagdo, em que “o presidente do
conselho alegou que o Ceara ndo podia queixar-se da pretericdo do beneficio [...] e ndo
precisava porque o terreno da Provincia do Ceara, ndo tendo tantos acidentes como 0s

das Provincias do Sul, isto €, ndo sendo cortado de rios nem de montanhas, se prestava

318 Assembléia Legislativa, sessdo de 26 de agosto de 1873, livro 5.
319 Relat6rio de Presidente de Provincia. 10 de junho de 1861, p. 14.



150

mais facilmente & viacdo do que outro qualquer das Provincias do Sul”. O referido

320

politico, contraditoriamente®", alegou que o fato do Cearé ser relativamente plano

Constitui a desvantagem daquela Provincia com relacdo as do Sul,
porgue isto indica que no Ceard ndo ha rios navegaveis, ndo ha
montanhas cobertas de florestas, que abundam nas Provincias do Sul,
e gue fazem a sua riqueza. E nem esta circunstancia de ser o terreno
do Ceara mais ou menos horizontal destroi as distancias, ou previne
outras dificuldades que tornam custosa a viacdo naquela Provincia.**

Também se deve considerar que o discurso do deputado Thomaz Pompeu apos o
ano de 1877, sobre as ‘riquezas naturais’ do territorio cearense, alterava o discurso de
seu falecido pai. Destacando, nesse caso, a relagdo com o socorro aos ‘flagelados da
seca’. Nesse sentido, Thomaz Pompeu (filho) defendeu o seguinte: “as estradas de ferro
de minha provincia ao serem decretadas, ndo entrou na cogitacdo do legislador de entéo
retirar dellas vantagens monetarias ou somente melhorar o estado agricola de nosso
territdrio, mas, principalmente, para de alguma forma diminuir os effeitos das
callamidades a que esta sujeita”. Apos alguns apartes, o deputado Thomaz Pompeu
ainda acrescentou que “depois de annos decorridos em indagagdes acuradas, ndo so
nesta parte flagellada pela secca no Brazil, como em outras que soffrem das mesmas
vicissitudes, chegou-se a conclusédo de que a primeira e grande necessidade dessas
regides seria facilitar-lhes as vias de communicagdo”.*??

Dessa forma, o discurso era regido pela conveniéncia de cada momento e
orquestrado dentro de um jogo de poderes evidenciado nas disputas interprovinciais.
Para defender os interesses que apontavam como sendo do Ceard, mas que, na verdade,
eram de um grupo senhorial especifico, eram alternadas justificativas contraditérias. De
maneira que, ora 0 Ceara era um Cariri verdejante ou uma serra de Baturité exuberante e
absolutamente produtivos, ora essa Provincia era uma regido seca e sem montanhas
cobertas por florestas.

Em todo caso, 0 que se percebe é a persisténcia dos diferentes discursos
justificativos para a construgdo da Estrada de Ferro de Baturité. Os argumentos que
exaltavam/exageravam as dimensdes e potencialidades da lavoura cearense foram

insinuados em muitas ocasifes posteriores, inclusive nos relatorio dos engenheiros

320 Contraditoriamente, pois no mesmo discurso o Senador Pompeu havia exaltado a fertilidade do Cariri.
%21 Assembléia Legislativa, sessdo de 12 de junho de 1871, livro 2.
322 Assembléia Legislativa, sessdo de 16 de junho de 1882, p. 533.
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envolvidos com a obra. Em todas elas foi relacionada a legitimacdo do Ceard como
espaco merecedor da implementacdo de uma linha férrea. Em 1892, quando o
engenheiro Ernesto Anténio Lassance Cunha escreveu sua Synopse Historica da Estrada
de Ferro de Baturité para a Exposicao Internacional de Artes, Industrias Manufatureiras
e Produtos do solo, das Minas e do Mar, ocorrida em Chicago, foram deliberadamente
apresentados os géneros produzidos e exportados por cada uma das cidades atravessadas
pela EFB. Nesse trecho do documento, como era de se esperar, a cidade de Baturité e a
regido do Cariri (onde os trilhos ainda ndo tinham chegado) foram apontadas como
grandes centros produtores e condicdo suficiente para justificar a construgdo de uma

ferrovia.

Baturité — situada por conveniéncia do tragado a 800 metros da rica e
florescente cidade deste nome, que por seu turno esta encravada no
sopé da serra de Baturité, é atualmente a estacdo mais importante da
Estrada. Para ella convergem todos os productos da riquissima serra,
dos quais o principal é o café. Além deste, exporta algodao, assucar
de cana, dgua ardente de canna banana, cacau, vinhos e outros
derivados do alcool, fructos e outros productos da industria e pequena
lavoura. A serra de Baturité é fora de duvida uma zona privilegiada
no Estado do Ceard e sempre respeitada pelas secas que
periodicamente o assolam. (...) A falta de estabelecimento de crédito
que proporcionem & baixo juros 0s recursos de que carece a lavoura,
tem sido até hoje a causa de ndo haver agora a agricultura, na serra de
Baturité, atingido o desenvolvimento de que é capaz. Corrigindo esse
defeito, tem aquella zona elementos para uma producdo multipla da
que offerece actualmente, uma vez empregados os aperfeicoamentos
conhecidos. (...) A renda anual da estacdo é de Rs 120:000$000,
sendo Rs 30:000$000 de viajantes e Rs 90:000$000 de cargas. A
partir da estacdo de Baturité, entra a estrada em terrenos
denominados — Sertdo do Ceara — apropriados a industria pastoril, a
lavoura de algodéo e fumo, principalmente; ao plantio de cereaes, até
chegar ao Crato no sopé da serra do Araripe, onde a cultura da canna
de assucar tem, pela fertilidade do solo, o maior desenvolvimento
possivel, embora se ressinta das mesmas faltas, que embaracaram a
lavoura da serra de Baturité.**

Contraditoriamente, essas palavras também implicavam a ideia de que uma
estrada de ferro ndo era condigéo suficiente para desenvolver economicamente o Ceara.
Na alusdo a uma falta de estabelecimento de crédito que proporcionasse, a baixos

custos, 0s recursos de que carecia a lavoura era sugerida a precaria estrutura que as

323 Cf: Synopse Histérica... Op. Cit, 1892.
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relacbes pretensamente capitalistas constituiam naqueles primeiros anos de transito
férreo no territorio cearense.®* Demonstravam também que o estabelecimento dessas
relacGes era muito mais um desejo de uma classe determinada, cujos interesses, naquele
momento, se confundiam com os do governo da Provincia. Este era, no entanto, e
segundo Lassance Cunha, um defeito que seria corrigido a partir de uma calculada
intervencdo. Significando, de todo modo, a subsisténcia do discurso que afirmava a
grande potencialidade da producdo agricola cearense que, como de costume, apenas ndo
se desenvolvia por obstaculos externos.

Impossivel é ndo considerar que a énfase em encontrar justificativas para o
desenvolvimento aquém do esperado para a lavoura cearense implica em questionar a
prépria existéncia (em termos de uma quantidade significativa) dessa producdo. Somado
a esta desconfianca, ha o fato de que intelectuais como Jodo Brigido dos Santos, mais
tarde advogado da diretoria da Companhia Cearense da Via-férrea de Baturité,
insinuaram a exiglidade que era o produto da lavoura cearense, no inicio da segunda
metade do século XIX. No folhetim de 21 de abril de 1860 do jornal O Araripe, esse

jornalista (tdo liberal quanto Thomaz Pompeu®®

) alertou para o fato de que a producéo
agricola era incipiente em todo o Ceard, 0 que deveria desencorajar a constituicdo de

uma via férrea. Conforme escreveu,

Ao melhoramento da agricultura deve suceder o das vias de
communicagdo. Abrir estradas e deixar a agricultura abandonada — é

%24 A alusdo a falta de crédito pelo engenheiro Lassance Cunha deixa entrever as aspiragdes por um
modelo capitalista de administracdo da lavoura. Essas ideias eram comungadas por outros intelectuais
cearenses, como 0 deputado Thomaz Pompeu. Em seus apontamentos intitulados Agricultura e Industria,
de 22 de junho de 1886, esse politico indicou o que faltava para que a lavoura cearense se tornasse uma
industria agricola: em sua opinido, faltava, sobretudo, o investimento capitalista, o crédito, empréstimos.
Fatos que insinuam sua influéncia por principios capitalistas. Segundo ele: “o dinheiro, como qualquer
mercadoria, se offerece onde a procura se faz sentir”. De maneira que, “quando o capitalista encontra
collocacéo segura e rendosa para suas economias, ndo vai as dissipar ou empregar algures por satisfazer a
intuitos do puro patriotismo”. E no Ceara, ainda conforme 0 Senador, “ao capitalista falta a certesa do
reembolco das quantias emprestadas a lavoura”. Em varias outras partes do texto, os principios
capitalistas também foram indicados, como na énfase da revolugcdo que o arado poderia fazer na
agricultura. Sobretudo porque Thomaz Pompeu discorreu sobre o arado num contexto em que, “por toda
parte a industria se apparelha com todas as armas fornecidas pela sciencia para ndo succumbir na lucta
pela concurrencia”. Nesse sentido, é possivel constatar a influéncia do capitalismo nos projetos e
pensamentos de intelectuais e governantes e engenheiros que se envolveram na construcdo da EFB e
preconizaram um tipo de modernizagdo para o Ceard no final do século XIX e inicio do XX. Os
apontamentos mencionados constituem o Anexo n° 4 da Fala do Presidente de Provincia de 1886.

%25 Fato sugestivo de que a disputa em torno da construgdo da estrada de ferro no Ceara ndo dividia em
dois lados liberais e conservadores, simplesmente. Mas separava 0s grupos que defendiam regides
especificas: de um lado a EFB passando pelo centro do territério beneficiando o comércio de Baturité e
Cariri e o porto de Fortaleza; e, de outro, os que defendiam a construcdo de uma ferrovia entre Aracati e
Icd, que deveria auxiliar os produtores situados nas proximidades da Estrada Geral do Jaguaribe e o porto
de Aracati.
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um erro. N&o é por falta de estradas que o povo morre de fome em
alguns pontos da Bahia e nos sertbes de Pernambuco: néo é por falta
de estradas que a agricultura definha no litoral do Império, nas
vizinhangas da Corte! Ndo: é pela imprevidéncia, é pelo atraso, em
gue nos achamos. Hoje as nossas colheitas chegdo apenas para um
anno e si o inverno ndo vem no tempo préprio, si apparece uma
epidemia, ou outra qualquer causa que paralise temporariamente o
trabalho, eis a fome, eis a miséria, eis a ruina. Como dis o ilustre Dr.
Capanema, as nossas estradas de ferro, no estado em que nos
achamos, em vez de melhorar, arruindo cada vez mais a lavoura do
paiz. (...) E porque isso acontece? Porque as estradas de ferro téo
Uteis em outros paises, serdo entre nds elementos de ruina? A razao
estd no atraso da agricultura, e, em quanto ella ndo for melhorada, as
estradas servirdo muito pouco.*?

E certo que a visio de Jodo Brigido em relacdo a Estrada de Ferro de Baturité foi
recorrentemente pessimista, apesar de sua participacdo na administracdo da obra. Em
1915, quando trabalhou como redator do jornal O Unitario em Fortaleza, o intelectual
afirmou que “a Baturité até hoje constitui apenas uma rede de insignificantes
estabelecimentos de permutas, enquanto a cultura dos campos vai sendo abandonada
mais e mais”.**” No entanto, mesmo pessimista, a insinuacio de uma producéo agricola
com cifras bem inferiores ao que era anunciado nos discursos de politicos como
Thomaz Pompeu de Souza Brasil (filho), ndo pode ser desconsiderada. Sobretudo
porque a denlncia de Jodo Brigido permite ainda entender a EFB como instrumento
utilizado pelas classes senhoriais, investidas de poder publico, para incentivar (e ndo
apenas circular) a producdo agricola da Provincia.

As ideias reverberadas nos documentos oficiais indicam uma preocupac¢do maior
em ter, através da ferrovia, o crescimento de um setor da economia e o fortalecimento
de determinadas regides. Nesse caso, a ferrovia era direcionada para 0s centros agricolas
muito mais para fortalecimento das classes dominantes atraves de uma reorganizagéo do
espaco, a medida que essas regides passavam a figurar como principais localidades do
interior. Como também, o caminho aberto pela via férrea fazia parte de uma rede de vias
de comunicacéo para as tarefas politicas de um Estado Imperial centralizado e para os
produtos de uma economia capitalista, cujo consumo contribuiria para homogeneizar 0s

habitos e costumes interioranos e possibilitar a maior aproximag&o entre sertéo e litoral.

%26 O Araripe, 21/04/1860, p. 03.

%270 Unitério apud ARARIPE, J. C. de Alencar. A comunicacao pelos caminhos de ferro. In: Revista do
Instituto do Ceara. Sob a direcdo de Carlos Studart Filho. Tomo LXXXVII — Ano LXXXVII. Jan/Dez de
1973, p. 271.
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De qualquer maneira, a baixa produtividade da lavoura cearense era indicada. E,
se quando se falava em producdo agricola e ferrovias, era referida destacadamente a
producdo de café, entdo, se faz necessario considerar as cifras alcancadas neste cultivo
que, no Ceard, estava restrito a serra de Baturité e a regido do Cariri, durante o século
XIX. Na tabela abaixo é possivel observar as quantidades do café exportado nessa

Provincia:

Tabela 2: Producéo de café no Cearé entre 1850 e 1870

Anos Producéo de café (Kg)
1850 207.909
1851 218.938
1852 442.192
1853 366.621
1854 101.083
1855 128.810
1856 83.930
1857 510.924
1858 575.926
1859 828.730
1860 1.293.300
1861 2.810.940
1862 2.157.546
1863 1.605.651
1864 454.280
1865 1.092.344
1866 778.604
1867 1.812.687
1868 50.800
1869 877.523
1870 560.283

Tabela produzida pela autora a partir de tabela apresentada por ASSIS, Op. Cit, 2011.

Ao que indica a tabela acima, nos anos que antecederam a construgdo da Estrada
de Ferro de Baturité, a producdo de café no Ceara era insuficiente para justificar a
implementacdo do transporte férreo. Ela apresenta uma producdo cafeeira apenas pouco
significativa entre os anos de 1860 e 1867, tendo alguns intervalos nesse entremeio,
ficando em alguns anos numa lavoura t&o resumida, como em 1856 com 83.930 e 1868
com 50.800, que ndo justificaria o transporte pela linha férrea. Muito embora sua
existéncia fosse insistentemente realcada pelos relatorios provinciais como garantia de
que o Ceard, nas regides serranas, tinha uma producédo agricola significativa, e com um

futuro promissor.
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Mesmo na historiografia tradicional local, a producdo cafeeira foi apontada
como atividade timidamente desenvolvida na segunda metade do século XIX.
Raimundo Girdo, em Histéria Econémica do Ceara, inferiu que, apos muitas tentativas
de introduzir essa producéo na lavoura cearense, o café entrou, em 1846, “para as listas
de exportacdo, cingindo-se 0 seu consumo até entdo ao territorio da Provincia”. Sendo
registrado que da “safra de 46-47 escoaram-se pelo porto de Fortaleza 9.795 ks., no
valor de 2:404$800. Logo em 1848-49 eram remetidos 113.625 ks., valendo
17:317$000”. Ainda segundo o autor, as serras de Maranguape e de Baturité teriam
sido os principais espacos de expansdo dessa cultura, que além de algumas arrobas de
café teria gerado uma “pequena nobreza dos cafezais baturiteenses, de familias ricas
com habitos e costumes mais apurados e projeccdo social mais saliente”, mas que nao se
constituiu numa “aristocracia do café como a do Rio de Janeiro e de Sdo Paulo”.*?

Ainda assim, se for comparada a producdo cafeicultora paulista com o cultivo
desse produto no Ceara, o ultimo seria considerado irrisério. Na tabela abaixo essa

diferenca é expressa:

Tabela 3: Principais culturas agricolas no Brasil em 1875°%°

Provincia Produtos Quantidade Kg
Sé&o Paulo Café 40.672.339
Algoddo 17.000.338
Pernambuco Algodao 12.299.184
Acucar 80.683.280
Destilados 1.834.991
Bahia Algodéo 1.574.410
Acucar 29.314.778
Tabaco 11.736.947
Ceara Algodao 4.878.044
Acucar 2.082.601
Café 967.158
Alagoas Algodao 5.943.778
Acucar 14.920.181

Tabela produzida pela autora a partir dos dados de Marchesine, 1877, p.74.

%28 Raimundo Giréo ainda indicou grupos familiares que teriam lucrado com a lavoura cafeeira. Fossem
eles “os Linhares, os Caracas, os Holandas, os Ferreira Lima, os Queir6s, os Sampaios, os Dutras, dos
quais hdo saido homens ilustres, sdo os representantes mais em alto daquela fidalguia serrana. Os Dutras
descendem do pernambucano Manuel Dutra de Sousa, proprietario do sitio ‘Alvaro’, que passou ao filho
Coronel Alfredo Dutra, estudioso das especialidades agricolas e introdutor, por intermédio da Casa Boris
Fréres, de Fortaleza, de novas espécies de café, inclusive da Libéria, e bem assim da utilizacdo do bucare
(Erythrina glauca Willd), como 4rvore apropriada ao ensombramento dos cafezais”. GIRAO, Op. Cit, p.
370-372.

329 Marchesini, G. B. Il Brasile e Le sue Colonie Agricole. Roma: Tipografia Barbera, 1877. Acervo
Brasiliana USP Digital, p. 74.
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Conforme a tabela, a producdo de café no Ceara, em 1875, era, pelo menos,
quarenta vezes menor que a cifra da producédo paulista. Mesmo o algodéo, produto mais
transportado nos vagdes da Rede de Viagdo Cearense, foi produzido quatro vezes menos
no Ceard, que em Sdo Paulo. Esses numeros ndo significam, no entanto, que a producao
de café estava desaparecendo no Ceard, no final do século XIX. Em 1895, conforme
dados apresentados em Mensagem do Governo de Estado, ainda existiam cerca de 3.654
fazendas de café**. Cifra que, por mais que fosse superestimada, indica minimamente a
persisténcia nessa atividade.

De qualquer forma, a producdo da lavoura cearense, sobretudo em relagdo ao
café, podia ser considerada timida para justificar a construcdo de uma ferrovia, pois,
conguanto se pudesse argumentar que se trata de exagero a comparagdo da produgédo
agricola do Ceara em relacdo a Sdo Paulo, seria forcoso perceber que a lavoura cearense
era sensivelmente menor que a de Pernambuco e Alagoas (algoddo e agucar) e também
a da Bahia (aglicar). Mas, como afirmou Welber Luiz, “nem tudo ¢ café...”.*

A observacdo dos dados propostos pela tabela para a producdo no Ceara, em
1875, implica perceber que a atividade agricola voltada a exportacdo estava muito mais
relacionada ao cultivo do algoddo, uma vez que a remessa dessa fibra era o dobro da
acucareira e o quadruplo da cafeeira. Esta percepcdo implica ainda uma conexdo de
estradas de ferro com uma economia de exportacdo, ndo necessariamente baseada no
transporte de café. Nesse caso, pode-se considerar, usando as palavras de Welber Luiz:
“0 que determinava a rentabilidade de uma estrada de ferro era o transporte de grandes
volumes de um dnico produto”.%*

A historiografia mais recente sobre a expansdo das vias férreas no Brasil tem
demonstrado que as finalidades desses projetos eram constituidas ndo apenas pelos
interesses de formar uma economia exportadora, mas também na integracdo nacional

desejada, sobretudo, pelos governantes do Império brasileiro®®

. Welber Luiz, em estudo
sobre a Estrada de Ferro Oeste de Minas demonstrou que nem todos os interesses de
construcdo de ferrovia estavam relacionados a producéo cafeeira. Nesse sentido, propds

pensar 0 desenvolvimento do mercado interno como um imperativo que ndo poderia ser

%30 Na mesma mensagem, foram registrados 129.478 rogados (ndo especificados) e 7.231 sitios de cana.
Mensagem do Governo de Estado, 1895, p. 284.

31 SANTOS, Welber. Op. Cit, p. 62.

%32 |dem, p. 63.

333 Esse tema ser4 tratado no capitulo seguinte.
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desconsiderado. Demonstrando o interesse comungado e aliangas estabelecidas entre

poder publico e sociedade para, além da ocupacgéo dos sertdes, dotar

Seu territério de mecanismos mais eficientes e menos onerosos de
transportes, substituindo assim os velhos muares e eliminando a
necessidade pela mao-de-obra cativa, encarecida no decorrer do
século; do segundo temos a questdo que envolve a arrecadacéo,
afinal, o0 movimento de trens deve a priori facilitar a cobranca de
impostos sobre as mercadorias comercializadas.**

O referido autor destacou ainda as analises de William Summerhill sobre a
expansao ferroviaria no Brasil entre os anos de 1854 a 1913 para destacar os impactos
na macroeconomia gerados nesse contexto. Segundo o estudioso americano, o Brasil
experimentou maiores ganhos econémicos com a edificacdo de ferrovias do que paises
como Estados Unidos, Inglaterra, Franca, Bélgica e Paises Baixos. A razdo para isto
estaria no fato de que tais paises teriam experimentado um transporte relativamente
eficiente e barato antes da era ferroviaria, causando menor impacto nas suas receitas.
Enquanto Brasil, Espanha e México, ndo tendo desfrutado de um sistema viario que
desse vazdo satisfatéria a sua producdo, tiveram na ferrovia a experiéncia de uma
avanco significativo no transporte de cargas e de pessoas.®®

No Ceara, ao que indicam as fontes consultadas, o avan¢o no transporte de
cargas serviu principalmente a exportacdo do algoddo produzido no interior do
territorio.>* Nas tabelas produzidas pela administracéo da Estrada de Ferro de Baturité,
essa fibra é o0 género que ocupava a maior parte dos vagdes dos trens. Antes de passar a
uma andlise mais acurada desses numeros, € necessario destacar que a producdo de
algoddo nao foi incentivada no momento da expansdo férrea no territorio cearense. Na
realidade, o plantio do algoddo era desenvolvido no Ceard desde meados do século
XVIII, sobretudo incentivado pela pausa na exportacdo estadunidense durante a guerra
de independéncia entre os anos 1775 e 1783. Muito embora, esta atividade tenha sido

%34 |dem, Op. Cit, 2009, p. 67.

%% |dem, Op. Cit, 2009, p. 67-69.

336 Ao que parece, a producdo de laranjas na serra de Maranguape também foi indicada como promissora
de uma lavoura agricola na Provincia. O jornal Cearense, em noticia publicada em 1877, ja anunciava as
prosperidades dessa lavoura, utilizando-a como demonstrativo das produgdes que se poderia esperar para
as outras regides serranas do Ceara. Ndo por acaso, na mesma nota foi defendido o prolongamento da
Estrada de Ferro de Baturité (Cearense, 10/05/1877). O quadro produzido pela administracdo da EFB para
0s anos de 1878 e 1879 (meses de junho, julho e agosto) indica o transporte de 206.370kg e 305.130kg,
respectivamente. Nele ainda foi destacado o aumento de 98.760kg, no segundo ano. BR. APEC,
EF.FB,03,1879. Anexo 2 de oficio ndo determinado, data do anexo — 13 de setembro de 1879.
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prejudicada pela incidéncia de secas, como a ocorrida em 1702, o referido cultivo
continuou se expandindo no territorio cearense.

Durante o século XIX, a producdo do algoddo cresceu fortalecendo os grupos
sociais que a administrava. Novamente impulsionado pela pausa na producéo
estadunidense, em virtude da Guerra de Secesséo, ocorrida de 1861 a 1865, durante a
qual o Ceard exportou essa matéria-prima para as industrias téxteis da Inglaterra.
Conforme Raimundo Girdo, apoiado em dados de Thomaz Pompeu de Souza Brasil (0
senador) veiculados no Relatério da Associacdo Comercial do Ceara, o café apenas
“superou, em valor, as exportagdes do algodao entre os anos de 1860-61 a 1864-65 e no
de 1877-78. De 1890 em diante os dois géneros conservaram mais ou menos 0 mesmo
volume, até que o venceu novamente o ouro branco em 1898-99”.3%'

Numa escrita mais recente sobre a producdo algodoeira cearense, Raimundo
Jucier Sousa de Assis afirmou que, durante os anos de 1850 e 1870 — periodo
considerado na tabela 01, que apresenta um crescimento timido da lavoura do café — o

cultivo do algodéo subiu cerca de 90%.%% Periodo em que

Realizou-se, na verdade, como uma primeira fase de ascensdo desses
produtos com relacdo a pecuéria e agitou os proprietarios, 0os homens
de letras no Ceara, os homens de Provincias vizinhas e o estado
Provincial para as condigdes dos transportes, dos portos e de todos 0s
instrumentos que melhorassem, barateassem e ampliassem a
producdo de algoddo e de café para a exportacdo interProvincial e,
agora, internacional.**

No trafego de trens pela Estrada de Ferro de Baturité e nos relatorios anuais dos
engenheiros, o algoddo parece ter ganhado espago. Logo nos primeiros anos de
funcionamento, esse produto ja aparece nas tabelas produzidas pelos engenheiros
responsaveis pela construgdo dos relatérios anuais a serem apresentados a Presidéncia
da Provincia e, posteriormente, ao Ministério da Viagdo e Obras Publicas. A titulo de
representacdo, a tabela abaixo foi construida com dados referentes a 1878 e 1884 (anos
iniciais do funcionamento férreo) e 1917 e 1918 (periodo apontado numa historiografia

tradicional como momento de ascenséo da exportagéo da lavoura algodoeira).

Tabela 4 — Géneros transportados nos trens da EFB em 1878, 1884, 1917 e 1918.

%7 GIRAO, Op. Cit, p. 370.
338 ASSIS, Op. Cit, p. 38.
%9 ASSIS, Op. Cit, p. 37.
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Géneros 1878 1884 1917 1918
Transportados

Agardente 11.640 710.638 - =
Algodio®? 47.290 2.887.515 12.920.632 6.144.024
Borracha 1.839 39.364 58.691 158.172
Café 177.550 2.770.819 409.652 402.463
Couros 38.870 123.307 422.102 1.394.460
Diversos 1. 097.440 11.667.376 2.497.893 2.854.788
Assucar - 1.400.656

Cereaes - - 5.196.750 582.270
Total 1.374.629 19.599.675 21.505.720 11.546.179

Fonte: Tabela produzida pela autora a partir dos dados indicados nos Relat6rios de Presidente
de Provincia nos anos de 1878 e 1884 e dados indicados nos Relatdrios do Ministério da Viacao
e Obras Publicas de 1917 e 1918.

Na tabela, é possivel ter uma no¢do minima do aumento da exportacdo do
referido género na variacéo crescente dos volumes da fibra. Além disso, é perceptivel o
crescimento do transporte de algoddo em relacdo aos demais produtos exportados,
inclusive ja superando a exportacdo do café em 1884. De uma cifra de 3,45% da
mercadoria que circulou em 1878, ha uma evolucédo para 14,75% ja em 1884. Continua
em crescimento no intervalo de cerca de 33 anos, chegando a perfazer aproximadamente
60, 07% da mercadoria transportada em 1917; e, em 1918, aproximadamente 53,21%.
Nos dois ultimos casos, a exportacdo de algoddo era maior que a soma dos demais
géneros, que praticamente ndo se diversificaram — houve apenas a substituicdo da
aguardente pelos cereais.

Benedito Genésio Ferreira, em estudo sobre essa ferrovia, fez uma detalhada
narrativa das oscilacfes que o transporte desta fibra (e de outros produtos) teve durante
o periodo compreendido entre 1878 e 1930.** Conforme esse autor, a marca alcancada

342

no transporte de algod&o*, verificada em 1917, ndo havia sido observada nos anos de

%40 para 0s anos 1917 e 1918, o algod&o foi registrado em duas formas: a fibra em pluma e em carogo e o
caro¢co de algoddo. Na tabela, esses valores foram somados e apresentados como algoddo, pois ndo
interessa aqui uma reflexdo mais profunda sobre a exportacdo de algodéao.

%l FERREIRA, Benedito Genésio. A Estrada de Ferro de Baturité: 1870-1930; Projeto Histéria do
Ceara, Politica, Indistria e Trabalho 1930-1964. Fortaleza, Edi¢des Universidade Federal do Ceard/
Stylus Comunicacdes, 1989, p. 127-146.

%42 Conforme Benedito Genésio Ferreira, esse produto assumiu a cifra de cerca de 43% dos volumes em
frete na EFB, em 1917, sendo seguido por fazendas com 10,3% e “o item genérico diversos” com 20,3%.
Tal cifra, embora seja um nimero diferente do extraido da tabela apresentada, é importante considerar
que, mesmo assim, é afirmado pelo referido autor que a producéo de 1917 tinha sido bem superior as dos
anos anteriores.
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funcionamento da EFB.*** Esse aumento, inclusive, teria sido brusco, posto que, em
1916, as toneladas de algoddo que haviam sido transportadas constituiam nimero menor
que a metade do verificado em 1917.3** O autor ainda demonstrou, a partir dos dados
colhidos em relatdrios dos engenheiros, a evolucéo da exportacdo de algodao que, entre
subidas e algumas descidas, se tornou “a mola mestra da renda da Estrada”.

E importante destacar, ainda, que a safra de algoddo era motivo de preocupacéo
para os responsaveis pelo trafego da EFB. Nas palavras do engenheiro responsavel pelo
relatorio em 1913, em trecho no qual tratava da aquisicdo de material rodante para a
referida ferrovia, fica evidente ‘o peso’ da lavoura algodoeira para o transito férreo.
Sendo o relato, “ndo fosse essa circunstancia e certamente uma terceira e crise de
transporte se daria, este anno, ao comecar a safra de algoddo, em setembro ultimo”;
mencdo que indica a importancia que a producédo dessa fibra ganhou no Ceara no inicio
do século, pelo menos.

De fato, os relatérios enviados ao Ministério da Viagdo e Obras Publicas nesse
periodo apontam uma producdo de algodd@o maior que a capacidade de frete da Estrada
de Ferro de Baturité. No documento referente a 1917, foi registrado que “apesar de ter
havido augmento no nimero de trens, mesmo assim, o trafego ndo poude dar vasdo &
grande quantidade de carga que aguardava transporte, tendo se tornado insufficiente nos
dois udltimos mezes do anno, & vista do accumulo de algoddo nas estacGes, em
quantidade que dava, diariamente, uma media de oito a nove mil fardos”.3* No ano
seguinte, a situacdo se repetiu em proporcoes semelhantes: quando “os armazéns das
estacdes de maior movimento foram insufficientes para recolher a grande quantidade de
carga apresentada, sendo preciso que, devido & demora do transporte, o algoddo ficasse
prejudicada em casas particulares, até que pudesse ser acceita pela estrada”.

Dessa forma, havia um reconhecimento do peso que a lavoura algodoeira tinha
para os cofres da EFB. No ano de 1919, em oficio de 11 de fevereiro, Henrique E.
Couto Fernandes, entdo Engenheiro Chefe da EFB, também afirmou a importancia da
lavoura de algodéo para o trafego férreo, em oficio enderecado ao ministro da Viacao e
Obras Publicas, Afranio de Mello Franco. Segundo Henrique Fernandes, defendendo a

ligacdo da EFB com a EFS através da ligacdo Fortaleza-Sobral mencionou que “os

3 Muito embora haja referéncias em relatérios de anos anteriores que indicam a importancia da safra de
algoddo para o trafego de trens.

% FERREIRA, Op. Cit, p. 134.

%3 Relat6rio do Ministério da Viacao e Obras Publicas, 1918, p. 68.

%% Relat6rio do Ministério da Viacao e Obras Publicas, 1919, p. 355.
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terrenos por ella atravessados constituem uma das zonas mais productoras de algodao,
que é na Rede de Viagdo Cearense o artigo de resisténcia de suas tarifas”.**’ Opinido
repetida no relatério enviado ao Ministério da Viacdo e Obras Publicas em 1920.%* E,
novamente indicada em 1922, quando foi registrado: “o algoddo que nesta Rede ¢é,
dentre os artigos exportados, 0 maior factor da receita, contribuiu com 19.309 toneladas,
que produziram 607:086$600, ou seja 34,59% do frete de mercadorias™.**°

Nada obstante, essas circunstancias nao implicavam simplesmente uma lavoura
de propor¢des gigantescas. No caso especifico de 1918, por exemplo, devem ser
também considerados os embaracos provenientes do envelhecimento do material
rodante e da insuficiente politica de conservacdo da via permanente, como foi indicado
no mesmo relatorio. Segundo o autor do documento, para essa situagdo “concorreu a
falta de material rodante, e sobretudo a de locomotivas” e, para dirimir-se de qualquer
responsabilidade, advertiu que “quando foi declarada a rescisdo do contrato da South
American Railway Construction Company, Limited o material de trac¢do encontrava-se
em péssimo estado de conservacdo e funccionamento apesar das reiteradas exigéncias
da Fiscalizagdo.**°

Em 1919, novamente o material rodante foi apontado como um fator que

atrapalhava a exportacdo de algodao. Segundo o autor do relatério,

O precario estado do material rodante e de traccdo, existente nas
linhas em trafego — Baturité e Sobral —, tem sido o maior factor da
difficuldade de transportes, cujas crescentes necessidades mais se
aggravaram no anno proximo findo, dada a extraordinaria affluencia
de carga submettida a despacho, ndo somente nas iniciais, mas
tambem nas do interior. (...) N&o era possivel & Administracdo, a
despeito de seus esforcos, normalizar ou attenuar, ao menos, tal
situacdo, motivada pela falta de material rodante, sobretudo de
locomotivas.®*

Tais circunstancias indicavam os empecilhos & que a circulacdo de mercadorias
estava exposta. As dimensdes da Linha férrea implicavam na determinacgdo do tipo de
Locomotiva e vagdes a serem usados, bem como as extensdes a serem percorridas.
Nesse sentido, deve-se considerar que havia um limite de peso suportado tanto pela

maquina como pela linha férrea. No relatorio de 1913 foi sugerida a substituicdo desses

%47 Relatério do Ministério da Viag&o e Obras Publicas, 1918, p. 68.
348 Relatorio do Ministério da Viag4o e Obras Publicas, 1920, p. 133.
349 Relatério do Ministério da Viag4o e Obras Publicas, 1922, p. 125.
%0 Relat6rio do Ministério da Viacao e Obras Publicas, 1918, p. 68.
%1 Relat6rio do Ministério da Viacao e Obras Publicas, 1919, p. 355.
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trilhos “por outros de 30 ou 32 [quilos], até pelo menos o kilometro 120, da Linha
Central”, o que se acreditava aliviar o trafego da parte inicial (serrana) de onde, segundo
o relator, vinha a maior parte das exportaces e também porque esse trecho de 120 km
“era escoadouro Unico de toda mercadoria vinda do longinquo sertdo”. 3

Contudo, essas circunstancias também insinuavam que a Estrada de Ferro de
Baturité ndo havia sido projetada para ter a mesma capacidade de transporte que
ferrovias sulistas, por exemplo. A EFB, cuja construcdo passou por varias dificuldades
financeiras, foi edificada com trilhos de aco do tipo Vignolle de 20.450Kg, segundo
afirmado por Lassance Cunha, na sua Synopse Historica. Essa especificacdo, ao que
indica o relatorio citado acima, ndo suportava a demanda do trafego férreo ja em 1912-
13, quando foram transportados uma média de 9.016.657 e 10.565.120 quilos por
quildmetro, respectivamente. NUmeros pouco significativos na comparacdo com as
outras ferrovias arrendadas pela Unio®*®: a Viacdo Férrea do Rio Grande do Sul (com
134.068.365kg em 1912 e 155.006.377kg em 1913) e a Parand (com 42.774.319kg em
1912 e 43.598.174kg em 1913), duas maiores desse conjunto em exportacdo de
mercadorias. De outro lado, ainda pode ser considerado que, em ambos 0s anos, 0 peso
por quilémetro de percurso de passageiros excedeu em mais 2000 Kg, a quantidade de
mercadorias.**

Da mesma forma, o tamanho da bitola escolhida sugeria a perspectiva de
circulacdo férrea que se tinha em mente. Essa medida estava relacionada ao tipo e
natureza da exploracdo econ6mica da via e capacidade de trafego pretendida. Na
construcdo da Estrada de Ferro de Baturité, a distancia que separava a face interior de
uma linha de trilho da outra, a bitola, era de um metro. A bitola métrica foi a medida
mais utilizada na construcdo das ferrovias brasileiras, consistindo em mais de 20.000km
de linha férrea. Era considerada uma bitola estreita, em relacdo a bitola de Stephenson
de 1,45m, que no Brasil foi usada em partes da Estrada de Ferro Central do Brasil.>*

Essa estrutura era posicionada no centro dos dormentes, o que lhe conferia a

%52 Relatorio do Ministério da Viagdo e Obras Publicas, 1913, p. 103.

%3 As ferrovias arrendadas pela Unido em 1912-1913 eram: Madeira- Mamoré, Estrada de Ferro de
Baturité, Estrada de Ferro de Sobral, Central do Rio Grande do Norte, Natal a Itamatahy, Cond D’Eu,
Central de Pernambuco, Sul de Pernambuco, Central de Alagoas e Ramal, Ribeirdo a Cortez, Recife ao
Sdo Francisco, Paulo Afonso, Bahia ao S&o Francisco e ramal, Central da Bahia e ramais, Bahia e Minas,
Rede Sul Mineira, Formyga a Goias, Araguari a Cataldo, Itapura a carumba, Marica, Parana, D. Thereza
Christina, Blumenau a Hansa, Viagao Férrea do Rio Grande do Sul e Itaquy a S. Borla.

%4 Relat6rio do Ministério da Viacao e Obras Publicas, 1913, p. 21-22.

%5 PEREIRA, Op. Cit.
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estabilidade exigida para a passagem do trem com peso correspondente ao suportado
por ela.

Segundo Icimoto, no caso de uma via férrea de bitola métrica, como a Baturite,
entre as vantagens possiveis estavam: curvas de menor raio; menor largura de
plataforma, terraplenos e obras de arte; economia de lastro, dormentes e trilhos; menor
resisténcia a tracdo; economia nas obras da arte; e, material rodante mais barato. Em
contrapartida, as desvantagens eram a menor capacidade de trafego, menor velocidade e
necessidade de baldeacio nos entroncamentos com outras bitolas.*®

De todo modo, néo € interesse desse trabalho fazer uma reflexdo exaustiva sobre
o0 transporte de mercadorias no Ceard através da EFB. Muito menos, especificar em
momento se iniciou a decadéncia observada no funcionamento da Estrada de Ferro de
Baturité durante o século XX, sobretudo no transporte de passageiros.*>’ Apenas se
tentou demonstrar como foi construida através de um discurso a ideia de que o Ceara
tinha uma producéo agricola (cafeeira, e depois algodoeira) que justificava a existéncia
de uma estrada de ferro, e também para se alinhar ao discurso de progresso e
modernidade vigente no final do século XIX e inicio do XX.

E profundamente irdnico, no entanto, observar que a ideia contra a qual se lutou
na década de 1870, principalmente, de que o Ceara ndo estaria apto a ter uma estrada de
ferro em seu territorio em virtude da falta de uma lavoura maior, foi também usada para
justificar o investimento em rodovias em lugar de ampliar a ferrovia existente. Na

Mensagem de Governo de Estado, de 1917, foi afirmado que

A nossa viagdo férrea acha-se inteiramente ao Cargo do Governo da
Unido, e sobre o seu desenvolvimento ja tive occasido de fallar, no
capitulo referente as ‘Obras Federaes’. Nenhuma das concessdes
dadas por esta Assembleia para a construccdo de estradas de ferro
estadoaes, teve até hoje inicio de execucdo. E que empresas dessa
ordem sdo invidveis em regides, cuja massa de productos €
insufficiente para a manutencdo de trafego remunerador do
avultado capital a empregar. Nossa atencdo se deve voltar para
as estradas de rodagem, meio primitivo de desenvolvimento dos

%6 1CIMOTO, Op. Cit, p. 47.

%7 A Estrada de Ferro de Baturité, assim como muitas outras edificadas no Brasil, apresentou frequentes
déficits nos seus balangos. No caso da Baturité, esses indices baixos podem ser verificados, sobretudo, na
segunda década do século XX. Conforme Benedito Ferreira, em 1920, o Estado passou por uma crise
econdmica, “quer por causa da seca ¢ da guerra, quer por outros fatores [com] queda de 23,5% no valor
das exportagOes, que cai de 32.400 em 1919 para 24.787 contos em 1920”. Existindo apenas em 1923
uma reagdo, mas, também segundo autor, “em termos de ferrovia, 1923 € o ultimo ano em que a EFB ¢
superavitaria dentro de nossos limites cronolégicos” [1870-1930]. FERREIRA, Op. Cit, p. 139.
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velhos paizes da Europa, e hoje resurgido, gracas ao automovel,
como a expressio mais viva do progresso.*®

Anos mais tarde, quando foi finalizada a construcdo da Estrada de Ferro de
Baturité, com a inauguracdo da estacdo de Crato, em 1926, ja foi anunciada pelo entdo
presidente do Brasil, Washington Luis, a preferéncia pelo estabelecimento de estradas
de rodagem: Governar ¢ abrir estradas e estradas de rodagem. Fatos que insinuam o
desinteresse pelo investimento em transporte férreo no Brasil, a partir do inicio do
século XX.

Por outro lado, é sugerida a continuidade da sobreposicdo aos interesses do
capital estrangeiro no processo de desenvolvimento econémico do pais. Da mesma
forma que a construcdo de vias férreas no territério brasileiro foi consequiéncia da
expansdo do capital inglés (que aqui introduziu e estabeleceu principios e relacdes
capitalistas), se deu o desvio de investimentos em transporte da malha ferroviaria para a
rodoviaria. Essa modificagdo de um tipo de estrutura viaria terrestre para outra foi, na
verdade, resultado do estabelecimento de complexas relagdes, marcadas pelo
afastamento da area de influéncia da Inglaterra, e pela aproximacdo e associacdo
engendrada com os Estados Unidos da América, economia emergente como poténcia
mundial no fim da Primeira Grande Guerra.

Assim, a estrada de ferro no Brasil, e no Ceara, ndo foi abandonada porque se
tornou uma tecnologia obsoleta ou ultrapassada. Nem se tratou simplesmente de uma
expansao tao célere do capitalismo que terminou por ultrapassar a propria ferrovia. Pelo
contrério, a estrada de ferro em territorio brasileiro se tornou obsoleta pela auséncia de
uma politica de investimentos que garantisse sua modernizacdo — diferentemente do que
ocorreu em varios paises europeus e asiaticos mais ricos, que ainda hoje investem em
ferrovia (os trens-bala sdo exemplo disso). Nesse sentido, a via férrea em si ndo perdeu
sua eficiéncia, mas foi progressivamente abandonada durante o século XX, no Brasil,
em favor de outros meios de transporte.

Todos esses momentos, tanto sua implementacdo quanto seu abandono, foram
permeados por escolhas nas quais interferiram interesses politicos, econdmicos ou
mesmo afetivos. O reconhecimento do terreno, a locagdo e construcdo da estrada de
ferro, os desvios, cada palmo da ferrovia € a resultante de um intrincado jogo de poder
que envolveu as autoridades publicas, sobretudo presidentes de Provincia e ministros da

%58 Mensagem do Governo de Estado, 1917, p. 35.
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Agricultura, Comércio e Obras Publicas, os engenheiros responsaveis pelos desenhos e
pela construcdo, os trabalhadores (operarios), o ambiente (0 solo, a vegetacdo e as
variaveis ambientais), os animais, dentre outros aspectos. De maneira que, importa
analisar muitos conflitos e disputas que constituiram a Estrada de Ferro de Baturité
durante sua construcdo e antes deste tipo de viagdo, com seu conjunto de trabalhadores,

‘cair no ostracismo’ experimentado ao longo do século XX.
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Capitulo 3 - Os caminhos entortados da Estrada de Ferro de

Baturité

3.1 - “Em se tratando de estender trilhos, a técnica desafia problemas,
paixoes e interesses”: o tracado da Estrada de Ferro de Baturité.

Em se tratando de estender trilhos, a técnica desafia
problemas, paixdes e interesses. Enfrenta mil dificuldades, que os
homens tornam sempre mais dificeis as grandes obras e a prépria
existéncia. Assim, enquanto os trilhos caminham para a hinterlandia,
ndo hd sé obstaculos fisicos, geogréficos, por vencer. As
conveniéncias dos que dispdem de poder politico assumem caprichos
especiais. Ora, conforme apontamentos de Jodo Brigido, é portugués
que coloca, em primeiro lugar, suas necessidades pessoais, para
alterar o tracado da ferrovia. Ora, é familia ilustre, a Albano,
determinando o tracado da ferrovia até Pacatuba. E depois se
sucedem novas interferéncias: o caminho de ferro, perto de Acarape,
“devia chegar até as imediagdes da cidade e dali seguir para Itapai, a
mercé de um tdnel, ou contornar a estrada existente para pedes e
comboios até a cidade de Baturité”. Refere ainda Jodo Brigido:
Acarape ndo lograria entrar para as gracas do engenheiro Pinkas,
decidido por outro rumo da linha Alga-ia-ia por “uma rampa de cinco
quildémetros, a dezoito por mil”, vingando a montanha de Itapai, com
aterros, cortes formidolosos e curvas repetidas até Canoa”
(Aracoiaba). Tal providéncia, a parecer disparatada, obteve do
engenheiro Capanema a observacgdo fulminante: “Isso ndo € erro, mas
crime de engenharia”.(...) Mas ndo ficam ai os caprichos interferentes
da politica. Faz-se necessario, a essa altura da construgdo da estrada,
contentar o cla sertanejo de Quixeramobim, formado por criadores
abastados, gente forte em gadeira e voto. Uma vez mais, enganam-se
todos. Néo é o poder de cada um chefe politico que triunfa ao indicar
por onde devem passar os trilhos. No fundo mesmo das atitudes de
conveniéncia ou ambicdo pessoal, 0 que existe na realidade € o
pronunciamento disfarcado de nossa vocacdo adeja, a desejar o
estabelecimento de caminho mais rapido para a pancada do mar.**

E bem verdade que, pela solidez de suas edificagbes, uma estrada de ferro

aparenta a afirmacdo de um caminho sem possibilidades de variantes ou desvios do

percurso. Aliado a isso, 0s engenheiros, com seus aparatos tecnoldgicos e discursos

cientificos sobre o caminho mais adequado para assentamento da malha férrea tendem a

fazer perseverar a nogdo errénea de que, desde o inicio, 0 caminho para receber os

trilhos estava, de alguma forma, determinado. No entanto, o que é possivel perceber na

%9 CAMPOS, Eduardo. Estrada de Ferro de Baturité: Histéria e Acdo social. Conferéncia realizada em
26/06/1982, em Baturité, na sessdo comemorativa dos 100 anos da estagéo ferroviaria de Baturité.
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construcdo da Estrada de Ferro de Baturité, como foi sugerido por Eduardo Campos,
implica na compreensdo de que o percurso dessa ferrovia, longe de ter sido
predestinado, foi definido ‘palmo a palmo’.

A propria nomenclatura ‘Estrada de Ferro de Baturité’ sugere uma defini¢ao de
percurso, a intengdo dos poderes publicos cearenses em organizar outra entrada para o
Ceara, bem como insinua a tenséo envolvida nessa definicdo a medida que destaca um
espaco em detrimento dos demais. Primeiramente, era muito sutilmente afirmada a
centralizacdo de Fortaleza como capital da Provincia cearense e seu centro
administrador. Afinal, os privilégios para construcdo de ferrovias no Ceard, que ndo
consideravam a capital como ponto de partida ou chegada, eram denominadas utilizando
0 nome das cidades-extremo: como visto nos indeferimentos de privilégios para
construcdo das estradas de ferro “da cidade de granja ao Ipa”*® ¢ a outra do “porto de
Aracaty a Ic6”**!, Enquanto que as ferrovias que partiam de Fortaleza eram intituladas
utilizando apenas o nome das cidades destino. Provavelmente, numa tentativa de
fortalecimento da ideia de que a capital da Provincia era o ponto mais importante dela,
sendo desnecessario menciona-lo. E mais do que isso, deve-se sopesar o fato de que
nenhuma ferrovia, que ignorasse a capital como ponto de partida, teve sua realizacdo
concedida pelo Império. Nesse caso, a Estrada de Ferro de Baturité era uma via de
comunicacdo para uma Provincia administrativamente centralizada na capital Fortaleza.

Em segundo lugar, ficava instituido desde a titulacdo da ferrovia que essa linha
tinha um destino escolhido: a serra de Baturité. Durante o periodo colonial, essa regido
havia ficado fora das principais rotas de acesso ao interior do territorio cearense, em
virtude dela ndo estar diretamente relacionada com a criacdo de gado. Nesse momento,
a estrada mais viadvel para atingir o interior da Provincia era a Estrada Geral do
Jaguaribe que era interligada a outras estradas, que partiam dela em direcdo as regioes
de pecuéria. Somente com o0 avango da producéo agricola, sobretudo com o algoddo, a
partir do final do século XVIII, foi que locais, como a serra de Baturite, passaram a ser
alvo de planejamento no que dizia respeito & demarcacao de estradas. Sendo, a partir de
1850, percebida uma maior organizagdo dos poderes publicos na abertura de uma
estrada em direcdo a regides com producéo agricola. E a ferrovia, pensada e construida

logo apds a estrada de chédo, poderia ser entendida como afirmagdo maior do interesse

%0 jornal O Cearense de 28 de marco de 1872, p. 3.
%1 Ministério dos Negocios da Agricultura, Commercio e Obras Publicas. Rio de Janeiro, Oficio n° 2190,
de 24 de fevereiro de 1872.
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em implementar a comunicacdo mais rapida com a referida serra para intensificar a
exportacao de sua producéo.

Em 1870, José Fernandes da Costa Pereira Junior, entdo presidente da
Provincia, anunciou o inicio da constru¢cdo da Estrada de Ferro de Baturité e as

primeiras previsdes de tracado. Conforme o relatorio,

Com o0 maximo praser communico a V. Exc. que brevemente serdo
iniciados os trabalhos de construccao de uma via ferrea, pelo systema
tram road d’esta capital para o importante municipio de Baturité
empresa esta de grande alcance e futuro para a provincia, como V.
Exc. péde muito bem comprehender. (...) E consideravel o
movimento da estrada que se vai construir. Ella se dirigi aos
municipios mais productores da Provincia e pelos que também
transitam quase todos os géneros que se destinam a exportacéo pelo
porto da capital, ou nelle desembarcam para 0 consumo dos sertdes.
(...) Do melhoramento das nossas vias de transporte vird o augmento
da nossa producgdo, ¢ n’esta se acha a fonte de toda a receita
Provincial. Os empresarios vencendo todos os obstaculos, proseguem
na sua obra, e n’este momento fasem-se 0s estudos necessarios para
se determinar a linha até Maranguape e Pacatuba, ponto de um dos
quaes se deverd prolongar ate Baturité, segundo a direc¢do que mais
conveniente se julgar.

Aparentemente, a escolha de levar os trilhos da capital até a cidade de Baturité,
passando por Arronches, Pacatuba, Acarape e Maranguape foi consensual. Sendo
suficiente para isso a justificativa de que esses locais eram celeiros da producédo
agricola. Nas projecoes feitas pelo Engenheiro Chefe da Direcdo de Obras Publicas do
Ceara, José Pompeu Albuquerque Cavalcante, em 1868, quando de retorno do
Pernambuco, onde foi aconselhar-se sobre a construcdo de ferrovias, ja era articulado

que

O trago d’essa longa estrada deve comprehender necessariamente a
cidade de Baturité para attingir um de seos principaes fins. Mas pela
razdo j& dita em outra parte limitemo-nos por ora a uma pequena
extensao, ou lancemos as nossas vistas para Pacatuba e Maranguape,
0 primeiro um povoado a 27,885 e o segundo uma vila a 23
kilometros da capital e entre si distantes de 13 kilometros. A extenséo
comprehendida entre a capital e Baturité mede 88,803 kilometros. A
partir da capital com direccdo a Baturité pela estrada existente
encontra-se primeiro o povoado de Arronches a 6 kilometros, depois
o de Pacatuba, em seguida o de Guayuba a 7 d’este ultimo ponto,
Acarape a 29,092 da Pacatuba, Canba a 20 e a cidade de Baturité a
29,099 de Acarape. Vé-se portanto que Pacatuba, Acarape e Baturité;
0s povoados mais importantes, dividem em tres sec¢des quasi iguaes
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a extensdo comprehendida entre os pontos extremos, capital e
Baturité.*®

A sequéncia de cidades no percurso citado por José Pompeu Albuquerque
Cavalcante ‘corresponde’ ao trecho onde, mais tarde, foram estabelecidos os primeiros
quilémetros da Estrada de Ferro de Baturité. Entretanto, se a escala desse mapa for
ampliada a ponto dos terrenos por onde passaram os trilhos serem percebidos, sera
também visto que a escolha deles ndo estava tdo clara desde o inicio. A demarcacdo das
terras nas quais seria implantado o leito férreo, a despeito de maiores planejamentos,
parece ter sido realizada a medida que os trilhos eram colocados. Como é possivel
entrever no processo administrativo movido pela Diretoria da entdo Companhia
Cearense da Via Ferrea de Baturité, em outubro de 1872, e organizado por Jodo Brigido
dos Santos, contra o engenheiro Jeronimo Luiz Ribeiro.

Nesse processo, foi reclamado que o referido engenheiro, responsavel pela
construcdo dos primeiros quildmetros da Estrada de Ferro de Baturité, ndo havia
cumprido cabalmente sua tarefa, deixando o leito entre a capital e Arronches com sérios
defeitos, e, mesmo assim, ja iniciava os trabalhos mesmo diante desse ponto. Segundo o
relato feito por Jodo Brigido,

Tendo o referido Jeronimo Luiz Ribeiro dado comego aos seus
trabalhos no mez de janeiro ultimo, antes de os ter concluido na
subseccdo da Capital a Arronches, que mede cerca de quatro milhas
inglezas, comegou algumas escavac@es a aterros na linha que segue
dessa povoacgdo para diante, em lugar cuja planta ainda ndo estava
aprovada pelo presidente da Provincia, como seria mister, e contra o
que ficara determinado, art. 14.%%

Em meio a acusacao de um servico inacabado, foram sugeridas influéncias que o
tracado da estrada de ferro poderia sofrer. No artigo citado — o 14° do contrato
celebrado entre Jeronimo Luiz Ribeiro e a Companhia Cearense da Via Ferrea de
Baturité — foi determinado que “finalmente o contractador fica sujeito na execugdo das
obras relativas de preparacdo do leito para a via ferrea a plena fiscalizacdo da
Companhia, tendo-se em attencdo a clausula 20 do Contracto da empreza com o

Governo da Provincia”.*** Ja na clausula citada nesse artigo, foi determinado que

%2 Relatério do Engeinheiro Chefe da Diregéo de Obras Publicas, p. 5. Anexo ao Relatério de Presidente
de Provincia, 1868.

%3 Oficio de 10 de setembro de 1872, p. 01. BR APEC, EF. Fundo: Estradas de Ferro/Estradas de
rodagem. EFB: 1882 — Fortaleza.

%4 APEC — Fundo: Estradas de ferro/Estradas de rodagem. BR APEC, EF. (1878-1918). EFB 1872 —
Fortaleza.
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somente seria dado prosseguimento a constru¢cdo do leito da ferrovia conforme
aprovacao da planta do tragado pelo governo Provincial.

Se observado o primeiro artigo do contrato em questdo se vera que Jeronimo
Luiz Ribeiro ficava obrigado a “construir o leito da via férrea projectada d’esta Capital a
Maranguape e Pacatuba, segundo a diretriz mandada tragar pela Companhia (...)”.%*° O
que indica a designacdo de um terreno que deveria receber os trilhos da Baturité.
Entretanto, o governo Provincial ndo havia aprovado o percurso da referida ferrovia até
aquele momento, setembro de 1872. Conforme a Companhia Cearense da Via Ferrea
de Baturité, em resposta ao oficio de Jeronimo Luiz Ribeiro que denunciava 0s

prejuizos sofridos com a paralizacdo dos servicos,

Que os servigos entre Arronches e Maracanahu foram suspensos em
consequencia de ndo ter sido approvada a planta dessa seccdo da
obra, exigindo o presidente da Provincia modificagdes no tragado
primitivo o que subjeitou a companhia a novas exploragdes e estudos
técnicos, que so por todo este mez poderam serem concluidos para se
offerecerem & consideragéo da Presidencia.*®

Dessa forma, parte do atraso imputado a Jeronimo Luiz Ribeiro foi imputado a propria
Companhia Cearense de Via-férrea da Baturité sob a alegacdo de que, até 22 de maio de
1872, a Companhia ndo havia enviado as plantas para a aprovacdo da presidéncia da
Provincia do tracado entre a capital e Pacatuba (12 seccdo), como reclamou em oficio o
entdo presidente do Ceard, Jodo Wilkens de Mattos.

A Estrada de Ferro de Baturité era um projeto politico da Provincia do Ceara.
Sua construcdo deveria beneficiar, dessa forma, os interesses do chamado poder
publico. Eles, inclusive, parecem se sobrepor a demarcacdo do terreno empreendida
pelos engenheiros da Companhia, que haviam fincado as estacas marcadoras do
percurso. Nesse interim, se percebe a tensdo entre um saber que se construia dentro dos
moldes da técnica moderna, a engenharia, e 0 poder das oligarquias cearenses. Sendo 0s
ultimos atendidos em sua vontade, a medida que a Companhia Cearense da Via Ferrea
de Baturite estava subordinada ao poder Provincial. Outros oficios trocados entre essas

instancias deixava essa relacdo em evidéncia. Conforme:

%5 APEC — Fundo: Estradas de ferro/Estradas de rodagem. BR APEC, EF. (1878-1918). EFB 1872 —
Fortaleza. F2156.

%6 APEC — Fundo: Estradas de ferro/Estradas de rodagem. BR APEC, EF. (1878-1918). EFB 1872 —
Fortaleza. Carta para Jeronimo Luiz Ribeiro da Companhia Cearense da Via Ferrea de Baturité datada de
12 de setembro de 1872. F2167.
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Dignando-se V. Ex?. ouvir-me sobre o traco da parte da Estrada de
Ferro de Baturité comprehendida entre a povoacdo de Arronches e 0
lugar denominado Maracanahd, traco para o qual a Diretoria solicita
approvagcao, cabe-me o dever de offerecer ao alto critério de V. EX.
as consideracGes seguintes. Segundo se deprehende do incluso oficio
a diretoria ndo pede approvacdo sindo doplano exvlusivamente
destinado a habilita-la para proceder por si as desapropriacfes dos
terrenos adjacentes a esta parte da futura Estrada de Ferro, pois ella
prépria deixa ver que o traco apresentado recente-se de modificacdes.
Sendo assim, sou de parecer que seja approvado o alludido traco
fazendo-se porem com que a Directoria de antemdo declare, que
sujeita-o as modificacBes reclamadas pela solidez das construccdes
(...). Quanto a approvacdo dos armazéns que se pretende construir
desde logo, como parte integrante da Estagdo Central e do projecto
servindo de typo para estagdes interiores, parece-me que nao havera
incoveniente em reservar-se esse objecto para quando a Directoria
estiver apta a apresentar o plano geral da estagdo de que este
armazém devera fazer parte, assim como orcamento e detalhes de
todas as obras que tem em vista realizar. Ndo devo concluir sem
ponderar, que as modificacBes referidas ndo sdo de natureza tal que
possdo offender interesses particulares no sentido de privar os
proprietarios dos terrenos adjacentes a Estrada de Ferro dos
beneficios que trara uma tdo importante via de communicacgdo, como
tambem alterar em cousa alguma as condic¢Ges dos contractos
celebrados entre a Companhia da Estrada de Ferro de Baturité e a
Presidencia da Provincia.**’

As palavras de Jodo Wilkens de Mattos insinuavam outros jogos de poder
acionados na construcdo da EFB, agora envolvendo os proprietarios dos terrenos a
margem de onde seriam instalados os trilhos - havia pelo menos duas possibilidades: os
que desejavam que a via férrea passasse junto a suas terras e 0s que ndo o desejavam. A
finalidade das desapropriacdes podia ser a locacdo da prépria malha férrea e os aparatos
necessarios como a construcdo de abarracamentos para os trabalhadores, mas também
foi aventado o0 uso desses terrenos na fixacdo de possiveis imigrantes, nesse caso com a
divisdo em pequenos lotes.**®

De qualquer modo, a locacdo da Estrada de Ferro de Baturité criava outros
limites para o interior da Provincia e alterava a paisagem ali existente, a medida que
modificava a organizacdo de seus sitios, 0 que ja implica perceber os primeiros
impactos ambientais que a obra causou. Essas circunstancias e relagdes foram sugeridas
por protestos pela desapropriacéo de terrenos para passagem da ferrovia.

Quando a construcdo da Estrada de Ferro de Baturité se aproximava das

imediaces de Pacatuba, pelo menos dois proprietarios de terra, cujos nomes sdo José

%" BR, APEC, EF. FB,01, 1872. Oficio n° 3552, 18 de maio de 1872.
%8 Conforme sugerem as notas do jornal Cearense de 06/04/1879, p. 03 e 19/03/1887, p. 01.
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Ignacio Moraes Navarro e Francisco Cabral de Medeiros, ficaram insatisfeitos com a
passagem dessa via em seus dominios. A disputa entre esses homens e a diretoria da
Estrada de Ferro de Baturité foi registrada nos arquivos da Companhia.

Se observados os documentos constantes no processo, se vera que a questdo se
concentrava, para os donos do terreno, em torno da porcdo de terra perdida sem
qualquer indenizacdo. Ou seja, na reorganizacdo das fronteiras do terreno que oS
destituia de partes deles. Tanto Francisco Cabral de Medeiros como o padre José
Ignacio de Moraes Navarro reclamaram do redimensionamento de seus sitios, a medida
que questionavam o ndo ter direito a uma indenizacéo referente a sua desapropriacéo. O
primeiro, através de seu procurador, Benvenuto José de Lima, em oficio de 3 de julho

de 1878, afirmou que

(...) sendo senhor e possuidor de um sitio annexo a mesma Villa
[Pacatuba], o qual estava completamente plantado de cannas,
cogueiros, laranjeiras, mangueiras e cajueiros;, acontece que
continuando a estrada de ferro de Baturité e passando no meio do
mencionado sitio, tirou do melhor terreno cincoenta metros de largura
e cento e setenta e tantos de cumprimento, destruindo toda a canna,
quarenta pés de coqueiro, vinte de laranjeira, oito de mangueiras e
seis de cajueiros, ficando o referido sitio destruido em mais de
metade das benfeitorias e na terca parte do terreno.*®

Da parte do padre José Ignacio de Moraes Navarro foi dito que:

(...) que sendo Senhor e possuidor d’um sitio dentro da mesma Villa,
com plantagbes de differentes fructeiras, como sejdo coqueiros,
laranjeiras, cajueiros e bananeiras (ilegivel) e mais ainda de um
canavial, por¢do de capim de planta e roca, plantacdo esta que
comprehende uma e outra margem do rio que atravessa todo o sitio,
succedeo que no dia 5 de maio do corrente anno o Eng® Juliu Pinkas,
que entdo achava-se encarregado pelo Exmo Sn° Presidente da
Provincia de continuar com o trabalho da estrada, apresentou-se
dentro do sitio do Suppe com ouro Eng® e mais pessoal, tirando o
pico por onde deve seguir a referida estrada sem que antes se tivesse
entendido com o Suppe para indeniza-lo da destruicdo que tinha de
soffrer em sua propriedade com aquela estrada (...) servico que tirou
50 metros de largura na extensdo de trezentos, terreno este todo
ocupado de plantacdes.*”

%9 BR, APEC — EFB, cx02, 1878.
$° BR, APEC — EFB, cx02, 1878.
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Pelo Decreto n° 1.664 de 27 de outubro de 1855, expedido por forca da Lei n°
816 de 10 de julho do mesmo ano, foi estabelecido, em seu artigo 14, que “os
proprietarios dos terrenos e predios, pelos quaes devdo passar as Estradas de ferro
autorisadas pelo Corpo Legislativo, e concedidas a Empresarios ou Companhias pelo
Governo Imperial, ndo poderdo impedir que esses terrenos ou predios sejdo examinados
e percorridos pelos Engenheiros encarregados do levantamento dos planos e plantas das
Estradas”. Essa determinagdo implicava no fato de que o suplicante nao tinha amparo
legal para reclamar a invasdo de suas terras, 0 que ja se constituia numa circunstancia
angustiante para, nesse caso, o padre José Ignacio de Moraes Navarro, dono do sitio.
Contudo, a presenca incomoda dos engenheiros e trabalhadores da Estrada de Ferro de
Baturité significava que a desapropriacao do lugar era certa, uma vez que o artigo 2° da

mesma lei determinava que,

Pela approvagdo das plantas por Decreto entender-se-hdo
desapropriados, em favor dos Empresarios ou Companhias
incumbidas da construcgdo das Estradas de ferro, todos os predios e
terrenos comprehendidos, total ou parcialmente, nos planos e plantas
das respectivas estradas, que forem necessarios para a sua
construccdo, estacBes, servico e mais dependencias. Nenhuma
Autoridade judiciaria ou administrativa podera admittir reclamagédo
ou contestacdo contra a desapropriacdo resultante da approvacao das
plantas por Decreto.**

A passagem da estrada de ferro pelos sitios causava a transformacdo deles,
podendo fazé-los desaparecer, dependendo da dimensdo que o terreno abrangesse. A
supressdo de uma faixa de terra de 170 metros de comprimento e 50 de largura, no
primeiro caso, e de 300 metros de comprimento pela mesma largura, no segundo, por si,
ja € um espaco consideravel. Ele se torna ainda maior se pensado que no sitio de
Francisco Cabral de Medeiros que significava a terca parte do terreno e a metade da
terra propicia para o cultivo. Nesse sentido, essa propriedade ja era amplamente
modificada: em suas dimensdes, produtividade, limites e mesmo em sua forma, posto
que instrumentos da técnica passavam a fazer parte daquela paisagem. Por outro lado, €
forcoso perceber que o interesse nessa ferrovia estava centrado na exportacao da lavoura
produzida no interior do territorio, uma vez que a Estrada de Ferro de Baturité era

dirigida a terras ocupadas e cultivadas.

371 Decreto n° 1.664, de 20 de Outubro de 1855. Colecdo de Leis do Império do Brasil - 1855, Pagina 552
Vol. 1 pt. II.
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No entanto, é preciso considerar que as modificacGes do terreno pela abertura de
estradas ndo consistiam numa novidade. A partir do momento que a terra passava a ser
uma posse, propriedade de um senhor, e passava a ser delimitada pela cerca que
marcava 0 espaco, a passagem de uma estrada se tornou mais contestada. Quase dez
anos antes, em 1869, o dono de um sitio localizado em Acarape reclamou da abertura da
Estrada de Baturité que tomou parte de seu sitio. Camillo de Lelis Ferreira de
Vasconcelos, conforme o oficio que dirigiu ao governo da Provincia, teria seu sitio
atravessado pela referida estrada “na passagem do rio Acarape occupada pela ponte” o
que “divide o sitio do supplicante em duas partes, tanto no molhado como no secco,
causando-lhe assim grande prejuiso quer em terrenos, quer em benfeitorias, € mesmo

em relacdo ao valor do sitio”. O proprietéario ainda explicou que:

A respeito tenho a informar que é certo que o local escolhido para
assentamento de uma ponte sobre aquelle rio fica comprehendido em
terrenos cultivados de propriedade do requerente, e abrangem 0s
aterros que se tem de fazer nas avenidas da ponte uma parte de
terrenos frescos e seccos, n’uma extensdo approximada de cem
bragas ou 222 metros numa largura de 8™8 (40 palmos).*"

A perda de parte do sitio para passagem de uma estrada parece igualmente
desagradavel aos proprietarios. Mas, cabe observar que a passagem da ferrovia tomava
um espago maior do terreno. Enquanto a Estrada de Baturité ocupava uma faixa de
terras com largura de cerca de oito metros, a ferrovia alcancava a largura de 50m,
conforme indicaram Francisco Cabral de Medeiros e o padre José Ignacio de Moraes
Navarro em seus oficios. Medida que significava um redimensionamento muito mais
drastico do terreno, sobretudo pelos aparatos de técnica e de pessoal que
acompanhavam a construcgéo do leito férreo: traduzido no acimulo de material (madeira
para dormentes e obras da arte, trilhos, terra de escavacOes e para aterros), nos
abarracamentos, movimento de pessoas e em outras implicacbes proprias da passagem
de trens. Dessa maneira, por mais que as desavencas na passagem de uma estrada por
sitios nao fossem novidade, com a ferrovia elas tiveram suas dimensdes ampliadas, seja
nos limites do terreno, seja na ocupacéo dele.

Todavia, considerando ainda os terrenos de José Ignacio Moraes Navarro e
Francisco Cabral de Medeiros, é possivel entrever aspectos da alteracdo da paisagem

ocupada pela locacdo da Estrada de Ferro de Baturité. Conforme pesquisa que 0

32 APEC. Fundo: Thesouraria da Fazenda Provincial. Série: Correspondéncias expedidas. Cx: 12. Cod:
BR APEC/TFP. Ano: 1870.
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engenheiro Walter Rutmam fez das benfeitorias e seus respectivos precos, com base na
“informacgdo de diversas pessoas do lugar, pessoas estas ndo somente consideradas, e
honestas, como também entendedoras da materia”, os proprietarios detinham, no terreno
atravessado pela ferrovia as seguinte benfeitorias:

Francisco Cabral de Medeiros

Canavial Est. 2 — 8 + 10 = 70 20m? 230,,000
16 Laranjeiras a 2000 32,,000
1 Mangueira por 10,,000
3 Coqueiros a 9000 27,,000
33 Mudas de coqueiro $500 16,,500
75 m de cerca m 500 37,,500

Total de 353,,000

José Ignacio de Moraes Navarro

Canavial Est. 10 — 12 + 5 - 40 50m? 100,,000
Mandiocal Est. 12 + 5 a 12 + 8 somente n’um lado = 10 75m? 7,,000
2 Mangueiras a 10.000 20,,000
9 Coqueiros a 9000 8,,000
8 Laranjeiras a 2000 16,,000
2 Toceiras de bananeiras 10,,500
3 pes de fructeiras diversas 2000 6,,500

Total de 240,,000°"

Mais do que o valor requerido pelos proprietarios, e o proposto pela Diretoria da
Estrada de Ferro de Baturité, importa perceber que o avanco da construcdo do leito
ferroviario provocava novas alteracBes naquele ambiente, uma vez que a pratica da

374 Os sitios tinham suas dimensoes

lavoura ja constituia uma modificacdo drastica dele.
totais reduzidas, ndo apenas as cultivadas (no processo s6 ha referéncia as cultivadas
porque eram 0s Unicos espacos indenizados pela administracdo da via férrea). Aqueles
nos quais continham producdes agricolas, como era o caso dos terrenos citados, perdiam
a paisagem ‘verde’ composta por arvores frutiferas e, em seu lugar, era instituido um
grande canteiro de obras.

A representacdo dessa transformacdo pode ser construida a partir das
especificacOes dos trabalhos descritas nos contratos para construcdo da estrada de ferro.

Em geral, tais textos ndo diferiam em extremo do seu anterior, mas eram mais

73 BR, APEC — EFB, ¢cx02, 1878. Oficio de 17 de agosto de 1878.

374 A historiografia que reflete sobre as relagdes estabelecidas entre natureza e cultura destaca muito bem
0 carater devastador que a lavoura e a criagdo de animais podem constituir para o ambiente. Ver:
DUARTE, Regina Horta. Histéria e Natureza. Belo Horizonte: Auténtica, 2005; PADUA, José augusto.
Um Sopro de Destruigdo: pensamento politico e critica ambiental no Brasil escravista (1786-1888). 2ed.
Rio de Janeiro: Jorge Zahar Ed., 2004; e MARTINEZ, Paulo Henrique. Histéria Ambiental no Brasil:
pesquisa e ensino.Sao Paulo: Cortez, 2006.
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especificados a cada contrato. Se forem considerados o contrato instituido em 1872,
com a Companhia Cearense da Via-férrea da Baturité, e o firmado com a The South
American Railway Company Construction Limited, em 1911, para a construcdo da
EFB, seria possivel perceber um detalhamento maior do segundo em relagdo ao
primeiro, no que diz respeito as etapas e condicdes do trabalho.®”> Contudo, o maior
detalhamento de como seria a execugdo dos servigcos ndo implicava numa mudanca
radical dos trabalhos, ou seja, talvez a forma de execucdo fosse modificada, mas ainda
se tratava de desmatamento, destocamento, movimentos de terras, cortes, aterros, entre
outros servicos. De maneira que, neste trabalho serdo consideradas as especificacdes do
contrato de 1911 (posterior ao trecho dos sitios citados), porque ele permite visualizagao
mais nitida dos trabalhos empreendidos nos 600Km de Estrada de Ferro de Baturité, que
foi, quando do seu estabelecimento, um grande canteiro de obras.

Ao lado do espaco reservado aos trilhos era separada uma faixa do terreno para
ser “occupada pelas cavas e aterros”. No local ficariam os materiais provenientes das
escavagoes, que consistiam em terra, pedra solta e rocha, “depositados fora do leito da
estrada, mas ao longo desta (principalmente na plataforma dos empréstimos) quando o
material for pedra” quando ndo fossem “empregados na formacdo dos aterros e
lastros”.3"® Também havia as obras da arte: “edificios e dependencias necessarios para
que o trafego se effectue regularmente”. Nesse caso, eram as estacdes contendo “sala de
espera, bilheteria, accomodacdes para 0 agente, armazens para as mercadorias, caixa de
agua, latrina, mictdrios, rampa de carregamento e embarque de animaes, balancas,
relogio, lampides, desvios, cruzamentos, chaves, signaes e cerca”, bem como “depoésitos
frigorificos nas estacdes iniciaes e nos pontos de cruzamento de linhas”; ambientes que
podiam ser dividos em mais de um prédio. Sendo que as esta¢des e paradas tinham
“dimensdes de accordo com a sua importancia”.377

Da mesma forma, a presenca de abarracamentos para os trabalhadores da estrada
de ferro modificavam o ambiente. No trecho compreendido entre Pacatuba e Canoa, ha
poucos quilébmetros dos sitios de José Ignacio Moraes Navarro e Francisco Cabral de

Medeiros, o engenheiro Julio Pinkas, “a margem da estrada [,] montou 5 grandes

375 Contrato de 05 de margo de 1870, com Companhia Cearense da Via-férrea da Baturité dirigida por
Thomaz Pompeu de Souza Brasil, Joaquim da Cunha Freire, José Pompeu de Albuquerque Cavalcante,
Henrique Browclehurst e Gongalo Baptista Vieira. E o contrato de 16 de maio de 1911 e Decreto n° 8711
de 10 de maio de 1911, XXXVII. In: CAMPELO FILHO, José¢ & SARMIENTO, Lidia. Arquitetura
Ferroviaria no Ceara: Registro Grafico e lconografico. Coedicdo com a Secretaria de Cultura do Estado
do Ceara — Secult. Fortaleza: Edi¢bes UFC, 2010.

376 Contrato de 16 de maio de 1911 e Decreto n° 8711 de 10 de maio de 1911, artigo 7°.

37" Contrato de 16 de maio de 1911 e Decreto n° 8711 de 10 de maio de 1911, XXXVII.
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abarracamentos” e “construiram-Se além disto 5 grandes ranchos para depositos e um
grande abarracdmento para accomoda¢do de operarios”. Também foi construido na
administracdo de Julio Pinkas, os abarracamentos em “Canoda, Oiticica, Olho D’agua e
Canafistula”, com capacidade para abrigar 200 familias, cada um deles. E iniciada a
construgcdo do abarracamento localizado em Itapahy, proximo a Acarape, com
dimens6es semelhantes.®”® Na descricdo de Carlos Alberto Morsing, que inspirou esse
relatorio, ainda foi acrescida a informacéo de que cada abarracamento tinha cacimbas
para o abastecimento de agua, “excepto o de Oiticica cujo abastecimento d’agua ¢
transportado d’ouras partes em animaes de carga”.®

Assim, o estabelecimento da estrada de ferro redimensionava esses terrenos e
transformava os sitios, reduzindo sensivelmente sua area e trazendo uma paraferndlia,
na maioria das vezes, estranha ao cotidiano dos que habitavam essa regido. Ou, a
medida que a estrada de ferro avancava, eram instituidos outros limites territoriais com
redimensionamento de sitios e a instituicdo dentro deles de terras pablicas: as estradas.
Com isso, o transito no interior do Ceara era reorganizado, incentivando a passagem por
uma regido mais ao centro do estado num transporte que ndo dependia diretamente do
periodo do ano nem de determinadas condic@es climaticas para executar a viagem.

Entretanto, € necessario observar que a quantia calculada para indenizacdo das
desapropriacOes se referia as benfeitorias que existissem no caminho onde seria
construida a estrada de ferro, e ndo ao terreno que ela iria ocupar. Nesse momento, e
persistindo na analise dos protestos de José Ignacio Moraes Navarro e Francisco Cabral
de Medeiros, porque representativos do que se deseja refletir, € fundamental perceber
que era justamente essa a razdo das reclamacdes de ambos. Conforme o entdo Diretor e
Engenheiro Chefe da EFB, Carlos Alberto Morsing, em oficio de 17 de agosto de 1878:

Tendo a estrada de ferro de Baturité de atravessar terrenos
pertencentes aos Sen® V° José Ignacio de Moraes Navarro e
Francisco Cabral de Medeiros, em Pacatuba, procurou o Engenheiro
Chefe de seccdo entender-se com 0s respectivos proprietarios para
tratar da indemnisacdo das pequenas benfeitorias que existiam na
parte ocupada pela zona d’essa estrada pelo annexo n° 1 declarou-me
0 mesmo Engenheiro ndo ter sido isso possivel & vista da exorbitancia
das sommas pedidas.**°

%78 Relatorio de Presidente de Provincia, 1878, p. 58-59.
379 Oficio 30 de setembro de 1878. BR, APEC, EFB, Cx 2, 1878.
%0 BR, APEC — EFB, cx02, 1878. Oficio de 17 de agosto de 1878.
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Esse documento foi produzido em continuidade ao oficio dirigido do escritorio
da Seccdo da Estrada em Pacatuba, em seis de julho de 1878, por Walter Rutmam,
engenheiro responsavel pela negociacdo. Correspondéncia expedida pelo referido
profissional, informava que as tentativas de acordo até entdo tinham sido frustradas.
Pois, Francisco Cabral de Medeiros pedira como indenizagao o valor de cinco contos de
réis (5.000$000), quantia que classificou “inqualificavel, [e explica] por tanto ser me
completamente impossivel entrar em tranzaccdo amigavel com dito proprietario”. E o
outro, José Ignacio Moraes Navarro, um ‘senhor padre’, requereu a quantia de dois
contos de réis (2.000$000) “como indemnizagdo das benfeitorias do terreno necessario
para a estrada, esta quantia acho excessivamente exagerada”.*®

Em contestacdo aos valores pedidos, Carlos Aberto Morsing, representante da
Companhia, questionou o direito de propriedade das terras do padre José Ignacio de
Moraes Navarro e de Francisco Cabral de Medeiros.®® Nesse sentido, insinuou o

seguinte, em seu oficio do dia 17 de agosto de 1878:

Parece-me que todo o territério d’esta provincia € de sesmarias;
porem mesmo que assim ndo fosse ndo poderia pagar indemnizagdes
por terrenos, a vista do que me é terminantemente ordenado no art°® 2

%1 BR, APEC — EFB, cx02, 1878. Oficio de 17 de agosto de 1878.

%2 Com o Império, a posse das terras foi colocada na pauta das discussdes do governo. A doagdo de
sesmarias, por sua propriedade de exigir dos colonos o cultivo da terra, entre outras coisas, gerou uma
grande quantidade de terras devolutas. Essas terras, chamadas devolutas, de inicio teriam o sentido de
territérios doados por sesmarias pela Coroa Portuguesa com a condic¢do de que os agraciados observassem
os termos do acordo feito, do contrério, as terras seriam devolvidas aos doadores. Mais tarde, porém, com
a improdutividade que marcou grandes porcdes de sesmarias (sua extensdo era tamanha que ficava
impossivel ao colono torna-la de todo aproveitada), foi progressivamente sendo criado o sentido de terras
devolutas para aquelas que ndo apresentavam sinais de aproveitamento. Paralelamente, a posse ganhava
espaco como forma de apropriacéo de terras. Fato que deixava claro que a posse ja tinha, por parte das
autoridades publicas, certo reconhecimento, baseado na suspensdo da vigéncia das sesmarias pelo
principe regente. A autora acrescenta que “No periodo entre 1822 e 1850 a posse tornou-se a Unica forma
de aquisicdo de dominio sobre as terras, ainda que apenas de fato, e é por isso que na histéria da
apropriacéo territorial esse periodo ficou conhecido como a fase durea do posseiro” (Ligia Osorio, em
estudos sobre as Terras Devolutas e Latiflndio, afirma que, a cada dia, aumentava 0 nimero de posseiros,
moradores que eram estimulados pelo governo a legalizar sua situagdo. SILVA, Ligia Osério. Terras
Devolutas e Latifundio. Efeitos da Lei de 1850. 2ed. Campinas, SP:Editora da Unicamp, 2008, p. 90). A
resposta para as incertezas em relacdo ao dominio de terras no Brasil e seu povoamento foi a promulgacéo
da lei de terras, em 1850. Esse cédigo deveria organizar o registro de terras possuidas e promover
regulamentagdes para uma nova forma de acesso as terras ainda ndo possuidas. Assim, segundo Ligia
Osorio, “os terrenos ja ocupados, até 1850, havia-se beneficiado de normas e costumes que a lei estava
dando por encerrados: as concessdes gratuitas, mas condicionais de sesmarias, ¢ a posse ‘mansa e
pacifica’”. Também era previsto em lei a regularizagdo dessas apropriagdes “determinando as condigdes
dentro das quais os possuidores se transformariam em proprietarios”. Em consequéncia, ficava também
determinado que “as terras devolutas s6 poderiam ser adquiridas pela compra, que a mesma lei autorizava
o governo a promover e regulamentar” (SILVA, Op. Cit, p. 173). Nesse sentido, era engendrado um
movimento que deveria reorganizar a posse das terras no Brasil, designando o que seria privado e o que
seria publico.
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8 7° das instrucBes que acompanhdo a Portaria de 3 de junho do
corrente anno®® pelas quaes me devo reger.*®

N&o foi possivel identificar em nenhum documento referente ao processo em
questdo, se os referidos sitios haviam sido ganhos por doagdo de sesmaria, se 0s dois
reclamantes eram posseiros, e se tinham uma revalidacdo de um dos dois.**> A despeito
disso, Carlos Alberto Morsing construiu a argumentacdo de que se tratava de terras
devolutas e, por isso, José Ignacio Moraes Navarro e Francisco Cabral de Medeiros
teriam direito de uso, mas ndo de posse. Dessa forma, o engenheiro Chefe da EFB,
nitidamente procurava legitimar as desapropriacbes dos terrenos, garantir a nao
obrigatoriedade de pagamento pelas dimensdes totais dos sitios, e designar as
indenizacdes apenas as benfeitorias que, por ventura, existissem no espaco onde 0S
trilhos seriam instalados e nos seus arredores.

A recomendagdo que possibilitava a Carlos Alberto Morsing construir seus
argumentos, quanto ao pagamento de uma indenizacéo cuja conta néo incluiria as terras
usurpadas pela estrada de ferro, foi pautada na Circular de 10 de fevereiro de 1871.

Neste documento, posseiros e donatarios de sesmarias eram avisados de que

Sendo presente a S. M. o Imperador a Consulta das Sec¢Bes reunidas
do Império e Justica do Conselho d’Estado, de 15 de julho de 1870, e
conformando-Se 0 mesmo Augusto Senhor com o parecer do
Conselheiro d’Estado Barfo de Tres Barras, Houve por bem Declarar
gue aos sesmeiros, e por maioria de razdo aos posseiros, corre
obrigacdo de cederem 0s terrenos necessarios para a abertura e
melhoramento de estradas publicas geraes, provinciaes e municipaes,
com direito somente a indennizagdo das benfeitorias existentes nas

%3 No artigo 2° § 7° das Instrugdes Normativas de 3 de junho de 1878 foi determinado: “Fazer as
desapropriacGes dos terrenos que tiverem de ser occupados pelo leito do prolongamento da estrada e suas
dependencias , e mandar indemnisar os proprietarios das bemfeitorias existentes nos mesmos terrenos”.
Relatério do MACOP, 1877, anexo A-25.

%4 BR, APEC — EFB, cx02, 1878. Oficio de 17 de agosto de 1878.

%5 Nesse momento, o direito de posse de terras era assegurado por um documento de revalidacdo dos
mesmos, ndo simplesmente por sesmaria ou posse. Conforme parecer do Visconde de Souza Franco,
citado pelo advogado Carlos Carvalho na Revista de Estradas de Ferro, “Néo sendo mais em virtude das
concessdes de sesmarias que 0S Sesmeiros e 0s posseiros se consideram proprietarios territoriaes, mas por
forga dos titulos de revalidagdo e legitimacdo, a cessao do terreno para o estabelecimento de estradas de
ferro rege-se pela Lei das desapropriag@es. Posses e sesmarias que ndo respeitam as disposi¢cdes da Lei n.
601 de 18 de setembro de 1850 e do regulamento 1.318 de 30 de janeiro de 1854 estdo subordinadas a
gratuidade das cessdes”. Revista de Estradas de Ferro, dire¢do de Francisco Picango, Ano I, num 7, 26 de
julho de 1885, pp. 105.
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mesmas terras, salvo se pelos titulos de sua propriedade estiverem
isentos desta obrigacao.**®

Também a lei Provincial do Ceard n° 96 de 5 de outubro de 1837 garantia a
desapropriacao de terras por utilidade municipal e Provincial, que se baseava “no art.
10, 8 3 do Acto Addicional & Constituicdo. Na referida lei, em seu paréagrafo terceiro era
determinado que a desapropriagdo teria lugar na “abertura ou melhoramento de estradas,
canaes, portos, aguadas, pastos, construccGes de pontes, ranchos, ou servidfes e
commodidades necessarias ao uso destes objectos”. E, inclusive, foi a lei citada pelo
preposto da Diretoria da via férrea, Jodo Brigido dos Santos, na questdo entre a
instituicdo e os referidos proprietarios. Entdo, como a utilizacdo da terra seria para um
bem publico (a estrada), o valor da indenizacdo de desapropriacdo era calculado apenas
considerando as benfeitorias que a construcdo da estrada de ferro deveria suprimir:
constando apenas planta¢des ou edificagdes na conta de pagamento.

Curiosamente, a Lei n° 816 de 10 de julho e o Decreto n° 1.664, de 20 de
Outubro de 1855, que regulamentavam as desapropriacdes para estradas de ferro no
Brasil, ndo foram citados no processo que julgou os pleitos dos citados suplicantes.
Talvez porque tivesse sido preferido construir uma argumentacdo nos limites das leis
provinciais, jA que 0s impasses dessa natureza seriam levados ao Juiz do civel ou

Municipal®®’

ou ao Presidente da Provincia, como foi o caso desses processos. Ou
porque, em se tratando de ma fé da Companhia Cearense da Via-Ferrea de Baturité,

fosse conhecido o paréagrafo 2° do artigo 12 da referida lei, no qual era determinado que

Se os terrenos ou predios, que houverem de ser desapropriados
somente em parte, ficarem reduzidos a menos de metade de sua
extensdo, ou ficarem privados das serventias necessarias para uso e
gozo dos terrenos e predios ndo comprehendidos na desapropriacéo,
ou ficarem muito desmerecidos do seu valor pela privacdo de obras e
bemfeitorias importantes, serdo desapropriados e indemnisados no
seu todo, se assim requererem 0S Seus proprietarios.

Nesse caso, pode-se considerar que a lei ndo teria sido citada para evitar que 0s
proprietarios se aproveitassem desse paragrafo para basear suas alegacfes, uma vez que
contestavam que a desapropriacdo prejudicava a parte fértil de seus sitios, como

apresentado anteriormente. 1sso, no entanto, foi impossivel determinar.

%86 Circular de 10 de fevereiro de 1871, do Ministério dos Negocios da Agricultura Commercio e Obras
Publicas. APEC, Livro 28, Ano, 1871-1873.
%7 Isto conforme o artigo 4° da Lei n° 816 de 10 de julho de 1855.
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Por outro lado, a estrada de ferro também era afetada pela questdo. Enquanto a
disputa movida por Francisco Cabral de Medeiros e o padre José Ignacio de Moraes
Navarro seguia na administracdo da ferrovia, os trabalhos de construcdo da Estrada de
Ferro de Baturité ficaram parados. Os proprietarios conseguiram através de incursao em
juizo local embargar a obra, em virtude da impossibilidade de consenso para o valor da
indenizacdo. O engenheiro Carlos Alberto Morsing, responsavel pela estrada nesse
momento, reclamou, destacando o grande custo da paralisacdo que o leito férreo

experimentava. Segundo ele:

O embargo é de todo inadmissivel, por quanto todo embargo de obras
pode ser levantado com a caucédo (ilegivel), e o Thesouro nacional
ndo pode ser caucicuado, mais é elle de si mesmo um garante. Ocorre
que ndo se trata de obras que comecem, mas que estdo em via de
execucdo, ha cerca de um mez, ndo levando em conta o tempo em
que fordo tracadas, e a epocha, em que as respectivas plantas foréo
approvadas.®®

A paralisagdo dos servicos indicava, em Ultima instancia, que a argumentacéo de
que as terras eram devolutas ndo convenceu o juiz do caso e que eram necessarias outras
formas de gerir a posse e desapropriacdo dessas terras. De outro lado, a suspensao dos
servicos podia ter significados drasticos para os cofres da ferrovia e da Provincia. Todo
um arsenal de material e pessoas deslocados para a regido ficava em suspenso, sendo
sustentados pela administracdo da ferrovia. O atraso também influenciava no prazo para
funcionamento e a esperada geracéo de lucros com o estabelecimento do trafego férreo.
Aspectos que desorganizavam toda a estratégia planejada para os quilémetros seguintes
da via férrea.

De todo modo, é preciso perceber os conflitos e tensbes geradas entre
proprietarios de sitios e representantes das companhias de via férreas nas agdes de
desapropriagdo de terrenos. Na Revista de Estrada de Ferro dirigida por Francisco
Picango na década de 1880, foi publicado pelo advogado Carlos Carvalho um texto que
sugeria alguns impasses experimentados nessa questdo. Um aspecto foi especialmente
sublinhado pelo advogado: o de que “violento e aspero, o decreto de 1855 ¢ injusto e
ndo attende os prejuizos indirectos resultantes da desapropriacdo”. Nesse sentido,

explicou:

%8 BR, APEC — EFB, cx02, 1878.
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A regra geral devia ser a desapropriagdo do art. 13 § 4° in-fine,
guando manda que ndo se attenda no calculo da indemnisacdo &s
construccOes, plantacgdes e quaesquer bemfeitorias feitas na
propriedade depois de conhecido o plano da obra e com o fim de
elevarem a indemnisacdo, ¢é arbitraria e iniqua. Arbitraria, pela serie
de abusos a que se pdde prestar; iniqua, porque entre 0 acto da
approvacao dos estudos definitivos e o processo da desapropriacéo,
com as prorogacgOes de prazos tdo communs em nosso paiz, ndo deve
a propriedade ser tocada de inalterabilidade. S6 iniciado o processo
de desapropriacéo, deveria ser prohibido modificar a propriedade.®®

Nathan Rosenberg e L. E. Birdzell, Jr., em estudo sobre a Historia da Rigueza
do Ocidente, destacaram a tensdo das relacdes estabelecidas na construcdo de ferrovias
apontando a possibilidade de ruinas dos planos, se estes dependessem da boa vontade
dos proprietarios em ceder parte de suas terras para 0 empreendimento. Mas, ao que
indicam as palavras de Carlos Carvalho, essas tens6es ndo estavam sendo resolvidas
pela imposicdo do Decreto 1.664, de 20 de Outubro de 1855. Tanto que, nessa assertiva,
foram evidenciados os espacos dentro da lei aproveitados pelos donos de bens
desapropriados para tentar se beneficiar daquela situagéo.

De outro lado, ao que indica o verbete Desapropriacdo do Dicionario de
Estradas de Ferro de Francisco Picanco, publicado em 1891, esses dispositivos legais
foram reavaliados pelo Primeiro Congresso de Estradas de Ferro no Brazil*®, que foi
de parecer que a “Lei n. 816, de 10 de julho de 1855, e o Regulamento que, para a sua
execucdo, baixou com o Decreto n. 1664, de 27 de outubro do mesmo anno, carecem de
urgente revisao: no sentido 1° Da resolucdo do Governo, sobre consulta do Conselho de
Estado, publicada em Aviso de 10 de fevereiro de 1871; [e] 2° Da doutrina do Aviso de
16 de novembro de 1857, quanto as func¢des dos arbitros e processo de julgamento”.

Tais medidas, como foi insinuado no trecho do Parecer citado acima, tinham a
finalidade de diminuir o tempo do processo de uma contestacdo de desapropriacdo, uma
vez que era suspensa a consulta ao Conselho de Estado, deixando a deciséo ao cargo de
um arbitro regional. Essa tentativa ficou mais evidente na segunda parte do referido
Parecer que indicou “muito convém que na reforma da Lei de desapropriagdes para
estradas de ferro e seu Regulamento” fosse estabelecido, entre outros aspectos, que

“sejam modificadas as normas do processo de desapropriagao e indemnisagao e fixados

%9 Revista de Estradas de Ferro, diregdo de Francisco Picanco, Ano |, num 7, 26 de julho de 1885, pp.
102-105.

3% Os arquivos do Primeiro Congresso de Estradas de Ferro no Brazil foi organizado pelo engenheiro
civil Aardo Leal de Carvalho Reis e comercializados, com aniincio na Revista de Estradas de Ferro, entre
1885-1889.
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prazos para os julgamentos, afim de tornar-se effectivamente summario o0 processo,
como determina a Lei”.*** Nesse sentido, é possivel ponderar que, dada a experiéncia
com processos contestadores de desapropriacdo para estradas de ferro abertos até ali, a
preocupacdo dos responsaveis pela construcdo de ferrovias passou a ser a reducdo ao
maximo do tempo gasto com eles e a tentativa de impedir paralisa¢cbes como a ocorrida
na Estrada de Ferro de Baturité, na questdo movida por Francisco Cabral de Medeiros e
0 padre José Ignacio de Moraes Navarro.

Nesse interim, no entanto, € preciso considerar ainda a compreensdo da ferrovia
como instrumento que arruinaria lavouras, ao contrario de incentiva-las, como sugeria o
discurso que relacionava ferrovia a progresso — nos casos dos dois proprietarios aqui
citados, a via férrea destruiu terras cultivadas. E também possivel identificar uma
referéncia a esse entendimento na critica de J. C. de Alencar Araripe. Ao tratar da
Comunicacdo por caminhos de ferro no Ceara, em 1973, esse autor comentou em tom
de ironia: “sabe-se, por exemplo, que a Estrada ndo passou por Ic6 em virtude da
oposicdo da cidade, temerosa de que o trem arruinasse com as plantacdes e criacdes. O
mesmo Icé que, anos depois, se oporia a iluminagdo elétrica sob o pretexto de que o
vento Aracati apagaria as 1€1mpadas”.392

E importante considerar que, a ideia de que os icoenses tinham rejeitado a
passagem da estrada de ferro por suas terras foi primeiramente mencionada por Jodo
Brigido, no jornal O Unitario, quando passou a fazer oposicao as estradas de ferro de
Baturité e Sobral, acreditando que elas arruinaram o futuro agricola de algumas regides
do Ceara. Nesse periodo o jornalista escreveu que

Por agora, ou até entdo [a Estrada de Ferro de Baturité] aproveitara
apenas a um comércio raquitico, porque é forga reconhecer que, onde
se lancam trilhos, s6 se consegue aglomerar gente vadia, que deixa
cair a enxada e corre para os pontos, em que se produz a afluéncia de
homens, entregando-se as pequenas inddstrias, principalmente a
compras e vendas. A Baturité até hoje constitui apenas uma rede de
insignificantes estabelecimentos de permutas, enquanto a cultura dos
campos vai sendo abandonada mais e mais.**

Essa associagdo da maquina férrea com o progresso tecnolégico e humano era
tamanha que, para muitos intelectuais do século XIX, qualquer pensamento contrario

era imediatamente reputado como desviante. O desvio apontado, no entanto, sugere

91 Desapropriagdo. In: Diccionario de Estradas de Ferro de Francisco Picango. Op. Cit, p. 277-278.
%2 ARARIPE. Op. Cit, p. 271.
%% 1dem Ibdem.
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indicios de tensdes e conflitos experimentados ao longo da construcdo da Estrada de
Ferro de Baturité que envolviam o temor sentido frente a mudangas tdo impressionantes
quanto as fabricadas pela modernidade. Se tal receio existe, explica Hobsbawm?®®*,
“indubitavelmente, a razdo é que nenhuma outra inven¢do revelava para o leigo de
forma tao cabal o poder e a velocidade da nova era”.

No entanto, a argumentacdo conferida a Icd de que a estrada e o trem seriam
danosos a producdo agricola e a criacdo de animais pode ndo ser tdo absurda quanto
indica a ironia utilizada por Alencar Araripe. Pelo contrario, a julgar pela passagem da
Estrada de Ferro de Baturité pelos terrenos de Francisco Cabral de Medeiros e do padre
José Ignacio de Moraes Navarro, que destruiu parte da &rea cultivada de ambos 0s sitios,
é perfeitamente possivel que a ferrovia trouxesse danos reais aos agricultores cujas
terras seriam usadas na construcao.

Além da desapropriacdo de sitios e terrenos para a estrada de ferro, os donos de
terras @ margem dos trilhos experimentavam alguns transtornos a partir do inicio do
trafego férreo, e aceleracdo do tempo, que interferiam na rotina das ambiéncias e
populacdes que as recebiam, como, por exemplo, causando o atropelamento de animais.
Esse aspecto particularmente parecia bem incoOmodo, dado a frequéncia de sua
ocorréncia, como indicam as palavras do presidente da Provincia, em 1886, ao tratar da
necessidade de que “a estrada fosse cercada em todo seu percurso, para evitar os
repetidos accidentes occasionados pela presenca de animais na linha”.**® Palavras que,
na verdade, estavam em sintonia com o relatério apresentado, nesse mesmo ano, por

Ernesto Antonio Lassance Cunha, entdo Engenheiro Chefe da EFB. Conforme declarou:

A Estrada de Ferro de Baturité, desde os seus principios que soffre as
consequéncias da falta de observancia do art. 2° do regulamento para
a fiscalizacdo da seguranca, conservacdo e policia das estradas de
ferro, approvado pelo decreto n. 1930 de 26 de abril de 1857.

“Art. 2° Qualquer destas estradas sera cercada de ambos os lados em
toda a sua extensdo”.

A estrada de Baturité nunca possuiu uma cerca, ndao obstante, ao
partir da estacdo central, percorra em toda a sua extensdo uma das
ruas da cidade, edificada de ambos os lados, a rua da Lagoinha, e, no
resto do percurso, atravesse varias fazendas de criagdo. Si no interior
da cidade, isto é, si ao chegar e partir da estagdo central, ha
possibilidade do machinista trazer o trem com velocidade tio
diminuta que o possa parar em qualquer occasido e assim evitar um
accidente, 0 mesmo ndo pode fazer em outros pontos da linha onde
tem de observar um horario calculado para uma velocidade de 20

¥ HOBSBAWM, Op. Cit. 83.
%% Relat6rio de Presidente de Provincia, 1886, p. 58.
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kilometros por hora, que tera de ser elevado mais tarde, quando a
estrada prolongada. Dahi tem resultado ndo pequena serie de
accidentes motivados pelo encontro de gado na linha, prejudiciaes
sempre & fazenda particular, como ao material rodante da estrada. E
pois, de inadidvel necessidade a construccdo de uma cerca fechando a
linha de ambos os lados, ndo obstante o seu custo elevar-se a quantia
de 150:0008%, aproximadamente. Si a quantia € elevada, e si durante a
construccdo da estrada, poderia este trabalho ter sido feito talvez pela
metade, as vantagens resultantes deste sacrificio para os cofres
plblicos sdo taes, que o compensam pela forma mais perfeita.>®

Benedito Ferreira, em A Estrada de Ferro de Baturité: 1870-1930, também considera 0s
acidentes provocados pela presenca de animais nos trilhos em sua anélise, apresentando
a cifra de mais de 11% para os que envolveram atropelamento e morte de animais, em
1911.%

E preciso considerar que a permanéncia de um animal no porte de uma vaca era
suficiente para provocar um acidente férreo com prejuizos humanos e materiais. Em 15
de janeiro de 1880, o jornal Cearense noticiou “um violento descarrilhamento no trem
da estrada de ferro de Baturité que fazia o horario para o interior, isso a 2Kil. da estacéo

d’Agua-Verde”. Segundo a nota:

Deu causa a esse acidente um magote de bois que atravessavao e
seguiam pela linha, um dos quaes, sem embargo dos frequentes
signaes, que partirdo da machina, cuja forga foi profundamente
modificada, chegou a ser alcancado, produzindo o choque tdo
violento effeito de torcdo, que alguns trilhos ficardo reduzidos a
pequenos estilhacos, enquanto que outros ficardo retorcidos como um
parafuso. Nem o maquinista, nem o0s passageiros soffrerdo a minima
lesdo. O foguista teve uma perna esmagada; e um individuo que as
occultas se havia introduzido entre dois carros de carga e montado no
para-choque, teve ambas fracturadas vindo a succumbir no dia 16 em
seguida a amputacdo que soffreu. A machina tem de ser desmontada
e remontada, visto que occupa o leito da estrada cuja superstrutura
tem de ser renovada.**®

Em 1887, Enéas Araujo Torredo relatou um acidente similar a esse, que “teve logar
entre a estacdo de Guayuba e Bahu, no dia 13 de marco ultimo, e consistiu no
descarrilhamento do tender de uma locomotiva sobre uma rez, ficando bastante contuso

e maltratado o machinista Henrique Pedro por ter virado sobre elle a locomotiva”.®%

%% Relat6rio da Estrada de Ferro de Baturité. Anexo ao Relatério do MACOP, 1885, A-AC, 20.

%7 FERREIRA, Op. Cit, p. 179.

%% Cearense, 18/01/1880, p.2.

3% Relatério de Presidente de Provincia, 1887, p. 09. Ha referéncias de acidentes similares aos citados,
tanto no final do século XX e inicio do XX. Em minha dissertacdo de mestrado intitulada Memorias



186

O descarrilamento, além da possibilidade de ser fatal, podia destruir os carros,
desmantelar o leito férreo e impedir o transito por certo periodo. Por isso, a preocupacao
do presidente da Provincia, em 1886, em cercar a estrada de ferro e, assim, diminuir os
danos causados ao material rodante e erario da RVC, na reposicdo deles. E, guardadas
as devidas proporcdes, tais acidentes causavam prejuizos para os proprietarios de sitios
cortados pelos trilhos. A morte de animais de rebanho era um prejuizo para o
proprietario do semovente que ndo providenciou seu resguardo com eficiéncia. Mesmo
porque a permanéncia de animais nos trilhos, ou outra coisa qualquer, significava uma
invasdo a um espacgo determinado para um transporte cujo sistema de freios ndo era
imediato, 0 que certamente era usado para livrar a RVC de qualquer responsabilidade,
que implicasse em indenizacgdes.

Quanto aos danos que poderiam ser causados as plantacdes ou benfeitorias que
margeavam os trilhos, havia a possibilidade de ocorréncia de incéndios no transito da
Maria Fumaga. Conforme ocorreu em 1887, a uma “casa de palha nas immediacdes da
estacdo central da estrada de ferro de Baturité por effeito de faisca de um trem que
passava”.*®® Da mesma forma que a casa de palha, a vegetacdo ressequida, sobretudo
nos meses mais secos, era susceptivel a incéndios dessa natureza. Ndo controlado a
tempo, o fogo poderia ultrapassar o entorno da estrada que pertencia a sua
administracdo e alcancar as propriedades contiguas.

A destruicdo causada pelo fogo a plantacdo era irreversivel e significava prejuizo
ao proprietario, que nao era indenizado pela administracdo da Estrada de Ferro de
Baturité. Esse fato transformava a paisagem em torno dos trilhos e tornava a sua
passagem um incomodo para a populacdo e ambiéncia mesmo depois de finalizada sua
construcdo. Dessa forma, a postura de rejeicdo da estrada de ferro por parte dos
habitantes de Ic6, ou de qualquer outra cidade, ndo era necessariamente um
posicionamento absurdo, e tampouco significava ignorancia ou atraso, como sugeriu J.
C. de Alencar Araripe. Mas, ela pode ser indicio do estabelecimento de relagdes entre
homens e a ferrovia que vao além do ‘costumeiro deslumbramento com a modernidade’,
viabilizando uma reflexdo mais profunda sobre diversos outros aspectos, tais como, o
ritmo de adaptacdo do meio natural as novas disposi¢des, a constancia dos impactos

ambientais e os limites da alteracdo da paisagem.

Descarrilhadas foram indicados alguns desses acidentes, ocorridos durante as trés primeiras décadas do
século XX.
90 Relatério de Presidente de Provincia, 1887, p. 09.
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Por outro lado, cabe considerar que, nem sempre os donos de sitios que seriam
cortados pela passagem de uma estrada de ferro contestavam a perda de terrenos. Na
desapropriacao de terras para a passagem da Estrada de Ferro de Baturité, por exemplo,
houve proprietarios que doaram suas terras para a Provincia, como ocorreu com o sitio
Canafistula, localizado em Acarape, para a organizacdo de uma ‘coldnia
orphanologica’, denominada Col6nia Christina. Em discurso de abertura da Assembleia
Provincial, em 1880, José Julio de Albuquerque Barros anunciou a organizacdo da
referida colonia. E acrescentou que: “manifestando ao Commendador Luiz Ribeiro da
Cunha o pensamento de comprar-lhe essa propriedade, elle generosamente offereceu a
Provincia, sem outra condi¢do a ndo ser a da effectividade do estabelecimento, que
pelos fins humanitarios mereceo-lhe inteira adhesdo”. Foi ainda anunciado no mesmo
discurso que Luiz Ribeiro da Cunha, portugués, também doara o gado que se encontrava
na fazenda, cerca de cem cabecas.

Entretanto, Albuquerque Barros em linhas anteriores havia informado: “o local
escolhido [para a Coldnia Christina] foi a fazenda ‘Canafistula’ do municipio de
Acarape, cortada pela via ferrea de Baturité, que nella tem uma de suas estagdes™.**
Pelas indicacBes dos presidentes de Provincia, Albuquerque Barros e 0s que 0
sucederam, a fazenda, situada a 45 km da Capital, havia sido cortada ao meio pela
Estrada de Ferro de Baturité, tanto que a divisoria entre alojamento feminino e
masculino da coldnia era o leito férreo. Dessa forma, e consideradas as desapropriacoes
aqui vistas, ndo seria absurdo inferir que a doacdo do Comendador portugués nao era
tdo generosa quanto parecia. Pois, uma fazenda com cerca de “trez a quatro legoas de
terras” dividida em duas partes por uma faixa de terras com largura de 50 metros seria o
suficiente para transforma-la em dois terrenos e desvalorizar tal patrimonio.*%?

Interessa aqui, ndo colocar em xeque a doagdo do referido comendador, mas
compreender, a partir dela e dos processos ja citados, as tensbes e conflitos
desencadeados com a passagem da Estrada de Ferro de Baturité e o consequente
redimensionar de terras, propriedades e fronteiras. Mesmo porque, no que concerne a
doacéo, pode-se considerar que Luiz Ribeiro da Cunha angariava a simpatia do governo

Provincial, e quica o Imperial, sobre si e seus negocios. Coisa que o doador, apesar de

“01 Relatério apresentado a Assembléia Provincial por José Julio de Albuquerque Barros em 01 de julho
de 1880, p. 30.
02 Relatdrio apresentado por Andre Augusto de Padua Eleury, em 01 de abril de 1881, p. 10.
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muito rico’®, necessitava, como qualquer homem de negécios, e, ao que indica a carta

enviada pelo presidente da Provincia ao Imperador, ele ganhou:

Levando este generoso donativo ao conhecimento de V. Exa., peco
permissdo para significar que, em meu conceito, o doador é digno da
imunificéncia de Sua Alt. O Imperador. Um dos principais
capitalistas e proprietarios da provincia, possuindo talvez a segunda
fortuna della, o commendador Luiz Ribeiro da Cunha goza de
reputacdo de commerciante honrado e bom pai de familia. De
nacionalidade portugueza, reside desde a infancia nesta capital, onde
é igualmente estimado.**

Em outros casos, como no instante da construcdo do prolongamento da Estrada
de Ferro de Baturité para o sul do estado, podem ser observadas as disputas
estabelecidas entre as cidades de Barbalha e Juazeiro do Norte pela passagem dos
trilhos e do trem.*®® A trajetdria aprovada em 10 de julho de 1912, pelo decreto 9.657,
havia prescrito que a Estrada de Ferro de Baturité partiria de Lavras, até onde havia sido
construida, em direcdo a Aurora, Missdo Velha, Barbalha e, por fim, Crato. Tracado que
excluia a cidade de Juazeiro do Norte. Entretanto, no relatério apresentado pelo
Engenheiro-chefe Henrique Eduardo Couto Fernandes, no ano de 1921, foi anunciado a
modifica¢do no percurso da referida estrada, com a incorporacdo da cidade de Juazeiro
do Norte em detrimento de Barbalha.

No relatorio, Henrique Eduardo Couto Fernandes explicou que a mudanca traria

vantagens para a administracdo da estrada de ferro porque

O tracado primitivo atingia Crato com 53,600Km depois de passar
em Misséo Velha e Barbalha: o atual attinge Crato com 42,200Km,
passando precisamente a 2Km ao norte de Missdo Velha e em
Joazeiro. H4, por conseguinte, uma diferenca de 11,400Km. Para
servir Barbalha sera construido um ramal partindo de Joazeiro, o qual
terd, pelo reconhecimento que fisemos, cerca de 14Km o que quer
dizer que, com o desenvolvimento total de 56,200Km — ou sejam
(sic) 2,600Km apenas a mais sobre o primitivo tragado, - ficaremos
com todas as cidades importantes do Valle do Cariry servidas por
Linha férrea, ao passo que o projeto anterior servia Missdo Velha,
Barbalha, Crato, deixando Joazeiro a parte.

%98 Conforme relatério de Carlos Hondrio Benedicto Ottoni, em 19 de fevereiro de 1885, no anexo 8-c do
Chefe de Policia, Albuquerque Autran, o Comendador Luiz Ribeiro da Cunha tinha outras terras na serra
de Baturité.

%% AN - Interior - Negécios de Provincias e Estados — Oficios Governo do Estado (1880-1881) — Oficio
n° (ilegivel) de 11 de maio de 1880.

%% Na realidade, a rivalidade entre as duas cidades, cujo inicio é remontado ao final do século XIX,
quando do desmembramento de Juazeiro como local alheio a Crato, subsistem atualmente, sob as mais
diferentes formas. A passagem ou o ponto final da estrada de ferro foi apenas um aspecto tomado por ela.
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A justificativa de que a passagem da ferrovia por Juazeiro seria mais vantajosa
em termos financeiros, pois o percurso a ser construido era mais curto, foi baseada na
afirmacdo de que o referido municipio se tratava de uma das cidades mais importantes
do Cariri. Entretanto, Barbalha, em termos de producédo agricola era considerado por
Abrado Leite, administrador da RVC, em 1927, de maior importadncia. Em suas
palavras: “Este € talvez 0 municipio de maiores possibilidades do Cariri, por ser o
centro agricola de maior vulto naquella zona”. Tamanha era essa crenca, que, na mesma
ocasido, foi anunciada a pretensdo de um ramal partindo da Linha tronco que a
integrasse a ferrovia. Conforme noticia publicada no jornal O Nordeste: “E pensamento
do doutor Abrah&o Leite, segundo teve occasido de nos affirmar, construir tambem um
ramal ferrovidrio, que, (...) ligue a Linha tronco da ‘Baturit¢’ com a cidade de
Barbalha”.*®® O que ja havia sido previsto no relatério, de 1921, do entdo Engenheiro-
chefe Henrique Eduardo Couto Fernandes.

Também é possivel que outras raz6es tenham contribuido para o desvio da via
férrea que seguiria em direcdo a Juazeiro em detrimento de Barbalha. Nesse caso, pode
ser citado o prestigio que Padre Cicero Romao Batista, prefeito de Juazeiro do Norte,
aparentava gozar com grupos ligados as autoridades publicas nacionais e administracdo
da RVC. Como ainda pode-se considerar que a cidade de Barbalha tenha sido preterida
em fungdo da possivel existéncia de grupos perturbadores da ‘ordem publica’. Na
continuidade da noticia acima referida constou que: “Infelizmente, porém, o grupo dos
Marcellinos, infestando a regido e toldando-lhe a tranquillidade com o terror dos seus
assaltos e assassinios, tem tornado Barbalha quase deserta, abandonada que foi por
diversas familias”.*%’

Contudo, mesmo a cidade de Crato, em algum momento, foi retirada do percurso
da Estrada de Ferro de Baturité. Em 1907, conforme constou no relatério do Ministério
da Industria, Viagao e Obras Publicas, foi considerado que a EFB teria “ainda a grande
importancia de permittir facil communicagdo com a réde acentuada ferro-viaria da
“Great Wester”, que se estende ja pelos Estados do Rio Grande do Norte, Parahyba,
Pernambuco e Alagoas, podendo assim operar-se em breve prazo, a liga¢do de cinco dos
Estados do Norte do paiz, justamente os mais flagellados pelas séccas”. Para alcangar
esse objetivo foi planejado, entdo, que deveria “a linha, de Girau, seu ponto terminal

hoje, prolongar-se, em procura das altas chapadas da serra Araripe, e dahi, pelo caminho

% O Nordeste, 23 de dezembro de 1927, p. 04.
7 O Nordeste, 23 de dezembro de 1927, p. 04.
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mais directo, procurar um ponto conveniente, que serd provavelmente [a cidade de]
Pesqueira na Estrada de Ferro Central de Pernambuco, para entroncar-se na réde de
viagdo desse Estado”. Nesse caso, seria construido apenas “um ramal para o Crato [que]
servira a zona fertilissima que se estende desde a serra da Contenda até esta cidade”.*®
Em 1908, foi novamente mencionado o projeto de ligar as referidas capitais por viagdo
férrea. Nessa ocasido foi citada a ligacdo entre a EFB com a Central de Pernambuco e a
juncéo da Estrada de Ferro de Sobral com uma ferrovia que seguisse até Terezina,
capital do Piauf.**®

Dessa forma, importa perceber que a demarcacdo da Estrada de Ferro de Baturité
foi marcada por muitos conflitos politicos, sob os mais diversos aspectos. Mesmo a
linha férrea construida ndo era definitiva: no caso de Barbalha, preterida em beneficio
de Juazeiro do Norte, foi depois incorporada aos trilhos por um ramal. De maneira que,
nesses jogos de poder, o Ceard ia sendo posto em xeque, a medida que se iam
reorganizando antigas preponderancias, reorganizando espacos geograficos e relaces
sociais. Todavia, ndo apenas os conflitos interpessoais contribuiam na alteracdo do
percurso dos trilhos e da paisagem, mas também as relacfes estabelecidas com o solo,
0s rios, a vegetacdo. O didlogo constituido com a natureza também diz muito sobre as

alteracOes da paisagem em torno da Estrada de Ferro de Baturité.

“%8 Relatério do MACOP, 1907, p. 613-614.
%99 Relatério do MACOP, 1908, p. 27.
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3.2 - A construcéo da Estrada de Ferro de Baturite: o estabelecimento
de relagdes entre os homens e o solo.

Sobre a Estrada de Baturité se tem procedido a diversos inquéritos
por parte dos governos central e Provincial, ja para conhecer o
movimento commercial e agricola que ali se opera, ja para saber o
algarismo da despeza com que se poderia tornal-a vidvel por carros.
Aquelle a que por ultimo mandou proceder o ministerio d’agricultura,
commercio e obras publicas, teve por fim indagar se sobre o leito da
actual estrada de Baturité era possivel o assentamento de trilhos de
ferro, e dada a possibilidade, si se podia contar com a organisagéo de
uma companhia que emprehendesse a construcgdo da estrada sem
outra recompensa que os lucros que d’ella se podesse auferir. O
resultado d’esse derradeiro inquérito foi: “que era impossivel o
assentamento de trilhos sobre o actual leito da estrada sem o
respectivo nivelamento que tem de exigir custosas sommas além da
modificacdo dos tragos em muitos pontos; e que nem uma companhia

tomaria a si a empreza de via férrea para Baturité sem a necessaria

garantia do capital empregado”.*

Engenheiro Chefe da Provincia do Ceara, José Pompeu d’Albuquerque
Cavalcante, em relatério de 1868, tocava num ponto delicado no que dizia respeito a
construcdo da Estrada de Ferro de Baturité: o terreno onde seria feita a alocacdo da
ferrovia. O impasse, que tornava esse aspecto um ponto de melindre, estava na
necessidade de conciliar, além dos interesses dos donos das terras a serem cortadas pela
ferrovia, os interesses do governo Imperial e os saberes técnicos dos engenheiros
encarregados de demarcar o melhor terreno para a edificacdo da estrada de ferro. Nesse
caso, Albuquerque Cavalcante considerava uma conciliagdo improvavel a medida que
era impossivel o assentamento de trilhos sobre o actual leito da estrada sem o
respectivo nivelamento que tem de exigir custosas sommas além da modificagdo dos
tracos em muitos pontos.

O leito da estrada de Baturité que se queria aproveitar para a alocagéo de trilhos
ja era criticado em relatérios anteriores por Albuquerque Cavalcante, em razdo da
inadequacdo do tracado da estrada de Baturité ao tipo de terreno que ocupava. No
relatorio de 1865, que fez em conjunto com Zdzimo Barroso, sobre as obras gerais e
provinciais do Ceard, o referido engenheiro descreveu o tracado da estrada de rodagem

para Baturité como “o que conviria a um pais inteiramente plano”. E explica:

19 Relatério apresentado ao Presidente da Provincia pelo Dr. José Pompeu de Albuquerque Cavalcante,
Engenheiro Chefe da Direccdo de Obras Publicas, 1868, p. 05.
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Dada a direcgdo e indicados os differentes pontos, que a estrada
deveria ligar, a linha recta, em geral, foi que estabeleceu estas
ligagdes. Declives muito acima do limite assignado a boas condigdes
de tracgdo foram as consequencias d’este erro, consequencias, que se
teriam, certo, evitado, se se procurasse adaptar a estrada ao solo
accidentado que Ella percorre em sua maxima extensdo. Eminéncias
que seriam mais facil e convenientemente contornadas séo vencidas
nos pontos culminantes.

Logo em seguida a pontuacdo desses erros, Albuquerque Cavalcante e Z6zimo
Barroso sugeriram, ainda que de forma inconsciente, a provavel razio deles: “a direccao
da estrada de Baturité é boa: todas as consideracfes de que dependia sua determinacgédo
foram bem pesadas pela administracdo, e perfeitamente attendidos o0s interesses
variados, que convem consultar em materia desta ordem”. O que implica perceber o
conflito instituido na acdo desses profissionais como muito mais que a execucdo dos
saberes técnicos aprendidos na escola de Engenharia. Seu trabalho consistia num espaco
de conflito entre o saber técnico e interesses variados, 0 que cabia a eles conciliar.

Os interesses variados consistiam nas aspiracdes do governo Imperial em
relacdo ao “projeto de uma nova organizagdo do espago brasileiro, iniciado ainda
durante o império e intensificado no periodo republicano” e viabilizado pela entrada de
capitais estrangeiros.**! Em sua retaguarda, estavam grupos da classe senhorial
cearense, interessados numa reorganizagdo do espacgo geografico, através da construcdo
de estradas, que favorecesse seus interesses politicos e econdmicos e sua posi¢ao nos
jogos de poder com grupos rivais, conforme apresentado em capitulo anterior. Nesse
sentido, era impetrada uma acdo centralizadora do poder Imperial e Provincial para
garantir o controle das regides mais remotas da nacdo. Tal processo defendia o uso da
ciéncia, ou dos saberes técnicos, nas obras publicas como caminho para a solugdo dos
problemas sociais vivenciados e o desenvolvimento da nacdo. De forma que, ele é
percebido nas inovagdes técnicas da marinha mercante, constru¢cdo de ferrovias,
reformas portudrias e urbanas do final do século XIX e inicio do XX.*** No caso do
Ceara, tal processo se fazia sentir na construcdo da Estrada de Ferro de Baturité,
reformas do Porto do Mucuripe e remodelacdes de Fortaleza.

Os engenheiros tiveram acdo destacada nesse momento, & medida que a

engenharia era compreendida como saber técnico necessdrio a construcdo de

“1 MURARI, Op. Cit, p. 25.
2 1dem Ibdem.
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infraestruturas modernas para a nagdo que se idealizava, inspirada nos moldes europeus

ocidentais. Conforme Manoel Fernandes de Sousa Neto,

O pragmatismo realizador, pois, se impde como uma necessidade, e
certas profissGes deliberadamente técnicas ganham importancia e se
tornam essenciais ao Estado, como ocorre com a Engenharia. Embora
0s engenheiros ndo houvessem conquistado a mesma importancia que
médicos e advogados para a sociedade civil, tendo em vista sua
formacdo eminentemente livresca e tributaria de uma larga tradicdo
militar sua atuagdo estava estreitamente ligada aos interesses do
Estado na fiscalizacdo de obras portuérias e ferroviarias, ou ainda na
condicéo de dirigir as ferrovias e portos estatais.**®
A formacdo de engenheiros no Brasil esteve relacionada a Academia Real
Militar, criada em 1810, que tinha como missdo a defesa territorial e, portanto, se
empenharam na construcéo de fortificacOes e estradas. Havendo, em 1845, a separagéo
dela em Escola Central e Escola Militar. No final do século X1X, outros espagos para a
formacdo desses profissionais surgiram, a saber: a Escola Politécnica do Rio de Janeiro
(1874) — uma reformulacdo da Escola Central —, as de Sdo Paulo e Bahia (ambas em
1895) e a Escola de Minas de Ouro Preto (1875). Segundo Aline Lima, “nessas
instituicdes, estudaram muitos dos profissionais que tiveram destaque no periodo
Imperial e no republicano e constituiram a imagem do engenheiro como ‘missionario do
progresso’”.** O que sugere uma formagdo com forte acento positivista e influenciada
por matrizes cientificas tipicas do p6s-1870, tais como o Darwinismo social e o
evolucionismo.
Na construcdo da nacdo, e dos conhecimentos técnicos e praticos Uteis a esse
servico, engenheiros brasileiros escreveram obras que tinham como objetivo auxiliar os
colegas profissionais nos empreendimentos do oficio. Pereira Passos, por exemplo,

publicou, em 1912, uma Caderneta de Campo**®

para uso dos engenheiros incumbidos
dos trabalhos de Estradas de Ferro”. E, como sugere o titulo, o volume traria conselhos
adequados, e legitimados pela préatica de Pereira Passos, para aplicacdo do saber técnico
ao ambiente, a fim de deixa-lo apto a locacdo de uma estrada de ferro. Assim, o autor
inicia seu livro advertindo: “Reconhecer o terreno € o primeiro trabalho do engenheiro
incumbido de fazer exploragGes para a construcgdo de um caminho ou de uma estrada

de ferro.” E ainda especifica,

2 SOUSA NETO, Op. Cit, p. 50.

4 Cf: LIMA. Op, Cit, p. 35.

% PASSOS, Francisco Pereira. Caderneta de Campo para uso dos engenheiros incumbidos de trabalhos
de Estrada de Ferro. Rio de Janeiro: Typ. Elith. De Olympio de Campos & C, 1912.



194

Tem o reconhecimento por fim escolher approximadamente a zona
em que tem de ser estabelecida a linha e determinar os pontos
obrigados por onde tem de passar. Para se chegar a esses resultados é
preciso percorrer algumas vezes toda a regido, observando com
attencdo a configuracdo geral do terreno, colhendo dos praticos do
logar informagdes sobre a extensdo e direccdo dos valles e serras,
estudando a natureza do solo e examinando se a extratificacdo
favorecera escorregamentos nos cortes.**°

Em seu manual, Pereira Passos nada mencionou em relacdo aos interesses
variados que os engenheiros de estrada de ferro deveriam considerar na formulagéo de
Seu percurso. Sua escrita traz tdo somente conselhos e tabelas numéricas que acreditou
necessarios para o sucesso dessas locagcdes. No entanto, € visivel nesse conselho de
Pereira Passos a insinuacdo do olhar topografico como caracteristica obrigatéria para
um engenheiro de estradas de ferro. Destacando, assim, o quanto a relagédo estabelecida
com o ambiente contribui na ‘fabrica¢do’ do proprio engenheiro: se os projetos e plantas
apresentados fossem desaprovados, também o profissional que a defendia o seria.
Sugerindo, em ultima instancia, que a formacdo desse profissional se efetivava na
prética, o que explicaria a profusdo de associagdes nas quais eram discutidas solucdes
para os problemas do pais.

Nesse sentido, é preciso considerar que a locacdo da Estrada de Ferro de Baturité
construiria, ou ndo, um engenheiro. Em se tratando de Edmund Compton, engenheiro
convidado para projetar a referida via férrea, a apresentacao de planos para locacdo de
trilhos entre Fortaleza e Baturité foi desagregador para sua carreira. Segundo Octavio
Memoria, em Origem da Via Ferrea Cearense, a diretoria da Companhia de Viacao
Cearense demitiu esse engenheiro porque ficou insatisfeita com o delineamento
proposto para a Baturité. Em seu lugar, a diretoria da Companhia contratou Francisco
José Gomes Calaca, renomado pela sua atuacdo na locagéo da Estrada de Ferro D. Pedro
IT (atual Central do Brasil), “que [para a Baturité] teve em vista a preferencia de terrenos
mais adaptaveis”.*"” De forma que, Gomes Calaca que ja se construira como engenheiro
de estrada de ferro na locacdo da Pedro Il, teve sua reputacdo confirmada com a
edificacdo da Estrada de Ferro de Baturité, o que também é sugerido no relatorio de

Presidente de Provincia de 1872,

Esta directoria, conhecendo que eram de grande imperfeicdo 0s
estudos feitos pelo engenheiro E. Compton, que toméra a seu servigo,

8 pASSOS. Op. Cit, p. 01.
“T MEMORIA. Op. Cit, p. 21.
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e que elle ndo poderia satisfazer as vistas da companhia de obter uma
via ferrea economica, e nas condi¢des de servir de entroncamento a
quais quer outras, que se fagam na provincia, via ferrea em tudo
comparavel & de segunda ordem do império, contratou o Dr.
Francisco José Gomes Calaga, engenheiro de 12 classe da Estrada de
Ferro de D. Pedro Il, para se pbr a frente da empreza, em vista da
reputacdo, que justamente goza no paiz, de inteligente, pratico,
esforcado e probidoso.*®
Infelizmente, os desenhos de Edmund Compton ndo constam nos arquivos
publicos do Estado do Ceard, nem nos nacionais, em Sdo Paulo e Rio de Janeiro, pois,
seu tracejado poderia ser Util para a reflexdo sobre os interesses variados que o
rejeitaram, bem como sobre as concepcdes do trabalho de um engenheiro. Essa auséncia
pode ser explicada pelas especificidades do trabalho desses profissionais. As plantas
produzidas por um engenheiro — geralmente sem copias, dada a complexidade dessas
producdes manuais — sdo levadas a campo para ser analisadas e, se aprovadas, para
servir de base a sua realizacdo. O manuseio continuo desse material pelos trabalhadores
envolvidos contribuia para o seu desgaste e, por vezes, perda, impedindo a conservagao
desse tipo de producdo em arquivos. Entretanto, mesmo sem essa documentagdo, é
possivel ainda considerar muito sobre a locacao da Estrada de Ferro de Baturité.
O Bardo de Ibiabapa, em 1875, chamou atencdo para o que considerou bom
desempenho topogréafico no desenho escolhido para locacdo da Estrada de Ferro de

Baturité:

E o traco da estrada de condicbes as mais vantajosas, como por
ventura, o de nenhuma outra estrada de ferro do Imperio.
Declividades fracas, extensos alinhamentos rectos, curvas de grandes
raios e de longo desenvolvimento, poucas e pequenas obras d’arte,-
permitem a barateza da construcgdo e a maior economia no custeio —,
e combinadas com a modicidade dos salarios ¢ da mao d’obra,
incitam a que sejdo empregados todos 0s meios para que a estrada
n&o fique incompleta e seja concluida como se projectou.*

O aspecto comemorativo dessas palavras é insinuado quando sopesadas as discussdes
travadas nos relatorios provinciais sobre o terreno, no qual seria instalado o leito da
ferrovia, e o equipamento utilizado /ferramentas. Sobretudo porque havia a
obrigatoriedade dos trilhos passarem por Baturité, o que incluia ao percurso um relevo

acidentado, préprio de uma regido serrana.

8 Relatério do presidente da Directoria da Companhia Cearense de via-ferrea de Baturité, p. 01.
Appenso H do Relatério de Presidente de Provinvia, 1872.
9 Relatério de Presidente de Provinvia, 1875, p. 19.
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De outro lado, o sucesso da Estrada de Ferro de Baturité dependia de outros
aspectos, além de um bom desenho, como € insinuado pelo Bardo de Ibiapaba quando
reconhece a necessidade de combina-los a modicidade dos salarios e da mdo d’obra.
Nesse sentido, cabe considerar que o estabelecimento dessa ferrovia dependia de uma
complexa teia de agOes e relacbes dos diversos sujeitos envolvidos, inclusive, o
ambiente.

Aparentemente, a primeira opc¢do de engenheiros e administradores gravitou em
torno de considerar se a estrada de rodagem para Baturité seria o melhor lugar para a
locacdo da Via Férrea de Baturité. No relatério de Albuquerque Cavalcante, que da
inicio a esse texto, essa questdo é apresentada de forma taxativa: a estrada de rodagem
para Baturité era inadequada para a ferrovia. Para justifica-la, o referido engenheiro se
utilizou da descricdo que Zbézimo Barrozo fizera trés anos antes, no relatorio de 13 de
novembro de 1865, para demonstrar a impossibilidade de aproveitar tal estrada na
locacéo dos trilhos.

O terreno que atravessa a estrada da Fortaleza a Pacatuba é, pode-se
dizer, uma planicie; o solo firme, solido e secco, a excepgdo da
primeira légua a partir da capital, que se estende sobre a zona
arenosa, que borda todo o litoral da Provincia. A Provincia de
Arronches limita na direc¢do da estrada a zona de areia, e existe em
adiantada construccdo entre este ponto e a capital uma calgada de
pedras irregulares de 4, "84 de largura, occupando a parte central do
leito da estrada. D’ahi em diante, o leito da estrada de uma largura
maxima de 8, ™80 é o solo natural, invadido em muitos pontos pela
vegetacdo, que o reduz & uma série de caminhos de pé posto; ndo ha
fossos lateraes para dar escoamento as aguas, € o tragado d’esta parte,
parece que cuidadosamente estudado, teria evitado a existencia de
uma forte curva que ahi se nota. (...) A estrada percorre um terreno
accidentado em alguns pontos, e o tragado formado por grandes
alinhamentos assentado o seu leito sobre pontos culminantes de
alguns morros, dando péssimas condicdes de declive, convindo notar
que estes morros podiam ser facil, e convenientemente contornados
dentro dos limites assignados & trac¢do. Aqui como na primeira
seccdo e por toda parte ndo ha fossos lateraes, e a estrada aberta
talvez com a largura de 8,80 acha-se em muitos pontos reduzida &
metade d’esta extensdo.*?

A impossibilidade da locagdo da Estrada de Ferro de Baturité no leito da estrada
de rodagem sugere o papel e o lugar da natureza no trabalho dos engenheiros. Ou,
considerar, conforme afirmou Witold Kula, a influéncia voluntaria e involuntaria do

homem sobre o ambiente, pois, “al influir sobre el médio geografico, el hombre, por

20 Relatério apresentado ao Presidente da Provincia pelo Dr. José Pompeu de Albuquerque Cavalcante,
Engenheiro Chefe da Direccdo de Obras Publicas, 1868, p. 05.
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emcima de la realizacion de sus objetivos, provoca asimismo uma serie de efectos
involuntarios”.*** Assim, é preciso sopesar que 0 mundo natural no se restringia a um
objeto neutro que o sujeito do conhecimento moldaria como Ihe aprouvesse através de
técnicas especificas, como preconizava 0 pensamento moderno. Pelo contrario, a
atuacdo dos engenheiros dependia das relacfes estabelecidas com o espaco geogréfico.

Nesse sentido, o percurso da estrada de ferro consistia num dialogo entre
natureza e cultura que estabelecia uma relacdo de proximidade entre as coisas e 0s
homens, a medida que os obstaculos e impossibilidades para locacdo da estrada de ferro
percebidas no terreno falavam aos corpos e vida dos engenheiros, contribuiam na suas
condutas. A locacdo da Estrada de Ferro de Baturité foi realizada num espaco
geografico percebido, avaliado e considerado pelos engenheiros: uma relacdo de mutuas
influéncias entre 0 homem e o mundo percebido. De maneira que, a configuracdo
espacial do leito férreo permanece como um dos emblemas dessa conduta/relacao.

De outro lado, conforme visto nos relatérios provinciais, interessava as
autoridades publicas que a Estrada de Ferro de Baturité se tornasse o principal meio de
transporte da producdo agricola do interior cearense para o porto Provincial, em
Fortaleza, pois o cultivo estava preferencialmente situado nas regides serranas do
territrio, nos topos e encostas Umidas, onde era percebida uma unidade ambiental
considerada mais propicia a essa atividade, sobretudo sopesado o contexto semi-arido
da Provincia. Como também, segundo o gedgrafo Marcos José Nogueira de Souza,
porque esses locais permitem uma “exploragdo diversificada e continua do solo”, pois
“o balanco hidrico apresenta condigdes superavitarias de umidade durante uma parte
significativa do ano — pelo menos quatro meses”.*??

No Ceara (ver mapa abaixo), as regides com caracteristicas de serra Umida, 0s
‘enclaves  umido/subumidos’, sdo: serra de  Uruburetama, serras de
Maranguape/Aratanha, serra ou macigo de Baturité, serra da Meruoca, planalto da
Ibiapaba e o Cariri cearense. Distribuida de forma dispersa pelo sertdo semiarido, essas
regides constituem zonas de excecao das superficies ‘interplanalticas e intermontana’ da

caatinga, apresentando superficies de relevo elevado, com dimensdes variadas e

2L KULA, Witold. Problemas y métodos de la historia econdmica. Barcelona: Ediciones peninsula, 1977,

p. 529. )

22 SOUZA, Marcos José Nogueira de. Contexto Ambiental do Enclave Umida da Serra de Baturité —
Ceara. In: BASTOS, Frederico de Holanda(org). Serra de Baturité: uma visao integrada das questdes
ambientais. Fortaleza: Expressdo Gréfica e editora, 2011, p. 21.
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sofrendo a influéncia de mesoclimas de altitudes.’”® Dessas regides, importava ao
governo Provincial e a diretoria da via férrea incluir no tracado previsto para a Estrada
de Ferro de Baturité a serra de Maranguape/Aratanha, 0 macico de Baturité e o Cariri
cearense ao sopé da chapada do Araripe, em virtude, justificam-se nos documentos que
produziram, da producéo agricola ali localizada. De maneira que, incluir no percurso da
estrada de ferro cidades como Maranguape e Baturité, localizadas em limites acima dos
assignados a traccdo, consistiam num ponto de conflito para os engenheiros

responsaveis pela obra.

42 1 dem.



Mapa 6: Mapa Geomorfoldgico do Ceara com Estrada de Ferro de Baturité

Fonte: produzido por Frederico de Holanda Bastos.
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No caso da vila de Maranguape, o imperativo de inclui-la ao tracado foi
registrado em contrato. O artigo primeiro do acordo, celebrado em 1870, para
construcdo da Estrada de Ferro de Baturité determinava que

Os proponentes obrigam-se a encorporar, dentro ou fora do paiz, uma
companhia, que se encarregue da construccdo de uma via-ferrea pelo
systema mais economico e seguro, a qual partindo desta capital va ter
a Villa da Pacatuba com um ramal para a cidade de Maranguape, ou
vice-versa, partindo esse ramal do ponto, que for mais conveniente

(.)."2

Entretanto, como visto, o terreno dessas localidades apresentava declividades
desencorajadoras para a locacdo de trilhos, sobretudo se considerados os limites da
técnica naquele momento e os valores que obras como essa poderiam alcancar. A
solucdo encontrada por Francisco José Gomes Calaca, responsavel por essa que era a 12
seccao da estrada de ferro, foi projetar a estrada de ferro ao lado da serra de Aratanha,
seguindo em direcdo a Pacatuba, com um ramal para a vila de Maranguape, onde se
concentraria a producao agricola daquela serra para ser transportada ao porto da capital.

Quanto a Baturité, cidade que nomeia a estrada de ferro em questdo, ha indicios
que Jodo Martins da Silva Coutinho, nos seus estudos para a 22 e 32 sec¢bes da Estrada
de Ferro de Baturité, tenha deixado essa cidade fora do tracado definitivo. No relatério

do presidente da Provincia, em 1876, foi registrado que

A extensdo total da linha concluida é de 40k, 5, inclusive o ramal de
Maranguape, em trafego desde o dia 7 de setembro do anno passado;
e 0 que resta concluir até o arraial da Canoa, no municipio de
Baturité, méde 55, k, 9 4, segundo os estudos a que procedeu o
commendador Jo&o Martins da Silva Coutinho.**
Nenhuma modificacdo foi feita nesses estudos durante os dois anos que se
seguiram. Também no decreto n° 6.919 de 01 de junho de 1878 em que “o Governo
Imperial determinou o resgate da parte da estrada em trafego e o seu prolongamento ate

Cano 3”426

, nada foi mencionado a respeito de uma estacdo férrea para a cidade de
Baturité. Nada obstante, 0 municipio de Baturité ndo estava alijado por completo de
uma estacdo, pois Canba (hoje Aracoiaba), distrito dessa cidade, sediava a estagdo
férrea de Baturité. Conforme sugere Carlos Alberto Morsing em oficio de 31 de julho de

1878, ao entdo presidente da Provincia, José Julio de Albuquerque e Barros, e em

“24 Contrato para construgéo da Estrada de Ferro de Baturité, s/n. Fala de Presidente de Provincia, 1870.
*25 Relatério de Presidente de Provincia, 1876, p. 20.
“26 Relatério de Presidente de Provincia, 1878, p. 59.
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resposta do projeto ao governo Provincial para locacdo de um ramal até Baturité pela

Comissao de Socorros dessa cidade:

Sem duvida alguma é de grande alcance a ideia de ligar a cidade
de Baturité & estacdo da estrada de ferro desse nome, em Canda, por
meio de uma estrada de rodagem, com alinhamento e rampas taes que
permittdo mais tarde o assentamento de trilhos, para a circulacdo dos
trens; ficando assim ligada a esta Capital por uma via de
communicagéo rapida e commoda, uma das mais importantes cidades
da Provincia. Com effeito, pela posicdo que occupa a cidade de
Baturité, a estrada de ferro ndo pode servi-la directamente, porque,
alem de outras rases, difficultaria no futuro o seo prolongamento
muito favoravel, alem d’aquella cidade.*?’

Baturité esta situada na vertente oriental do macico homoénimo que constitui um
dos enclaves umidos presentes no Ceara e “encontra-Se inserida na unidade
geomorfoldgica dos planaltos residuais” com altitudes médias de 600m e “cimeira em
cotas de 800m”.**® Como macico residual, essa regido é constituida por restos de rochas
mais duras (peneplanos ou pediplanos) de antigas superficies. Conforme Frederico de
Holanda Bastos, “esse macigo representa um dos mais expressivos compartimentos de
relevos situados proximo ao litoral de onde dista cerca de 80km™.*?® Na vertente

oriental, porém,

O contato do maci¢go montanhoso com as planicies cincunvizinhas é
sempre abrupto, e as encostas ingremes das bordas sdo desenhadas
em planos de sinuosidades marcadas, especialmente na vertente
oriental onde cristas e promontdrios delimitam largas reentrancias,
como no caso do entorno dos municipios de Capistrano, Baturité e
Redenc&o.**

O acesso a cidade de Baturité ficava restrito aos caminhos que a ligassem ao
macigo de mesmo nome ou aos percursos que, vindos do ‘sertdo’, chegavam ao
municipio entre as reentrancias delimitadas no contato entre montanha e superficie.
Para uma estrada de ferro, contudo, atravessar essa serra era improvavel dada a altitude
média de 600m, que inviabilizaria a tracdo de trens, os limites da técnica e propria
viabilidade financeira da obra. Até esse instante dos servicos, a maior altitude da estrada

era o trecho na serra de Itapahy — na fazenda Canafistula —, com cerca de 170 mil

2T Oficio de 31 de julho de 1878. BR, APEC, EFB, Cx 2, 1878.

2 FERNANDES, A. G.; SILVA, E. V. & PEREIRA, R. C. M. Fitogeografia do Macigo de Baturité: uma
visdo sistémica e ecoldgica. In: BASTOS, Op Cit, 2011, p. 85.

29 BASTOS, Frederico de Holanda. Guaramiranga: caminhos para o planejamento e gestdo ambiental.
Fortaleza: Expressao Gréfica e Editora, 2011, p. 31.

*0 BETARD, Francois & PEAULVAST, Jean-Pierre. Evolugdo morfoestrutural e Morfopedolégica do
Macico de Baturité e de seu Piemont: do Cretacio ao presente. In: BASTOS, Op Cit, p. 35.
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metros acima do nivel do mar. Também era improvavel um caminho que, partindo de
Acarape, seguisse em direcdo a Baturité em virtude das referidas cavidades que
significavam um terreno sucessivamente acidentado nesse percurso, bem como era
cortado pela passagem de rios que, originados no macico, desciam para a superficie
interplanélticas do sertdo, como ocorria com o rio Putit (mais tarde ele foi atravessado
pela EFB - ver mapas abaixo). Assim, foi preferido pelos engenheiros envolvidos que a
estrada de ferro margeasse o Macico de Baturité e a estacdo férrea de Baturité ficasse no

distrito Canoa, em lugar da sede.
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Mapa 7: Mapa com representacdo da cidade de Baturité, Rio Putil e EFB.
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Mapa 8: Estrada de Ferro e Rios do Ceara.
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Somente dois anos depois, em 1880, “o Ministério da Agricultura autorizou em
19 de janeiro ultimo & Commiss&o constructora a fazer os estudos do que seria o ramal
de Canba a Baturité. Foram concluidos os estudos, e a 14 de abril enviou o Engenheiro
em Chefe ao Governo as plantas, perfis ¢ orcamento”.431 E, conforme foi explicado

pelo governo Provincial em 1882,

A conclusdo d’este ramal, cujos trabalhos tiveram comeco em 24 de
Abril do anno passado, por contracto do Governo Imperial com o
Engenheiro Alfredo A. Borges, foi emprehendida sob o plano de ficar
a estacao de Baturité distando da cidade oitocentos metros, porém em

condicbes de permittir o futuro prolongamento da linha para o

interior da Provincia sem ser preciso atravessar o rio Puti(.**

Evitar atravessar o rio Putil sugere as influéncias que a hidrografia também
exercia sobre o estabelecimento de uma estrada de ferro. Se ndo impossivel,
dependendo das dimens@es do rio e da tecnologia experimentada até 0 momento, este
poderia ser um empreendimento que custaria muito caro aos cofres da diretoria da via
férrea. Como exemplo pode-se considerar que, para esses 9 km do ramal de Canoa a
Baturité, foram calculados nada menos que “34 boeiros de 0™,6 a 2™ e um pontilhdo a
5™ Acrescidos do célculo feito para “cobragio de 14:000™ de terra e 3:000™ de
alvenaria com a estacdo de Baturité¢” referentes ao tragado que, “depois de locado, foi
calculado em 11:6000,™ a exploracéo fez extensdo de 12:180,"; o declive ndo excede de
18 por mil em 2108™ e o raio minimo é de 1500™.**® Interferéncias que eram
minoradas em regides que ndo eram de macicos residuais com a presenca de rios e seus
afluentes. Como a previsdo de gastos para a constru¢do da primeira seccdo da Estrada
de Ferro de Baturité induz pensar. No contrato assinado pelo engenheiro Jeronimo Luis
Ribeiro com a, entdo, Companhia Cearense de Via Ferrea de Baturité para construcao
da ferrovia entre Fortaleza e Pacatuba, bem como o ramal de Maranguape, foram

valorados os trabalhos nesses terrenos da forma constante em seu artigo quinto.

5° - A companhia todos os mezes, de um a tres fara medir os
trabalhos executados e concluidos, e 0s pagard na rasdo seguinte:
cinco contos de réis por milha inglesa na sec¢do da Capital a
Arronches; seis contos de réis por milha inglesa na de Arronches a
Maracanahu; oito contos e quinhentos mil réis por milha inglesa na
do Maracanah( a ponta da Serra do Pitaguary; preco igual para a do

*3! Relatério de Presidente de Provincia, 1880, p. 47.
*%2 Relatério de Presidente de Provincia, 1882, p. 23.
*% Relatério de Presidente de Provincia, 1880, p. 47.
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Maracanahu a Maranguape; e treze contos e seiscentos mil réis por
milha inglesa na ultima seccdo a Pacatuba.

Certamente havia outros aspectos que influenciavam no calculo desses valores,
como o proprio distanciamento da capital. Contudo, importa perceber que a ascensdo
dos valores é diretamente proporcional a proximidade espacial de macicos residuais, a
medida que Maranguape e Pacatuba estéo junto a Serra de Maranguape/Aratanha. Dessa
forma, é possivel sugerir que a formacdo geomorfoldgica do ambiente, a formacéo
hidrografica e o preco da obra, exerciam alguns limites e influenciava na projecéo da
Estrada de Ferro de Baturité.

A consciéncia desses limites estava presente nos conselhos da Caderneta de
Campo de Pereira Passos, citados anteriormente, bem como nos desenhos de possiveis
caminhos para o prolongamento da Estrada de Ferro de Baturité até o Cariri, propostos

por Saturnino de Brito em mapa de 1892:
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Mapa 9: Reconhecimento parcial do prolongamento da EFB até o rio S&o
Francisco (1892)

Fonte: Produzido por Francisco Saturnino Rodrigues de Brito.
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O tracejado de Saturnino de Brito, ainda que ndo coincida com a estrada
construida ou mesmo com a formacdo geomorfologica do Ceara, reflete uma
consciéncia semelhante de limites para as obras de engenharia. Preferencialmente,
foram escolhidos caminhos de superficies 0 mais plana possivel, que margeavam serras
e chapadas, contornando-as para evitar suas declividades. Por isso, as linhas desse
desenho estdo dispostas em vales e margeando os rios maiores, evitando atravessa-los.
Em contrapartida, os tragados prevéem uma passagem perpendicular pelos pequenos
afluentes de tais rios. Conforme é percebido no desenho do Ante-projeto do 2° tragado,
no qual a ferrovia cortaria os afluentes dos rios Banabuiu e Bom Sucesso, entre outros.

A descrigéo dos terrenos finalmente escolhidos para construir a Estrada de Ferro
de Baturité entre Quixada e Quixeramobim, feita por Ernesto Antonio Lassance Cunha
em relatorio de 1891, sugere a mesma estratégia indicada no desenho do engenheiro
Saturnino de Brito: seguir vales e margear rios 0 maximo possivel. Segundo Lassance
Cunha:

A linha actualmente em construc¢do, Quixadd & Quixeramobim,
atravessa as serranias de granito que circundam a cidade de Quixada,
situada & margem do Rio Satig, affluente do Banabuil, passando
entre as serras do Urucl e Negra e continuando por uma grande
planicie situada entre as serras do Sipé e Caichoeira em direccdo &
cidade de Quixeramobim, sobre o rio do mesmo nome, tambem
affluente do Banabuil. A regido que percorre o prolongamento
apresenta duas grandes planicies separadas por altas collinas de
granito e cortadas por numerosos riachos e pelos importantes rios
Satia e Quixeramobim, affluentes do Banabuil, e este do rio
Jaguaribe.*

E notdrio nesse trecho do relatério de Lassance Cunha a preferéncia pelas areas
mais planas para estabelecer nelas os trilhos da Baturité. Contudo, também ¢é insinuado
que, apesar do esforco dos engenheiros para construir uma Linha férrea o mais reta
possivel, alguns trechos mais acidentados terminavam por ‘entortar’ a estrada. Em
certos trechos, os engenheiros se viam obrigados a fazer curvas e construir rampas na
ferrovia. Entre Quixadd e Quixeramobim, trecho em andlise, 36,4% da extensdo da
estrada de ferro constituia os ‘alinhamentos curvos’, enquanto 63% eram de
‘alinhamentos  retos’  (correspondendo a  15,272,114km e  26,728,86km,
respectivamente). Quanto aos declives, foram registrados 31,93% de rampas, 23,10% de

contra-rampas e 44,88% de extensdo em nivel (correspondendo a 13,410m, 9,740m e

434 Relatério da Estrada de Ferro de Baturité, 1891. In: Relatério MACOP, 1891, A-J-18-19.
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18,850m, respectivamente). Numeros que indicam os limites das influéncias mutuas
estabelecidas entre os engenheiros e a ferrovia com o ambiente. Na continuidade do
relatério de Lassance Cunha esse aspecto foi ainda mais evidenciado, posto que o
engenheiro descreveu as modificacBes necessarias para adequar a malha férrea aos
acidentes do terreno e, a0 mesmo tempo, garantir que a Linha construida fosse factivel

para um transito de trens com riscos e custos minimos. Conforme seus escritos:

Na subida da serra as rampas ndo excedem de 0™,017 e na descida as
contr-rampas attingem a 0™,018 por metro. As curvas sdo igualmente
muito desenvolvidas para uma linha de 1™ de bitola e na parte mais
accidentada ndo descem abaixo de 160™,0, ndo attingindo assim, em
parte alguma ao raio minimo de 120™,0, admittido frequentemente no
trecho construido entre Baturité e Quixada. Effectivamente, alguns
milimetros demais sobre uma rampa, quando esta ndo é longa produz
effeitos muito menos perniciosos ao trafego, que as curvas de
pequeno raio. Sem fallar da resitencia especial das curvas, que
augmenta sensivelmente o valor préprio das rampas, as pequenas
curvas produzem grande estrago no material e sobrecarregam
notavelmente a conservacao do leito com despezas mais onerosas que
as reclamadas por um ligeiro augmento da rampa.**®

Independente da metragem das curvas e declives apontados, € necessario
perceber o quanto a Estrada de Ferro de Baturité precisou ser desviada ou ser elevada. A
referéncia do autor do relatorio as metragens que foram admitidas frequentemente no
trecho Baturité — Quixada insinua o quanto os profissionais de engenharia precisaram
ceder em sua acgdo transformadora do ambiente, tendo que admitir raios minimos para as
curvas (numa matematica que considerava, sobretudo, os custos da obra). De outro lado,
é possivel entrever os artificios utilizados pelos referidos profissionais para garantir
alguma vantagem nessa ‘negocia¢do’: aumentar alguns milimetros nas rampas e evitar
as pequenas curvas. A oscilacdo das altitudes registradas nas estacdes nos trechos

citados indica o quanto esse artificio foi colocado em pratica, conforme tabela abaixo:

Tabela 5 — Altitudes das estac¢des nos trechos entre Baturité e Quixeramobim

Trechos Altitudes
Baturité a Riach&o 122,970
Riachéo a Castro 149,040
Castro a Cangaty 130,054
Cangaty a Junco 111,060

435 Relatério da Estrada de Ferro de Baturité, 1891. In: Relatério MACOP, 1891, A-J-19.
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Junco a Quixada 185,000
Quixada a Floriano Peixoto 180,000
Floriano Peixoto a Uruqué 193,910
Uruqué a Quixeramobim 214,200

Fonte: tabela produzida pela autora a partir dos dados do relatério do MACOP, 1900, p.
296.

Nenhum dos dois trechos mencionados, no entanto, constituiu a parte da Estrada
de Ferro de Baturité que exigiu maiores e mais penosos servigos dos engenheiros e
operarios envolvidos na obra. Conforme Tyrone Apolo, no livro O Trem da Seca, essa
classificacdo coube a construcdo do curso compreendido entre Acarape e Itapai. Nesse
trecho foi observada a elevacdo mais brusca na malha férrea. A altitude registrada na
estacdo do Itapai foi de 142,288m acima do nivel do mar, enquanto na estacdo
imediatamente anterior, situada em Acarape, tinha quase a metade desta altitude, isto &,
apenas 74,437m.

Quanto ao sul do Ceara, ainda considerando o mapa de Saturnino de Brito
apresentado acima, € interessante perceber que a chapada do Araripe ndo foi evitada
pelo engenheiro — talvez tenha pesado o fato de que ele projetou, no mesmo mapa, 0
prolongamento da estrada de ferro até as margens do rio Sdo Francisco, e, nesse caso,
evitar a serra do Araripe ndo seria uma opcao. Na verdade, conforme foi observado nos
relatorios entregues ao Ministério da Agricultura, Commercio e Obras Publicas, o
tracejado em direcdo da referida chapada, passando pela cidade de Quixara (hoje Farias
Brito), foi considerado o caminho a ser seguido na construcdo da EFB até, pelo menos,
0 ano de 1907, quando ainda era considerado que os trilhos da Baturité alcancassem o
Pernambuco e se ligassem a Estrada de Ferro Central de Pernambuco. Inclusive, foram
feitos os estudos para empreender esse servico.

Contudo, no tragado definitivo da Estrada de Ferro de Baturité a regido do Cariri
foi alcangada por outro caminho, margeando o rio Salgado. Nesse caso, a referida
chapada, bem como a chamada serra de Caririagu, foram contornadas (ver mapa).
Provavelmente, a chapada do Araripe, tal como o maci¢o de Baturité, pareceu aos
engenheiros uma barreira cuja ultrapassagem seria penosa no que dizia respeito aos
servigos e cofres publicos. O desvio do leito férreo sugere um relacionamento entre
engenheiros e espaco e a escolha de uma conduta que, longe de depender apenas dos

profissionais da engenharia, considerava as disposi¢cbes do lugar. Nesse sentido, o
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espaco é entendido como uma camada da paisagem que era construida para o Ceara no
final do século XIX.

Por outro lado, na locacdo da estrada de ferro também era estabelecida uma
relacdo dos engenheiros com o tempo. Nesse caso, o tempo moderno. Conforme Hartog,
a essa expressdo corresponde um regime de historicidade do pensamento ocidental do
século XIX, no qual predomina o ponto de vista do futuro e, nele, “a palavra-chave é
Progresso, Historia é entendida como processo e Tempo como se direcionando a um fim
(progress&o)”.*** Ao contréario de uma forma neutra designada pelo conceito de época,
no regime moderno a historia passa a ser um processo Unico, um singular coletivo que
evolui de forma ascendente. Assim, o tempo é enquadrado pelo pensamento moderno de
acordo com a experiéncia temporal vivida. E, mais importante, ele molda os ‘conforma
de viver’, de forma que “os acontecimentos Nd0 Ocorrem apenas no tempo, mas antes
pelo tempo”.*¥’

No regime de historicidade moderno, a Estrada de Ferro de Baturité era o
resultado do desenvolvimento processual de um plano especifico. Significaria a
superacdo do vivido sujeito as variacdes de um mundo arcaico, ndo moderno, no final
de um periodo relativamente previsivel. A ferrovia, entdo dependia da execucdo de
planos estratégicos, com a observacdo de etapas bem estabelecidas, num processo que
tinha a sua realizacdo sempre no futuro. Por isso, a énfase nos documentos produzidos
pela Companhia Cearense de Via férrea para o engenheiro responsavel pela locacédo da
via férrea de Baturité aos minimos detalhes dos planejamentos.

No acordo feito entre o governo Provincial e a companhia Cearense de Via
Férrea de Baturité, constante no oficio de 09 de abril de 1878, eram requeridos calculos
e previsdes do mapa e da sistematizagdo das intervencOes diretas que apresentassem

uma projecao milimétrica. Como se percebe nas especifica¢des seguintes:

Os alinhamentos de exploracdo com suas curvas de nivel cotadas de 3
em 3 metros de differenca de altitudes, em uma soma nunca menor de
oitenta metros para cada lado d’aquelles alinhamentos e o projecto do
tracado definitivo ou de locacdo executado sobres estas mesmas
plantas. As estacas de numeracdo inteira dos alinhamentos que
representdo as unidades na medicdo geral séo eqiidistantes de trinta
metros. Os perfis longitudinaes tirados da linha projectada de locacéo
estdo desenhados na escala de 1x4000 para os desenvolvimentos
horizontaes e de 1x400 para as alturas. Nestes perfis achdo-se

% FRANCOIS, Hartog. Tempo, Histéria e a Escrita da Histéria: a ordem do tempo. Revista de Historia.
148 (1° - 2003), p. 10.
" FRANCOIS, Op. Cit, p. 13.
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determinadas pela linha de grade ou dos trilhos, as partes em declives
com o seu valor, e as de nivel do tracado de locag&o.**®

Tambeém era obrigacdo do engenheiro incumbido de locacdo da Estrada de Ferro
de Baturité¢ “fornecer copias authenticas das plantas e perfis longitudinaes que forem
necessarios para a locagdo sobre o terreno do tracado definitivo”. Essas copias deveriam
atestar o andamento regular da obra, demonstrando controle e disciplina na execugéo do
projeto de engenharia.

As exigéncias indicadas no trecho do acordo entre governo Provincial e a
referida companhia, bem como a producdo de relatérios através de plantas e perfis
gerais, faziam parte da organizacdo de um trabalho que obedecia, ou devia obedecer, a
um periodo de execucao previamente determinado. Nesse bojo, também importava que
estrada de ferro e terreno estivessem ajustados o suficiente entre si para assegurar a
tracdo do transporte férreo. E como a estrutura de uma estrada de ferro exige um terreno
alinhado, com o minimo de curvas, declives, descrevendo uma linha o mais reta
possivel, o seu planejamento e locacdo deviam, entdo, ser cuidadosamente produzidos
para garantir o sucesso da empreitada e evitar acidentes e prejuizos futuros. Nessa

perspectiva é compreendida a insisténcia presente no referido acordo:

Na locacgdo da linha definitiva serdo observados o mais exactamente
possivel as condi¢bes de alinhamento, perfil e declives que se acham
determinadas nas plantas entregues pela companhia a presidencia;
podendo contudo o engenheiro em chefe do prolongamento, de
accordo com o engenheiro da companhia faser qualquer alteragédo no
tracado, com tanto que nao sejam augmentados sua extensdo, a taxa
dos declives, o movimento de terras, a importancia das obras d’arte,
nem se reduzam os raios de curvatura; assim como néo se altere as
condicdes de custeio.**

Em meio a insisténcia aludida, uma ressalva pode ser percebida: o engenheiro
responsavel pela locagdo poderia, dentro de certos limites, fazer qualquer alteragéo no
tracado. Essa flexibilidade nesse trecho do acordo deixava claro um dialogo entre
natureza e cultura, ainda que isso nem sempre fosse admitido. O mundo natural, com
suas especificidades, e dinamica intrinseca, percebidas nas variaveis ambientais,
contribuia diretamente na construgdo pretendida. Primeiramente porque o0 espago nao

podia ser completamente alterado, isto é, havia limites para a intervencdo dos

*% Oficio da Directoria da Companhia Cearense da Via Ferrea de Baturité, 09 de abril de 1878. BR,
APEC, EFB, 02, 1878.
*¥ Oficio da Directoria da Companhia Cearense da Via Ferrea de Baturité, 09 de abril de 1878. BR,
APEC, EFB, 02, 1878.
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engenheiros, 0 que ndo impedia necessariamente a passagem dos trilhos, muito embora
provocasse algumas curvas na linha que, por principio, deveria ser reta. Mas, também
porque se tratava de um espaco habitado, com um cotidiano funcionando sob ldgica
diferenciada da observada no meio técnico, e, sobretudo, num tempo distinto**°.

Os engenheiros, no trabalho de locacdo da estrada de ferro, percebiam uma
‘inadequagdo’ do meio natural a temporalidade com a qual estavam acostumados a
lidar. Enquanto a burocracia do estado Imperial demorava nos meandros de um longo
caminho de idealizacdo, organizacdo e execucdo de uma obra, fosse ela qual fosse; a
natureza se mostrava dinamica, se transformava em direcdes e velocidade nem sempre
previsiveis e disciplinaveis, obrigando os engenheiros envolvidos a desenvolver ou
modificar os planejamentos feitos para viabilizar a locagdo da obra, numa tentativa de
‘parea-los’, a medida que o tempo da natureza, através de suas alteragdes de forma,

fosse registrado e controlado nos documentos authenticos, conforme foi indicado na

continuidade do oficio:

Havendo necessidade de proceder-se, durante a execucdo dos
trabalhos de preparacdo do leito da estrada a medicdo final de
algumas obras que pelas suas condicGes e naturezas devao ser
immediatamente avaliadas, como destocamento, emprego immediato
dos productos das escavacdes em pedra solta e pedreira, fundacGes de
obra d’arte etc, o engenheiro em chefe do prolongamento,
conjunctamente com 0 engenheiro da companhia procederdo a
medicdo final d’aquelles trabalhos, assignando ambos os documentos
authenticos e em duplicata d’aquellas medigdes os quais serdo
também rubricadas pela presidéncia da provincia e directoria da via
férrea.**!

Assim como o manual de Pereira Passos, essa documentagdo indicava o
imperativo que era para os engenheiros de estradas de ferro, seguindo a I6gica moderna,
de conter ou dominar o ambiente e suas mutacdes. Tanto para os referidos profissionais
como para outros intelectuais no século XIX, era verdadeira a “ideia de uma natureza
singular e essencial, com leis constantes e concilidveis”. E, nesse sentido, a natureza era
dominavel. Para tanto, bastavam os planejamentos certos e uma execucdo programada
nos minimos detalhes. Mas, o trabalho no estabelecimento da linha férrea trazia outras
percepcOes para 0s engenheiros. A propria tentativa de ajustar natureza e burocracia

Imperial na continua producdo de relatérios, plantas e perfis tornava nitida a percepcéao

0 pojs, “cada modo distinto de producdo ou formagdo social incorpora um agregado particular de
praticas e conceitos de tempo e espaco”. HARVEY, Op. Cit, p. 189.

*1 Oficio da Directoria da Companhia Cearense da Via Ferrea de Baturité, 09 de abril de 1878. BR,
APEC, EFB, 02, 1878.
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de tempos distintos. Em geral, no entanto, o tempo da natureza era reputado como
atraso, caracterizado pela auséncia de controle sobre variantes ambientais, como a seca,
as chuvas, entre outros. E somente soluciondvel se incorporado ao progresso
tecnoldgico ocidental. Como sugeriu, em 1871, o jornal conservador Pedro Il em tom
ufanista: “Quem fizer uma estrada de ferro no Ceara fara o Ceara”.

Entretanto, por mais especificas que fossem as prescricdes para a locacdo de
uma estrada de ferro, havia imprevistos sobre os quais os administradores do
estabelecimento da Estrada de Ferro de Baturité perdiam o controle. No caso desta, cabe
destacar as desavencas entre a companhia de via férrea e Jeronimo Luis Ribeiro,
contratado para construir a 12 sec¢do dessa via — de Fortaleza a Pacatuba e o ramal para
Maranguape. Segundo a agdo enviada ao juiz municipal de Fortaleza pela diretoria da

Companhia Cearense da Via Ferrea, em 07 de outubro de 1872,

(...) que por escriptura publica contratara com Jeronimo Luiz Ribeiro
a preparacédo do leito da Via-ferrea, desde essa Capital até a Villa de
Maranguape e Pacatuba pela quantia de duzentos contos de réis (...)
obrigando-se elle a todas as obras d’arte, debaixo das ordens da
Companhia sob a fiscalizacdo de seu engenheiro, attendendo ainda,
primeiro ao contracto que a companhia cellebrou com o governo,
segundo as regras d’arte em obras dessa natureza, tudo em ordem a se
obter uma estarda perfeitamente viavel. Tendo o referido Jeronimo
Luis Ribeiro dado comego aos seus trabalhos no mez de janeiro
ultimo, antes de os ter concluido na subseccdo da Capital a
Arronches, que mede cerca de 4 milhas inglesas, comecou algumas
escavagOes e atterros na linha que segue dessa povoagdo para diante,
em lugar cuja planta ainda ndo estava aprovada pelo presidente da
Provincia, como seria de mister, e contra o que ficara determinado no
contracto referido, art. 14.*#?

O contrato referido no oficio citado foi celebrado em 09 de fevereiro de 1872.
Nele, era instituido que o “contractador Dr. Jeronimo Luis Ribeiro obriga-se o
construtor o leito da via ferrea (...) [compreendendo também] os movimentos da terra
para nivelamento dos terrenos, que forem designados para as estagdes da Pacatuba,
Maranguape, Maracanahu e Arronches, bem como das linhas de desvio, que a

Companhia julgar necessarias”.*** Nesse espaco, conforme os artigos 2° e 3°,

2 Oficio de 07 de outubro de 1872, p. 01. BR APEC, EF. Fundo: Estradas de Ferro/Estradas de rodagem.
EFB: 1882 — Fortaleza.

3 Escritura de contrato que faz a Companhia Cearense de Via Ferrea de Baturité com o engenheiro Dr.
Jeronimo Luis Ribeiro para construcdo desta ferrovia de Fortaleza a Pacatuba e Maranguape, em 09 de
fevereiro de 1872. BR, APEC, EF, EFB - FORTALEZA 1882, p. 02.
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2° - O leito seré preparado em dez pés Ingleses de largura. Os aterros
serdo formados com barro, areia, cascalho ou quaisquer outras
matérias terrosas, conforme a naturesa do terreno e a seguranca
exigida. O mé&ximo declive da linha serd de um por cento. De cada
lado nos cortes se fard uma valla de dimensbes dadas, cuja
conservacdo corre por conta do contractador até o definitivo
recebimento das obras.

3° - Como obras d’arte se comprehendem boeiros, potilhdes ¢ pontes,
mas destas unicamente as paredes de encosto, tudo com maxima
solidez.***

O descomprometimento apontado na conduta de Jeronimo Luiz Ribeiro nessa
obra era indicado a partir das marcas percebidas na paisagem, uma vez que as obras ndo
sairam como o esperado. Ou ainda, numa inabilidade de lidar com as ‘forgas da
natureza’, nesse caso, a chuva. A diretoria reclamava que o empreiteiro teria que
“corrigir muitos defeitos que suas obras continhdo, a ponto de se ter convertido uma
parte do leito em um corrego, por onde as aguas pluviaes fasiam seu despejo no Riacho
Parangabussu (...)”. Mas, também era protestado que o referido empreiteiro havia gasto
toda a quantia destinada a construgdo “estando falido de meios para fazer qualquer
trabalho” de reparagdo. E que Jeronimo Luiz Ribeiro vinha “retirando quazi todo o
pessoal que nelle empregava, para se ir occupar mais seriamente de obras, que
contractou com o governo Imperial”.**®

Foi ainda dado um prazo de vinte dias para que o0 empreiteiro corrigisse 0s
defeitos apontados pelo entdo engenheiro da Companhia, F. Gomes Calaga, mas ele ndo
0 atendeu. Em sua defesa, na carta de 12 de setembro de 1872, Jeronimo Luiz Ribeiro
reclamou o ndo cumprimento de todos os pagamentos agendados no contrato que
fechou com a Companhia. Nesse interim, muitas cartas e oficios foram trocados entre o
empreiteiro e o presidente da Companhia, o Senador Pompeu. Até, finalmente, o
contrato ser suspenso. Essas divergéncias atrasaram a execucao dos planos de locagéo
da Estrada de Ferro de Baturité. E o saber técnico, por mais especializado que fosse, ndo
poderia prever 0s impasses experimentados no trabalho de Jeronimo Luiz Ribeiro.

Por outro lado, € necessario considerar que uma construcdo de ferrovia consistia
na instituicdo de um meio técnico, através de uma infraestrutura tecnolégica, num meio
natural. Esse tipo de substituicdo, de um meio natural por outro, técnico, foi trabalhada
por Milton Santos, em A Natureza do Espaco. Segundo esse autor, “a historia das

chamadas relacbes entre sociedade e natureza é, em todos os lugares habitados, a da

4 Escritura de contrato..., p. 2 - 3.
5 Oficio de 07 de outubro de 1872, p. 01. BR APEC, EF. Fundo: Estradas de Ferro/Estradas de rodagem.
EFB: 1882 — Fortaleza.
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substituicdo de um meio natural, dado a uma determinada sociedade, por um meio cada
vez mais artificializado, isto é, sucessivamente instrumentalizado por essa mesma
sociedade”. Entretanto, acrescenta: a maneira e a velocidade desta substitui¢do é variada
em cada lugar da superficie terrestre. E ainda que, a propria ideia de um meio natural
ndo deve traduzir um espaco completamente destituido da nocgéo de técnica, posto que
qualquer trabalho empreendido neste ambiente mantém “relagdo direta com um modo
particular de constituigio da natureza”.**°

Dessa forma, a modernidade do trem pode ser compreendida como o0 meio
técnico que substituiu o natural, no Ceara, no final do seculo XIX. O territorio cearense,
nesse momento, era um espaco habitado e transformado ao longo do estabelecimento de
relacbes sociais. Em termos de estradas, tal territério pode ser descrito como um
palimpsesto que evidenciava uma constante sobreposicdo de caminhos mais ou menos
longos ou largos. Ou seja, era um lugar ndo destituido de atividades técnicas, e que
trazia marcas em sua paisagem das relagdes estabelecidas anteriormente a estrada de
ferro.

A abertura das estradas de rodagem no Ceara ja vinha alterando as formas das
paisagens da Provincia. As acbes de aterro, desmatamento e rocado previstas na
preparacdo do leito para a ferrovia ja eram praticadas nesse territério e ndo constituiriam
modificagOes desconhecidas para os habitantes. No entanto, diferentemente das estradas
de rodagem, a preparacdo do leito para a ferrovia exigia uma especializacdo maior do
espaco geografico. A determinacdo de suas dimensdes e da porcentagem maxima para
seu declive indica a intensidade dessa mudanca, que era manipulada por um saber que
se pretendia cientifico. De maneira que € mais coerente considerar que a estrada de ferro
institui outros moldes para essa alteracdo, mas ndo a inaugura.

As ingeréncias no espago geografico para locacdo da Estrada de Ferro de
Baturité podem ser observadas em tabelas e relatorios do que era produzido no decorrer
de sua execucdo. Na tabela construida por Julio Pinkas, em 08 de abril de 1878, foram

apresentados os valores respectivos aos trabalhos previstos na referida construgéo:

Tabela 6: Precos de unidades para a preparacao do leito da estrada.*”’

Designacao dos trabalhos Preco do metro

8 SANTOS, Milton. A Natureza do Espago: Técnica e Tempo, Razdo e Emocdo. 4Ed. Sdo Paulo:
Editora da Universidade de S&o Paulo: 2008, p. 234.
“" BR, APEC, EFB, Cx 2, 1878. Oficio de oito de abril de 1878.
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Cubico Superficial
Trabalhos preparatorios

1 Rocado em capoeira de machado 0.007
2 Rocado em matta-virgem 0.016
3  Distocamento 0.095
Escavacdo a céo aberto com transporte medio & 200
metros
4 Terra 0,540
5 Pedrasolta 1,100
6 Pedreira 3,800
7  Transporte de 1,"°00 para cada 10 metros 0,200
Obras d’arte
8 Cantaria de 22 classe (a picédo) 48.600
9  Alvenaria de aparelho com argamassa de cimento 32.800
10 Alvenaria de aparelho com argamassa de cal 28.200
11 Alvenaria ordinaria de cimento 18.000
12 Alvenaria ordinaria de cal 14.200
13 Alvenaria de pedra sécca 6.800
14  Alvenaria de lajdes para ladrilhos e copos de arqd'™ 10.000
15 Alvenaria de tijollos com argamassa de cimento 14.500
16 Alvenaria de tijollos com argamassa de cal 9.500
Trabalhos diversos
17 Concreto de cimento 32.000
18 Rejuntamento com cimento em qualquer alon® 0.940
19 Rejuntamento com cal em qualquer alon® 0.610
20 Emboco e rebdco de cimento 1.200
21 Emboco e reboco de cal 0.650
22 Empilhamento de pedras em montes regulares 0.110
23 Quebramento de pedras para lastro 1.160
24 Revestimento dos taludes com beira 0.080

Fonte: Tabela produzida por Julio Pinkas em 08 de abril de 1878.

Esse documento produzido por Julio Pinkas deixa entrever a alteracdo do meio
natural, a medida que sdo listadas as atividades a serem executadas nos terrenos por
onde passaria a estrada de ferro. Sobretudo se considerado o fluxo de pessoas que
executariam esses trabalhos, bem como o acimulo de ferramentas, de entulhos e outros
volumes relacionados a construgdo que tomariam os espacos a margem da linha férrea.
Nesse exercicio, 0 ambiente era sistematicamente transformado em meio técnico
moderno, redimensionando os mais diversos aspectos de seu funcionamento.

A paisagem outorgada ao mundo rural, com contornos irregulares formados pela
profusdo da vegetacdo verde, passava a ser alinhada e nivelada em padrdes regulares e
pré-determinados, alheios a ele. Transformando altos e baixos em superficies planas

cuja altura era controlada pela técnica inglesa e deixava o solo, anteriormente protegido
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pela vegetacdo, exposto a acdo das variaveis ambientais (chuva, vento, etc). O espaco
geogréfico era ignorado em seus aspectos naturais para ser determinado em sua
extensdo por estacas de numeracdo e valores por cada milha de locagdo da estrada de
ferro. A natureza passava a ser lida a partir de logicas e calculos, nos quais montanhas,
florestas ou regides deserticas eram traduzidas em tracos e linhas num papel apropriado.
Ver Perfil e Planta Geral da Estrada de Ferro de Baturité, em 1897, organizada por A.
Virissimo de Mattos, desenhada por José Moreira e com visto de Piquet Carneiro

disposto abaixo:
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Mapa 10: Perfil e Planta Geral da Estrada de Ferro de Baturité (até Senador Pompeu), em
1897.

Fonte: Organizada por A. Virissimo de Mattos, desenhada por José Moreira e com visto de Piquet Carneiro.
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A 2?2 seccdo dos trabalhos na via férrea de Baturité corresponde ao trecho
Pacatuba — Guaiuba — Agua Verde — Acarape. Importa perceber a partir dos dois
desenhos apresentados que a paisagem em torno da Estrada de Ferro de Baturité era
progressivamente interpretada pelas especificidades de um saber técnico que a
conformava em linhas e nimeros. Como também fica clara a sedimentacdo desse saber
como participante de uma paisagem institucional que requeria os diferentes aspectos das
obras traduzidos em uma linguagem cientifica. A partir dela, as referéncias consideradas
pelos engenheiros, empreiteiros e alguns trabalhadores envolvidos na obra de sua
locacdo eram determinadas. E, desse modo, um grupo com habilidade para leitura,
compreensdo e interpretacdo dessa linguagem se destacava na sociedade.

As intervencdes decorrentes desses trabalhos modificavam a paisagem com
interferéncias que, na maioria das vezes, significaram impactos modificadores daquele
ambiente por meio de atividades como desmatamento, ro¢cado, destocamento, escavagdo
de terra, pedra solta e rocha. Agravados ainda em virtude do desmatamento implicar
mudancas nos cursos de aguas, provocar erosao do solo, assoreamento dos rios e uma
série de outras consequéncias para a vida dos homens e mulheres com eles envolvidos.

Carlos Alberto Morsing, Diretor Engenheiro em Chefe da ferrovia relatou, no
oficio de 30 de setembro de 1878, os servicos empreendidos sob sua administracao,
numa area de 8 km, compreendida entre Pacatuba e Acarape. Correspondendo as
especificacOes estabelecidas em oito de abril de 1878, pelo engenheiro Julio Pinkas para
a locacdo da Estrada de Ferro de Baturité, num adiantamento dos trabalhos enquanto

Morsing chegava vindo do Rio de Janeiro:

No dia 1° de julho comecaréo-se os trabalhos de construcgdo na 12
seccdo, trabalhando-se desde a estaca 0 até a estaca 400, n’uma
extensdo de 8000m, sendo o resultado da medi¢do provisoria o
seguinte: Rogado 168000™, Distocamento 8000™, Escavacdo em
terra 27661™ e Escavacdo em pedra solta 3429™, Escavagdo em

pedreira 258™e cercas 1,000™ correntes.*®
A intensidade dessas alteracbes é realcada pela compreensdo dos servicos ai
executados. Para locagdo de uma estrada de ferro era necessaria a abertura do caminho,
estagio chamado de picada e marcados nela todos os alinhamentos necessarios, era
empreendido o ro¢ado do solo, que consistia, ja em 1878, “além da largura necessaria, e

assentamentos dos aterros, uma largura suplementar de 4,00 de cada lado da parte

48 BR, APEC, EFB, Cx 2, 1878. Oficio de oito de abril de 1878. Também no Relatério do MACOP,
1877, p. 260.
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superior dos taludes dos cortes e do pé dos taludes dos aterros”. Contudo, o rogado
apenas era considerado quando nio se tratava da “capoeira ordinaria”, pois, nesse caso,
0 servigo era entendido como parte do movimento de terras. Ou seja, somente quando se
tratava de mattas de grandes arvores, haveria pagamento suplementar.*°

Quanto ao destocamento do terreno, que deveria seguir o rocado, somente era
autorizado “na parte occupada pelos aterros e quando estes tiverem uma altura inferior a
(1™,00) um metro”. Considerando ainda que “o distocamento se refere somente a
extracdo de troncos cujo diametro exceda & 0™,250”. Também era determinado que “a
plataforma dos cortes e dos aterros sera de 4™,00 de largura. A inclinagdo dos taludes
dos cortes sera a determinada pela naturéza dos terrenos e a dos aterros a natural dos
materiais nelle empregados”.**°

No contrato entre o, entdo, Governo Federal dos Estados Unidos do Brasil,
através da Secretaria de Estado dos Negocios da Viacdo e Obras Publicas, e Ernest
Roney, representante espacial da South American Railway Construction Company
Limited, em 16 de maio de 1911, eram descritas as especificagdes dos servigos de

locacdo para a Estrada de Ferro de Baturité:

1° Rogado, limpa e destocamento do terreno que tiver de ser ocupado
pela estrada ou por suas obras;

2° Movimento de terras para formacao do leito da estrada e das suas
dependencias e construcgdo das suas obras de arte, edificios, e
dependencias.

3°Enrocamentos, revestimentos e outras obras de consolidagéo;

4° Fornecimento do material e assentamento da via permanente,
cercas, e das machinas motrizes e operatrizes para as officinas de
reparacao, caixas de agua, gyradores, etc;

5° Assentamento da linha telegraphica e fornecimento do material;

6° Fornecimento e montagem do material rodante;

7° Conservacdo das obras acima durante o tempo da construccéo e
durante todo o prazo do arrendamento;**

As previsfes de trabalhos preparatérios do terreno, constantes do contrato de
1911, ndo diferiam em termos de dimensdes determinadas para a area dos servi¢os. No

entanto, nele havia orientacdes mais especificas, tais como:

Art. 2° - Antes de encetar os trabalhos dos movimentos de terras
deverd a companhia rocar e limpar a faixa de terras que tiver de ser
occupada pelas cavas e aterros e mais a largura supplementar de

“9 BR, APEC, EFB, Cx 2, 1878. Oficio de oito de abril de 1878.

0 BR, APEC, EFB, Cx 2, 1878. Oficio de oito de abril de 1878.

1 Contrato de 16 de maio de 1911 e Decreto n° 8711 de 10 de maio de 1911. In: CAMPELO FILHO,
José & SARMIENTO, Op. Cit.
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quatro metros para cada lado do pé dos taludes dos aterros e cristas
dos cortes. Quando os aterros tiverem menos de um metro de altura,
0s tocos e as raizes serdo arrancados e queimados ou removidos para
fora dos cios limites fixados anteriormente; quando, porém, a altura
for superior a um metro, as arvores serdo cortadas rente com o chéo.

(..)

Art. 3° - A companhia fard & sua custa e conservard emquanto for
necessario um caminho ao longo dos trabalhos que tiver de executar,
de modo que os ponha em communicacdo entre si e offereca seguro
transito a cavalleiros e aos materiaes destinados & construgao.

Quanto aos movimentos de terra, o contrato de 1911 tem a mesma determinacao
que as especificacbes de 1878 e contrato da Companhia Cearense da Via Ferrea de
Baturité com Jeronimo Luiz Ribeiro: a obrigatoriedade de aproveitar nos aterros 0s
materiais provindos das escavacgdes e cortes. Contudo, o primeiro dos trés também é
mais especifico nesse quesito, a medida que apresenta 15 artigos delimitando cada
detalhe dessa operacdo. Restando saber que as medidas empreendidas significavam, de
um lado, a tentativa de dominio do mundo natural, mas, de outro, indica a existéncia de
relacBes mutuas entre homens e natureza.

Se o relato de Morsing®? for aqui considerado, é possivel empreender as marcas
da alteracdo da paisagem fisica, pelo menos entre Pacatuba e Acarape. A regido ai
compreendida se trata de planicies litoraneas, geralmente formadas pela deposicdo de
sedimentos marinhos e fluviais. Mas também com presenca de serras como a Serra de
Aratanha, na qual ha vestigios de Mata Atlantica, o que possibilita considerar, além de
um terreno acidentado, a existéncia de uma vegetacdo de mata com arvores que podem
alcancar 30 metros de altura. Como também um solo com rochas mais duras, proprias
dos macicos residuais, o que influenciaria nas técnicas utilizadas e no tempo necessario
para preparar o leito para a malha férrea.

Contudo, seja qual for o ecossistema mais presente nessa regido, a descricdo de
Morsing representa uma desagregacdo de uma dindmica intrinseca aquela area. Posto
que, nela consta o aniquilamento da vegetacdo através do rogado e destocamento e
reorganizacdo do solo com o nivelamento, escavacgdes e aterros que igualam declives e
aclives numa superficie plana.

Dessa forma, pode-se inferir: numa area especifica, imediatamente em torno dos

trilhos, é estabelecido um ambiente distinto do que estd em sua volta, no qual a técnica

2 A parte da Estrada de Ferro de Baturité construida sob supervisdo de Carlos Alberto Morsing, entre
1878 e 1880, tinha 57.805km, que foram divididos em duas sec¢Bes. A 12 secdo compreendia um trecho de
33.680km que ia de Pacatuba até Acarape. A 22 secdo, com 24.125km, estava situada entre Acarape e
Canoa. Relatério do MACOP, 1878, p. 180-181.
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parece preponderar sobre a natureza, a medida que a afasta (ver imagem abaixo). Mas
também pela presenca de uma parafernélia aparentemente alheia ao ambiente: a estrada
de ferro. Ai se insinuava a filiagdo a uma concepg¢do moderna do mundo, para a qual “ha
duas zonas ontoldgicas inteiramente distintas, a dos humanos, de um lado, e a dos néo-

humanos, de outro”.*®

Imagem 4: Estrada de Ferro de Baturité — préximo a cidade de Pacatuba.**

As fronteiras desse espaco sdo demarcadas pela propria paisagem diversificada e
institui limites, sobretudo, para a fauna e a flora local, a partir de entdo impedidas de
permanecer nele, obrigando a reorganizagéo de seculares habitats e rotas de migragédo de
animais de pequeno e grande porte, bem como das espécies vegetais. Tanto que, como
tentativa de evitar os acidentes provocados pela presenca de animais na Linha, foi
aventada a possibilidade de cercar toda a extensdo da Estrada de Ferro de Baturité**®°, o
gue ndo ocorre, nem mesmo nos espagos urbanos. Contudo, nem sempre foi possivel
manter o isolamento dessas areas. Segundo é percebido em histérias de viagens nessa

ferrovia:

3 ATOUR, Op. Cit, p. 16.

** PEREIRA, José Hamilton & MUNIZ, Tulio de Souza. Os descaminhos de ferro do Brasil. 2ed.
Fortaleza: Associacdo de Estudos e Pesquisas da Subjetividade (AEPS) Expresséo Grafica Editora, 2012.
*%% Esta sugestéo do Presidente da Provincia foi mencionada anteriormente.
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Poucas pessoas tomavam conhecimento dos feitos desses bravos
servidores publicos. Era seu costume, antes da partida, em todas as
viagens, vistoriar o trem, examinando as mangueiras de freio a vacuo,
0s engates e 0 numero de carros, aquilatando o peso que sua
locomotiva descolaria. E, naquela madrugadinha, avaliou que teria
sérios problemas na subida da serra do Itapai, ja que, dentre os sete
vagbes da composicdo, dois eram muito pesados, 0os chamados
"carros verdes", feitos de laminados de ago e construidos aqui mesmo
no Cearé e lancados recentemente na ferrovia. Era o inverno de 1956
ou 57, ndo me lembro bem. E, por ser inverno, além dos trilhos
ficarem escorreguentos, os embuds, atraidos pelo clima frio, faziam
verdadeiras procissdes quilométricas sobre o caminho de ferro e se
constituiam num verdadeiro problema na tracdo das rodas da
maquina, que passavam a deslizar e, as vezes, até mesmo parando o
trem. Enquanto as estagBes eram alcancadas rigorosamente no
horério, ele, agarrado aos comandos da "maria-fumaca”, permanecia
calado, ensimesmado, falando tdo-somente o necessario com o
foguista, preocupado com os embuas na subida da serra, bichinhos
quase insignificantes, mas que interfeririam, com certeza, na marcha
do trem, conforme sua larga experiéncia. Na estacdo de Amaro
Cavalcante, a 500 metros do inicio da subida da serra, ele teve um
lampejo, a ideia clareou e o brilho dos seus olhos azuis denunciou a
solugdo. Consultou o foguista, que concordou imediatamente. E,
arrancando o trem da estacdozinha, a poténcia da locomotiva n°® 316 -
uma alema cargueira - logo se fez notar e, ao inserir-se o0 trem na
grande curva do pé da serra, conhecida das tripulagées como o "velho
Tinoco", a velocidade ja era espantosa. Os passageiros que olhavam
para a maquina, viam, abismados, um homem pendurado no limpa-
trilhos, uma mao agarrada a plataforma e a outra empunhando uma
vassoura sobre o trilho, espanando a procissao de embuas, deixando o
caminho livre. Era o foguista Moacir Maia. Enquanto isso, 0
magquinista, num esforco desesperado, dava conta dos comandos e
fazia o trabalho do foguista ausente, empurrando lenha na grande
fornalha - um sem nUmero de vezes - e acionando os monitores de
agua para a alimentacéo continua da caldeira, providéncias exigidas
numa rampa como aquela, de nove quilémetros de extensdo. E a 316
puxava aquele trem pesado, serpenteando serra acima, numa
velocidade superior a 30km por hora, numa disposicéo espantosa para
os trens da época.*®

Embora todo o exagero usado na narrativa e sem qualquer pretensdo de atesta-la
como veridica, cabe perceber a referéncia a permanéncia de pequenos animais na area
restrita ao trem, os trilhos, como uma inconveniéncia. De fato, a invasdo de animais na
estrada de ferro se consistiu numa realidade no cotidiano dos que lidavam com a
ferrovia. J& foram citados, inclusive, alguns acidentes causados pela presenca de bois
nos trilhos, que, além de provocar prejuizos financeiros, vitimaram passageiros e
funcionarios. Esses acontecimentos desastrosos significavam o desmantelamento de

uma ordem rigorosamente calculada e planejada pelos engenheiros de estradas de ferro:

46 Retirado de http://www.estacoesferroviarias.com.br/ce_crato/amaro.htm, em 10.01.2013.
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0s animais, o sangue derramado (no caso dos bois) consistiam em um elemento
desarticulador da forga de atrito que mantinha o trem nos trilhos e que contribuia para o
controle de sua velocidade.

A forga de atrito, conforme dicionario de Francisco Picango, ¢ “uma forca que se
desenvolve entre dois corpos que se encontram, e que actla tangencialmente a
superficie de contacto, offerecendo certa resisténcia ao escorregamento de um dos
corpos sobre outro”. Tal defini¢do, similar as apresentas por livros e sites atualizados de
fisica, esta baseada em dois aspectos principais: 1. A forca de atrito se opbe ao
movimento; e 2. Ele depende da natureza e da rugosidade da superficie. De maneira que
se trata da necessidade de gerar um coeficiente de atrito entre as rodas do trem e os
trilhos que mantivesse a maquina férrea sobre eles, a fricgdo precisa que permitisse dar
a partida no comboio e que permitisse/controlasse a velocidade do trem. Tdo importante
era a exatiddo desse coeficiente que Francisco Picango discriminou, no final do verbete
Atrito, os coeficientes que julgou mais necessarios nos calculos para construcdo de
ferrovias.*’

Assim sendo, a precisdo do coeficiente de atrito era uma matematica complexa,
delicada, e bastante vulneravel a interferéncia de outros fatores: qualquer lubrificacdo
extra na linha férrea poderia descarrilar todo o comboio e provocar acidentes fatais.
Nada obstante, o contrario também era possivel. Ou seja, 0 uso de elementos outros
poderia auxiliar os maquinistas na delicada tarefa de sustentar o trem nos trilhos,
desacelera-lo e fazé-lo estancar seu movimento. Possibilidade que também foi indicada
por Francisco Picanco no verbete Areeiro ou Caixa de Areia, do mesmo dicionario.
Segundo o engenheiro, entre os varios usos possiveis, “o emprego da areia tambem
serve para augmentar a potencia dos freios, e facilitar as paradas do trem. Os
machinistas devem com parciménia fazer uso da areia, que atirada aos trilhos em grande
quantidade pode prejudicar as pecas da locomotiva”. E ainda: “€ nas rampas fortes e nos
tunneis, geralmente humidos, que maior numero de vezes 0 machinista vé-se obrigado a
langar mao da areia, para a locomotiva ndo patinar”.458

Por outro lado, ainda podem ser somados aos transtornos provocados pela
invasdo dos bichanos nos trilhos, os prejuizos gerados na interferéncia de animais na

Linha férrea, como foi indicado no pedido que Ernesto Antonio Lassance Cunha

7 Attrito. In: Diccionario de Estradas de Ferro... de Francisco Picango. Op. Cit, p. 95.

8 Areeiro ou Caixa de Areia: “composto de uma caixa (onde se colloca a areia) com dous tubos que
descem até perto dos trilhos. O machinista por meio de uma alavanca da ou evita a saida da areia”. In:
Diccionario de Estradas de Ferro de Francisco Picanco. Op. Cit, p. 80-82.
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encaminhou, em maio de 1884, ao entdo Presidente da Provincia do Ceard, Satyro de

Oliveira Dias. No oficio, o referido engenheiro solicitou

As providencias precisas no sentido de que pelas respectivas Camaras
Municipais sejam postas em pratica as posturas que prohibem a
criacdo de porcos nas cidades, villas e povoados, visto como nas que
se achdo situadas a margem da linha desta Estrada occasionam
aquelles animaes grandes dannos ndo sé escavando 0s terrenos
servidos pela linha como dannificando as caixas de graxa do trem
rodante. Ndo cabendo nas attribuicdes desta Directoria providenciar
sobre tdo abusiva pratica, rogo a V. Exa. que se digne de expedir suas
ordens no sentido de fazel-a cessar.**

Este tipo de reclamag&o néo consistia numa novidade, salvo se considerado que,
neste caso, se tratava de danos a estrada de ferro. Mas, os transtornos causados por
manadas de porcos ou de gado tanto em espacos citadinos, como nas areas rurais foram
eventos, de certa forma, comuns. A propria referéncia a cddigos de posturas indica a
existéncia de problemas frequentes de destruicdo de lavouras e quintais pela passagem
volumosa, desastrada ou pela permanéncia ‘intrometida’ desses animais.*® Nesse
sentido, a solicitacdo de Lassance Cunha fazia coro com reclamacdes ja existentes.

Além dos animais e da vegetagdo, que precisava ser contida periodicamente®®’,
também havia a necessidade de domesticacdo do curso das aguas. Rios, cérregos, lagos,
nenhum desses elementos poderia invadir ou ameacar a integridade da malha férrea.
Também porque o papel da natureza na edificacdo de ferrovias, sob alguns aspectos,
podia ser bem impressionante. Mesmo porque, a chuva era uma variante ambiental que
podia também aniquilar ndo s6 o coeficiente de atrito do trem, mas podia desmantelar
toda a Linha Férrea.

Dessa forma, a locacdo da ferrovia, incluia a construcdo de artificios que
desviassem ou controlassem a passagem de aguas em locais considerados convenientes,
sob pena de desmantelamento dos trilhos. Na acdo administrativa de 10 de setembro de
1872, feita pela diretoria da Companhia Cearense de Via Férrea de Baturité a Jeronimo

Luis Ribeiro sobre a locacdo da Estrada de Ferro de Baturité, foi reclamada a existéncia

“9BR, APEC, EF.FB, 07, 1884. Oficio n°643, de 17 de maio de 1884.

“0 Ana Sara Cortez, em Cabras, Caboclos, Negros e Mulatos discutiu os conflitos gerados entre
proprietarios de terras no Cariri cearense, na segunda metade do século XIX, provocada pela criacdo de
animais soltos e a passagem deles por lavouras e quintais destruindo planta¢des. Cf: CORTEZ, Ana Sara.
Op. Cit, p. 59-61.

*1 Nos relatérios publicados anualmente pelo Ministério da Agricultura, Comercio e Obras Publicas ha
referéncias aos trabalhos de capinagdo na via permanente, ou seja, da parte que ja estava aberta ao
trafego.
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de agua no leito preparado para locacdo da estrada de ferro. Nessa peticdo era

determinado que o referido empreiteiro, num prazo de 20 dias seria,

Obrigado a dar o leito da estrada de conformidade com as regras
d’arte, de modo a tornar facil a viagdo, e barata a conservagdo, deve
seguir na conclusdo dessa obra as indicagdes do engenheiro da
companhia, como se obrigou por seu contrato. Assim, daréd
escuamento as aguas gue actualmente correm ou ficdo estagnadas no
leito preparado; levantard o atterro chamado de Jodo do Amaral, e
aprofundara o corte na colina proxima para dar & estrada o declive
ajustado (nunca maior de 1%) levantara os boeiros ja& comecados &
altura do leito da estrada, e construird ndo s6 o pontilhdo de Jodo do
Amaral que VS? indicou, como ainda trez novos boeiros nos
seguintes lugares, onde elles sdo de extrema necessidade, como
reconhece o engenheiro da companhia, a saber

Um na estaca n°320 da locacdo do engenheiro da Companhia, na
Lagoinha, com 0™,80 de véo e 2™,10 de altura.

Outro na estaca 267 + 3™ com 0™,60 de véo e 1™ 20 de altura.

Outro finalmente na estaca 342 com 0™,70 de vdo e 1™,45 de altura.

A disciplinarizagdo do curso das &guas era obtida através de artificios da
engenharia. Eram prescritos na peticdo da diretoria os ajustes julgados necessarios para
solucdo do problema. Assim, o levantamento de aterros e boeiros, bem como a
construcdo de outros boeiros e de um pontilhdo em lugares especificados, dao a ténica
da rigidez da normatizacdo imposta, em ultima instancia, ao mundo natural. Nada
obstante, por vezes a falta de um dialogo entre cultura e natureza podia acarretar
problemas. O desvio do rio Putit, proximo a cidade de Baturité, para passagem da
estrada de ferro contribuiu, em 1895, no desmoronamento da ponte que havia naquele
rio. No Relatorio de Presidente de Provincia no qual esse desmoronamento foi relatado

constou que:

A Estrada de Ferro de Baturité desviando naquelle ponto o leito do
rio, dando por isso uma direccdo obliqua & corrente das aguas; as
fundacbes hydraulicas sem base suficientes; os encontros da ponte
soffrendo de um lado o0 empuxo das aguas em remanso, variando
pelas extraordindrias enchentes e do outro o empuxo das terras
também variavel sob a pressdo de occidentaes e principalmente das
aguas das grandes chuvas que tivemos; 0 vdo sem vasdo necessaria
para as aguas; os enormes balseiros conduzidos pelas enchentes,
actuando como uma forga viva sobre 0s encontros e superstructuras
da ponte; os materiaes empregados na construc¢do dos encontros,
tijollos, cal, occasionaram tdo prejudicial desmoronamento, deixando
a cidade de Baturité impossibilitada completamente de transportar os
seus variados productos para todo o estado.**

%62 Relatério de Presidente de Provincia, 1895, p. 83-84.
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Além da domesticacdo das adguas provenientes de rios e cOrregos, era preciso
controlar também os efeitos causados pela precipitacdo de chuvas. Os relatorios que
registram sua construcdo e funcionamento trazem muitos indicios de comprometimento
dos trilhos pelos “effeitos erosivos das agoas do inverno”.*®®> Em 1875, a descricdo dos
trabalhos na ferrovia é feita pelo engenheiro fiscal da Rede de Viacdo Cearense — um
relatério que segue em anexo ao do presidente da Provincia, neste ano o Dr. Esmerino
Gomes Parente. O engenheiro responsavel pela via férrea, Manoel de Mendonca
Guimardes, apresentava em sua descricdo as condi¢cdes da linha préxima a estacdo de

Arronches, parte que, segundo ele:

(...) muito sofrem (sic) com o ultimo inverno que foi bastante
rigoroso; os estragos produzidos tornaram necessario o reforcamento
de aterros, abertura de vallas para o escoamento das agoas,
rectificagdo e alargamento dos canaes de mudangas dos riachos,
construccao de quatro pontes provisorias entre os kilometros 16 e 18,
e outros trabalhos de consolidacdo como (ilegivel), empedramento
etc.*®
Os reparos na linha férrea, necessarios ao funcionamento do transito de trens
apos o inverno, sao reveladores da influéncia mutua entre a ambiéncia e a ferrovia.
Onde se percebe a modificacdo dos terrenos com a planificacdo do que antes era
declive, a transformacdo de riachos e cOrregos em terra seca, ou a criagdo de um
caminho sobre as aguas com pontes de madeira ou ferro; também ¢é nitido o
deslizamento de terras, a inundacdo da via e o impedimento da passagem de trens em
virtude dos estragos causados nos pontilhdes. S&o percebidos, assim, como impactos
das variantes ambientais sobre a ‘paisagem criada’ pelo homem: neste caso, a ferrovia.
Descortinando uma série de conflitos e tensbes da relacdo homem/natureza, que
culminava no atraso de entrega das obras e em prejuizos financeiros. Como sugerem as
palavras do Barédo de Ibiapaba quando registra, no seu relatério de 1874, que 0s servicos
de assentamento de trilhos, nos 13,6km que separam as estacOes de Arronches e
Maracanad, foram feitos “gastando-se ainda alguns dias na consolidag&o e alargamento
dos aterros”.*®
A acgéo da chuva podia tornar o trabalho de construcéo da ferrovia num servico
infinito, posto que, frequentemente eram necessarios reparos causados, por exemplo,

pela incidéncia ou retencdo nos trilhos de aguas pluviais. Como também, podia destruir

%62 Relatério de Presidente de Provincia, 1876, p. A7-3.
“64 Relatério de Presidente de Provincia, 1875, p. A13-2.
“%% Relatério de Presidente de Provincia, 1874, p. 19.
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trabalhos cuja execucdo havia sido apontada como penosa pelos engenheiros da Estrada
de Ferro de Baturité, como o trecho dessa ferrovia que passava pelo elevado do Itapai.
No relatério entregue ao Ministério da Agricultura Viacdo e Obras Publicas, em 1881,
na descrcdo dos servicos empreendidos foi evidenciado o poder dessa variante

ambiental:

Durante o anno, alargou-se a plataforma de varios aterros; atendeu-se
aos servico de vallas e valletas para dar escoamento as aguas pluviaes
e, alem de outros trabalhos, effectuou-se asubstituicdo de 1.900
trilhos, 4.083 dormentes, 21 coracdes, 248 chapas de junccéo, 10.609
grampos, 5.916 parafusos, 4 agulhas, 1 chave, 13 contra-trilhos, 19
vigas de madeira, 3 postes telegraphicos e 28 isoladores. No mez de
maio, em razdo de chuvas copiosas, desabou sobre a linha, no corte
do Itapahy, kilometro 76, grande quantidade de terra, ficando por seis
dias interrompido o trafego entre as estacbes de Acarape e
Canafistula.*®®

A aproximacdo do periodo chuvoso, ao que indicam as fontes, aumentava a
tensdo entre os engenheiros de estrada de ferro, sobretudo quando os trabalhos ainda
ndo haviam sido consolidados. Em 1879, ao descrever os trabalhos executados no ano
na Estrada de Ferro de Baturité, Carlos Alberto Morsing afirmou angustiado: “restam
ainda por fazer algumas obras de consolidacdo e conservacédo, sendo que esta tem de ser
dispendiosa em a nova pela linha superveniencia do inverno, que provavelmente
damnificara os trabalhos inda ndo consolidados”.*®” Circunstancias que denotavam a
instituicdo de tempos diversos para a construcdo da referida ferrovia, afinal, os servi¢cos
tinham que ser finalizados antes do comeco das chuvas. Mas também, que insinuavam a
influéncia de variantes ambientais na edificacdo da EFB.

Nesse interim, a relagdo com a chuva era alterada para aqueles que construiam
uma via férrea. Com o trem, uma série de servicos era exigida dos engenheiros e demais
trabalhadores da estrada de ferro para evitar danos a malha férrea quando chegasse o
periodo das precipitacfes pluviais. Além dos problemas provocados pela interferéncia
no coeficiente de atrito entre trem e trilho, pois a agua da chuva lubrificava de tal modo
a parafernalia que a friccdo necesséria a aceleragdo e desaceleracdo da méaquina ficava
comprometida. Ao contrario das estradas de terra trafegadas por carrogas, em que a

incidéncia de chuvas aumentava o atrito das rodas da carroga em contato com o chéo.

“%¢ Relatério do MACOP, 1881, p. 176.
*7 Relatério do MACOP, 1879, p. 245.
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De outro lado, a locacdo da Estrada de Ferro de Baturité instituia limites
politicos & regido ocupada. O espaco reservado e ocupado pelos trilhos passava a
funcionar sob jurisdi¢do diferente das municipalidades em que a malha férrea havia sido
estabelecida, a medida que estavam debaixo da administracdo de nucleos organizadores
da viacéo, nesse caso 0 Ministério da Agricultura. Esta relacéo € sugerida na altercacéo,
através de oficios, entre o presidente da Provincia do Ceara, em 1882, Torquato Mendes
Vianna e o entdo diretor da Estrada de Ferro de Baturité, Amarilio Olinda de
Vasconcellos, quanto a fiscalizacdo do pagamento de impostos municipais em Baturité
no ato do envio de mercadorias pela ferrovia. Todavia, para melhor compreensao dessa
disputa entre governo Provincial e diretoria da via férrea, é necessario acompanhar
alguns pontos dessa troca de correspondéncias.

Em 14 de janeiro de 1882, a Camara de Baturité, por meio de oficio, noticiou ao
governo Provincial de que os exportadores de géneros agricolas estavam preferindo
despachar seus volumes nas estagdes de Canoa, Acarape e Maranguape para fugir do
imposto da municipalidade de Baturité, pois “uma vez embarcados, os considerardo
isentos de impostos, uma vez que sera dificil saber-se a quantidade dos generos que
sahiram sem o respectivo pagamento, e ainda mais dificil sera obter este, desde que se
acharem fora do municipio”. Tal tributo, criado pela Assembléia Provincial,
determinava a taxa de “10 réis por cada 15 kilogrammas de café, 5 réis por cada 15
kilogrammas de algoddo em pluma e 2 réis sobre igual pezo de algoddo em rama” que
eram “destinados exclusivamente ao calcamento d’esta cidade”, conforme resolucao n°

1960 de 13 de setembro de 1881. Nessa perspectiva foi cogitado:

Esta camara entende, Exmo. Sr., que removeria este empecilho & boa
arrecadacdo dos referidos impostos, ordenando que os chefes das
estacOes acima, e mais tarde o da estacdo de Putit, n’esta cidade, ndo
dessem transporte aos referidos generos deste municipio pela ferro-
via, sem que lhes fosse apresentado o recibo de pagamento dos
impostos respectivos. E esta a providencia que esta camara tem a
honra de impetrar de V. Exc.

Os responsaveis pela Camara de Baturité tinham consciéncia de que a estrada de
ferro se tratava de um ambiente ndo vinculado a municipalidade. Tanto que enviou
solicitacdo direta ao presidente da Provincia. Da mesma forma, Torquato Mendes
Vianna compreendia a existéncia de uma jurisdicdo a parte para a ferrovia. Por isso, em

17 de fevereiro de 1882, enviou ao diretor da estrada de ferro solicitacdo para
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observancia do imposto pelos funcionarios envolvidos, com a qual tinha a confianga de
que seria atendido porque se tratava da “harmonia dos poderes publicos”.

Trés dias depois, a resposta do diretor da ferrovia chegou no oficio n° 418, de 20
de fevereiro de 1882. Nela, Amarilio Olinda de Vasconcellos ponderou “que semelhante
disposicao produziria necessariamente consideravel diminuicdo no movimento e receita
d’esta estrada de ferro, alem de odiosas resisténcias entre os expedidores e os agentes
das estacdes, por motivos que ndo inherem na competéncia d’estes”. Assim mesmo,
observou: “entretanto, a citada ordem entrara immediatamente em vigor, se V. Exc.
Assim resolver”. Argumento que desagradou o presidente da Provincia. Em 27 de
fevereiro, escreveu outro oficio ao diretor da estrada de ferro, no qual discordava do
argumento apresentando a objecdo que a exigéncia do comprovante de pagamento dos
impostos no maximo atrasaria 0s despachos de produtos, nunca os diminuiria. Mas

considerou:

Entretanto, podendo ser que nas esta¢cdes de Maranguape, Acarape e
Canba a exigencia do previo pagamento dos impostos municipaes de
Baturité ocasione algum embaraco e demora gravosa aos expedidores
dos géneros que ali estdo sujeitos aquelles impostos, deve Vmc.
limitar & estacdo do Putil a observancia do quanto Ihe recomendei
(...) até que a camara municipal de Baturité a quem n’esta data passo
a officiar, proponha um alvitre que harmonisando 0s seus interesses
com os dos particulares facilite naquellas tres estacBes a verificagdo
da procedencia dos generos submettidos a despacho, sem maior
inconveniente para os respectivos expedidores.

No dia seguinte, o diretor da via férrea respondia a este oficio de uma forma que
Torquato Mendes Vianna assegurou que revelava a “obstinada e systematica
opposi¢ao”. Nesse oficio, de 28 de fevereiro, Amarilio Olinda de Vasconcellos

anunciava;

(...) que continuando esta directoria a considerar as diposi¢es
constantes do alludido officio, inteiramente estranhas &s praticas, aos
interesses e a legislagdo das estradas de ferro, ndo pode dar
cumprimento & determinacdo ora reiterada por V. Exc. sem que

preceda ordem do Exm. Sr. Conselheiro Ministro da agricultura.
Assim o diretor da Estrada de Ferro de Baturité colocava mais uma pauta nessa
disputa: a via férrea como instancia do Estado Imperial. E negava a obediéncia que
havia prometido em oficio de 20 de fevereiro de 1882, a partir dessa negativa, as
declaracGes de ambos os lados se tornaram mais especificas em seus argumentos,

deixando claros os limites instituidos entre estrada de ferro, municipalidade e governo
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Provincial. Primeiramente, a resposta indignada de Torquato Mendes Vianna em 1° de

marco de 1882, dia seguinte ao ultimo oficio:

Em officio n. 420 de hontem datado, declara Vmc. Que continuando
a considerar as disposi¢des do officio d’esta presidencia n. 718 de 17
d’este mez, inteiramente estranhas as praticas, aos interesses ¢ a
legislacdo das estradas de ferro, ndo pode dar cumprimento a elle sem
que preceda ordem do Exmo. Sr. Conselheiro Ministro da agricultura.
No vago, menos regular, d’esta objec¢do occorre ponderar-lhe que,
limitada & estacdo de Putit, como foram por meu officio de 27 as
disposicGes do anterior, nenhuma difficuldade parece haver na sua
execucgdo, por isso que os generos ali embarcados presume-se que
sejam procedentes do municipio de Baturité, alem de que achando-se
aquella estacdo em diminuta distancia da respectiva camara
municipal, facil e promptamente pdde ser resolvida, sem prejuizo
para a estrada e para os expeditores de generos de qualquer questdo
suscitada pella verificacdo da falta de pagamento dos impostos a que
se acham tributados.

A partir deste instante, Torquato Mendes Vianna passou a fazer consideragdes

sobre os limites da atuacdo da municipalidade em se tratando de assuntos que
envolviam a estrada de ferro. Conforme:

Sendo expresso no artigo 33 do regulamento approvado pelo
decreto n° 1960 de 26 de abril de 1857 que todas as pessoas e
vehiculos que entrarem nas esta¢fes ou palcos ou em qualquer ponto
dos terrenos pertencentes a estrada de ferro ficardo sujeitos, enquanto
ahi permanecerem, aos regulamentos e instrucgbes concernentes ao
servico e policia das estradas de ferro, as quaes, com as respectivas
dependencias, ndo estdo sujeitas a policia municipal, como estabelece
0 art. anterior do citado regulamento, comprehende-se razoavelmente
que de nenhum meio directo de acgdo disponha a camara de Baturité
para nos dominios da estrada de ferro, exercer fiscalizagdo em
géneros contribuidos; e que por isso mesmo, muito regularmente
procedeu ella invocando, para o conseguir, a intervencao d’esta
presidéncia que tem o dever de zelar dos interesses da publica
administragdo, cumprindo e fazendo cumprir as leis e a correlativa
attribuicdo de exigir o concurso das reparticdes publicas e de quais
quer agentes da autoridade para a consecucao do todo harmonico de
seus resultados.E pois, é a policia municipal que a camara ndo pdde
exercer nas estacoes e dependencias d’esta estrada de ferro, differente
de uma ordem superior qual a que Ihe transmitti no citado officio de
27 do mez findo e que Vmc. ndo pode, de modo algum deixar de
cumprir, como € de sua rigorosa obrigacdo como empregado publico,
observando assim as ordens desta presidencia a quem é subordinado,
e dando edifficante exemplo aquelles que se acham sob sua direc¢do
— 0 que ndo exclue que depois de pbl-a em execucdo, pondere 0s
inconvenientes que a pratica e a experiéncia demonstrarem, afim de
serem tomados na consideragdo que merecem. (...).

Mais um dia e o diretor da estrada de ferro respondia esses argumentos do

presidente da Provincia repetindo as mesmas declaragdes que vinha sustentando até

entdo. E reafirmando que apenas acataria ordens daquele que considerava seu superior,
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0 ministro da agricultura. Tal como o préprio Torquato Mendes Vianna ja admitira no
final do texto do oficio que seria o Unico modo possivel.

Em 6 de marco de 1882, o presidente da Provincia enviava um oficio em
resposta ao que recebera em 2 de marco, enviado por Amarilio Olinda de Vasconcellos,
solicitando naguela ocasido que se “exponha de modo circumstanciado, em que € que a
execucdo da ordem que lhe transmitti (...) se mostra contraria & pratica da estrada de
ferro e excedente das obrigacdes dos respectivos empregados”. Ao que respondeu o

diretor da via férrea, em 10 de margo de 1882:

Em resposta, e como complemento das ponderacfes ja feitas em
meus officios sob ns. 418, 420 e 442 de 20 e 28 do passado e 2 do
corrente; cumpri-me informar a V. Exc. que a execucdo da ordem
alludida trara inevitavel perturbacéo a regularidade do servico a cargo
do agente da estacdo de Putid, visto que o collocara na contingencia
de proceder a verificacdo das marcas dos volumes, que alids lhe
incumbe despachar com promptiddo, e em seguida a isto a
descriminagdo d’aquelles cujos expeditores tenham deixado de
satisfazer o respectivo imposto camarario; o que poderia induzir os
mesmo a effectuar o transporte em costas de animaes ou por via de
outra estacdo, dando-se em qualquer dos casos manifestos detrimento
dos interesses da estrada, ou pelo desvio de uma renda certa, ou pelo
decrescimento d’esta, resultante da diminuigdo do percurso das
mercadorias a transportar.

Antes de continuar a transcricdo desse oficio € necessario considerar que a
preocupacdo do diretor da estrada quanto ao transporte da producdo em costas de
animais nao era absurda. Primeiramente porque se tratava de uma forma muito comum
de transporte de cargas no interior do Ceara, onde 0s rios nem sempre eram navegaveis.
Mas, ao que indicam outros relatorios, essa pratica era cada vez mais preferida pelos
produtores como meio de livramento do pagamento de impostos. No relatério de
Presidente de Provincia de 1885, foi denunciado: “a verdade ¢ que mercadorias, vindas
do Maranhdo, sahem daquele porto por contrabando se seguem em costas de animais
para diversos pontos da Provincia, sem que 0s colectores posséo evitar, por que seria
preciso collocar-se uma sentinella em cada caminho, em cada veréda”.*®® E em 1886 foi
criada uma estacdo fiscal no territorio Cearense, na fronteira com o Rio Grande do
Norte, para impedir a constante saida de mercadoria para o porto dessa Provincia;
preferivel aos produtores em funcéo dos impostos com valores mais baixos.*®

Dito isso, convém voltar ao oficio:

“%8 Relatério de Presidente de Provincia, 1885, p. 11.
*%% Relatério de Presidente de Provincia, 1886, p. 40.
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A isto acresce que, pertencendo esta estrada, ndo 4 Provincia, mas ao
Estado e sendo simplesmente uma empreza de transporte, regida por
instruccdes e regulamentos especiaes do Ministerio da agricultura,
ndo lhe é licito immiscuir-se em assumptos attinentes aos demais
ministerios, a provincia ou a0 municipio, aos quaes, salva autorizacao
extraordinaria do mesmo ministerio, smente é obrigada a prestar o
servico de transportes nas condicOes estabelecidas por lei. Releva
ainda ponderar que, em estrada de ferro alguma se fez applicar a
disposicdo contida na citada ordem, visto que a legislacdo que rege
taes emprezas, ndo permitte que um chefe de estacdo fagca aos
expeditores, para despacho de mercadorias, oura qualquer exigencia,
que ndo seja o pagamento do frete d’estas, que € elle obrigado a fazer
transportar com a maxima brevidade. Este principio € téo
rigorosamente mantido que tratando-se embora de uma estacéo
situada na fronteira de dous paizes limitrophes, nem por isso, quer
pela legislacdo pétria, quer pela subsidiaria, que rege 0s casos
omissos, pdde o respectivo agente intervir no exame do passaporte
dos passageiros ou na arrecadagdo de impostos aduaneiros, cujos
servicos incubem aos guardas, vigias e outros empregados da
reparti¢do da policia e das alfandegas. Além d’isto, uma estrada de
ferro, pelo facto de pertencer ao Estado, ndo perde o seu caracter
intrinseco de empreza industrial, d’onde lhe provem uma economia
privativa, que precisa muitas vezes afastar-se dos estylos de uma
reparticdo publica, simplesmente fiscal ou administrativa.Em
conclusdo e em observancia do que me recommenda V. Exc. na
segunda parte do officio a que respondo, para aqui transcrevo o
disposto no artigo 103 do Regulamento expedido para esta estrada
por Decreto n. 7714 de 25 de maio del880: “os empregados de
qualquer ordem da estrada de ferro, ndo poderao ser distrahidos para
commissoes estranhas ao servico da mesma estrada”.

Em todo momento dessa discussdo, os limites entre a estrada de ferro e uma
municipalidade, nesse caso, Baturité ficaram claras. O estabelecimento dos trilhos
determinava para 0 espaco em seu entorno uma organizacdo prépria, conforme foi
insinuada na determinagdo de que “todas as pessoas e vehiculos que entrarem nas
estacOes ou palcos ou em qualquer ponto dos terrenos pertencentes a estrada de ferro
ficardo sujeitos, enquanto ahi permanecerem, aos regulamentos e instrucgcOes
concernentes ao servigo e policia das estradas de ferro”. Os dominios da ferrovia
estavam expressos na instituicdo de cddigos legislativos, configuracdo administrativa e
tempo distinto dos que atuavam no municipio e na Provincia. Era um tempo Imperial, o
tempo da centralizagdo estabelecido nos aparatos da técnica moderna. Nesse sentido,
nem a Camara de Baturité nem o presidente da Provincia tinham qualquer possibilidade
de influéncia nos limites da Estrada de Ferro de Baturité. Como também, a autoridade
dos responsaveis pela estrada de ferro, incluindo seus funcionérios, era delimitada aos
suportes da viagem. Nao podendo intervir em qualquer servigo estranho a estrada de

ferro.
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Do outro lado, € interessante perceber como a instituicdo de dominios diferentes
na estrada de ferro era intuida e utilizada pelos moradores de Baturité a seu favor. Os
agricultores interessados em aumentar os lucros na venda das suas colheitas, procuraram
burlar o pagamento de tributos sobre os produtos. Para isso, se utilizaram do fato de que
a estrada de ferro era um espaco livre da fiscalizacdo e legislacdo citadina. Como
também compreendiam a volatilidade presente nos trilhos, pois a carga era transportada
para outras regides, ndo podendo mais ser determinada sua origem. Por isso, 0s
produtores buscavam estacdes proximas a cidade para colocar sua carga a salvo de uma
fiscalizacdo tributaria. Nessa perspectiva, pode-se também considerar que 0S
agricultores buscavam fazer uma ordem antiga permanecer, 0 que ndo significava um
atraso ou caracterizava a conduta de reacionarios. Mesmo porque, para manter seus
costumes, esses homens se apegavam a artificios ‘dados’ pelas inovagdes tecnologicas
que experimentavam. Para ndo pagar o tributo requerido sobre sua producdo, 0s
produtores se apropriaram das especificidades do funcionamento da estrada de ferro.

Os limites entre a via férrea e o espaco citadino e Provincial eram percebidas nos
novos problemas e demandas experimentados na convivéncia com o trafego férreo e
seus aparatos, tais como a policia municipal que a camara ndo pdde exercer nas
estagoes e dependencias d’esta estrada de ferro, em tudo demonstrando uma economia
de espacos dentro do territorio Provincial que era inaugurada em meados do século
XIX. Passava a haver lugares dentro do territorio citadino, como a estrada de ferro, nos
quais apenas determinadas instancias do poder Imperial (agqui o Ministério da
agricultura) tinham poder sobre ele.

A concretude desses limites ficava mais nitida a partir da ocorréncia de acidentes
com o transporte férreo. Geralmente fatais, sobretudo os atropelamentos, 0s desastres na
linha férrea indicavam a inadequagdo das vitimas a organizagdo do espago com a
locagdo da estrada de ferro. Pois, em virtude do funcionamento peculiar da maquina
ferroviaria (sobretudo a impossibilidade de desaceleracdo imediata) os atropelamentos
eram considerados responsabilidade daqueles que ndo tiveram habilidade para se

adequar as novas disposic¢des e, por conseguinte, estavam mais susceptiveis a morte.*"°

% Os acidentes com o trem ja foram mencionados neste trabalho. Cabe aqui apenas destacar que a
inabilidade para conviver com a maquina ferroviaria foi um argumento utilizado na justificativa de
atropelamento nos trilhos, como foi sugerido em nota da Revista Industrial, citado pelo editor do Jornal
do Commercio, do Rio de Janeiro. Conforme publicado no periddico: “Desastres nas estradas de ferro. A
Revista Industrial, baseando-se em documentos officiaes, publicou uma estatistica dos desastres das
estradas de ferro e das occasionadas dos vehiculos puxados por animaes, e apresentou um calculo muito
interessante. Em 1874, os desastres de estradas de ferro custaram a vida, na Inglaterra, a 1249 pessoas,
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O dialogo entre corpo e maquina foi intensificado com o advento do trem e esta
convivéncia conjunta exigiu uma disciplinarizacdo de ambos que n&o podia ser
transgredida sob pena de morte. Os moradores de regides a margem de trilhos férreos
eram obrigados a adotar um comportamento que incluisse o cuidado para ndo ser
apanhado pela locomotiva. A Linha férrea invadia a cidade, mas a urbe ndo podia
invadir os trilhos — 0 que aconteceu diversas vezes, 0s acidentes sdo consequéncia
dessas invasOes. Diante dessa percepcdo, algumas agcOes costumeiras tiveram que ser
revistas. O simples ato de atravessar os trilhos, por exemplo, exigia dos transeuntes um
calculo que considerasse espaco, tempo e velocidade.

Também o fato de que o atropelamento pelo trem geralmente era fatal e, mais
impressionante, mutilador do corpo, destacavam a existéncia de um territério com
dindmica distinta (e perversa) da experimentada fora dela. Pois, os limites do ambito
preenchido pela ferrovia se faziam sentir na morte do atropelado; mais: na destruicdo do
corpo. Inclusive, a mutilagio do corpo do individuo vai se tornar um aspecto
caracteristico das mortes ou acidentes provocados pelo trem. Além do peso da
locomotiva e dos carros de passageiros e de cargas ligados a ela, as rodas e engrenagens

férreas cooperavam no momento do acidente para o esmagamento e dilaceramento do

sendo 1165 homens e 84 mulheres, ao passo que os dos carros occasionardo a morte de 1528 pessoas,
sendo 1313 homens e 215 mulheres. Deve notar-se, relativamente aos desastres de estradas de ferro, que
799 victimas, ou mais da metade do numero total, foram mortas circulando a pé pelas linhas. A
proporcao dos passageiros mortos € de 1 para 2274, 881; porém, realmente, apenas houve um morto
para 5.556.284 por causas imputaveis as companhias sendo 0 maior numero victimas de sua propria
imprudencia. Em 1875, conta-se somente para 3.000.000 1 passageiro morto por desastre de que as
companhias foram responsaveis. Relatando os casos dados, e intuindo para cada passageiro uma viagem
media de 16 kilometros apenas, vé se que houve um passageiro morto para cerca de 480 milhoes de
kilometros donde resulta que uma pessoa, viajando continuamente dez horas por dia com a velocidade de
48 kilometros por hora, so occorreria uma probabilidade de morte em 2749 anos nas estradas de ferro
inglesas” (Jornal do Commercio, 15 de agosto de 1877). Ignorando a comparacao entre a quantidade dos
acidentes férreos e os com carros puxados a tragdo animal, cabe perceber a preocupagdo em assinalar que
mais da metade dos acidentes ocorridos nos trilhos havia sido causado em virtude da imprudéncia do
transeunte. O que o faz observar uma propor¢do minima para a chance de morte na estrada de ferro, em
acidentes de responsabilidade da propria administracdo da ferrovia. Numa matematica que ignorava a
morte de 1249 pessoas em desastres nas estradas de ferro inglesas, num s6 ano. Essa compreensao estava
presente no Brasil, tanto que é do editor a sugestdo de que o maior nimero de mortos nesses acidentes era
vitima de sua prépria imprudéncia. No Ceard, quando a constru¢do da Estrada de Ferro de Baturité era
finalizada, em 1926, os acidentes ao longo da Linha Férrea eram frequentes, sendo os transeuntes as
vitimas mais comuns. Segundo Benedito Ferreira, os desastres (sem mortes) ocorridos até esta época —
com pessoas — atingiram empregados (57%), viajantes (10%) e estranhos (33%). Os ultimos sdo os que
mais impressionam o autor, posto que nao se tratavam de passageiros nem funcionarios no momento da
viagem; assim, explicou, “quanto aos casos fatais, sdo os estranhos os mais vulneraveis (54,44%) em
segundo lugar, os empregados (38,18%) e em Ultimo, os viajantes (7,27%)” (FERREIRA, Op. Cit, p.
180). No entanto, a morte de cerca de 800 pessoas que circulavam a pé pelas linhas inglesas e dos 54,44%
de vitimas fatais nas estradas férreas cearenses, seja qual for o periodo, sugerem a instituigdo de fronteiras
no espaco dos trilhos que exigiam das pessoas presentes nos seus arredores um comportamento
diferenciado.
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corpo a elas submetido. Apds os atropelamentos, o socorro as vitimas era, em geral,
impossivel. Aqueles que se aproximavam encontravam uma completa desorganizagdo
do acidentado, situacdo que intensificava o sentimento de medo e colocava os que
prestavam ajuda frente a uma anormalidade que tinham dificuldade em compreender.
Assim, o espaco reservado aos trilhos, com o transito férreo, se tornava uma zona
perigosa aos ambulantes. Com limites que se faziam sentir na pele, de forma, muitas
vezes, definitiva e desastrosa.

Contudo, esses limites ndo eram estaticos. A alteracdo promovida no territdrio
cearense pela construcdo da estrada de ferro ultrapassou as marcas registradas no solo e
na vegetacdo mais proxima a malha férrea, como as discussdes sobre a cobranga dos
impostos de Baturité nas estacdes ferroviérias e o tratamento dos acidentes na linha
férrea indicam. Mais adiante se verd como a intensificacdo de culturas agricolas e a
extracdo de madeira e outros elementos, incentivadas pela possibilidade de comércio a
partir do transporte férreo para o porto e outras localidades, contribuiram para a
alteracdo de uma paisagem maior do que a apropriada pela estrada de ferro.
Modificagdes que além de um ambiente propriamente dito tém ressonancia nas
discussdes de intelectuais cearenses sobre a perda de ‘4reas verdes’ nesse territorio.
Assim, importa continuar observando como, sob diversos aspectos, a construcdo e

manutencdo da Estrada de Ferro de Baturité modificaram a paisagem cearense.



238

Capitulo 4 — A Estrada de Ferro (e Madeira) de Baturite

4.1. Um jogo de antiteses: as duas zonas da Estrada de Ferro de
Baturité.

Euclides da Cunha, ap6s percorrer o sertdo nordestino noticiando aspectos da
Guerra de Canudos, no final do século XIX, escreveu no seu livro Os Sertdes diversas
percepcOes em torno desse ambiente, sobretudo no capitulo intitulado A Terra. O texto é
uma descricdo minuciosa dos aspectos fisicos e (considerados) naturais de uma regiao
que lhe pareceu controversa, tanto que a sintese a que chegou foi enfatica: “a natureza
aqui se regozija em um jogo de antiteses”. Essa impressao estava relacionada a rapidez
com que o sertdo era alterado (ficando verde) logo apds as primeiras chuvas do ano, e,
de outra parte, a chocante proximidade entre regides com caracteristicas consideradas
ndo sé diferentes, mas antitéticas: o sertdo e os espacos verdes. No destaque, porém,
estava 0 estranhamento pela conjugacdo de paisagens aparentemente excludentes,
formando um verdadeiro jogo de antiteses.

Tal percepcdo sobre o territdério sertanejo, e dentro dele o cearense, ndo
constituia uma novidade, mas havia sido e era compartilhada por outras pessoas, nos
séculos XIX e XX. Os dirigentes da Estrada de Ferro de Baturité apresentaram
compreensdo semelhante no tocante a descrever o territorio cearense a partir de dois

matizes. ldeia nitida no trecho do relatério de 1913:

E fora de duvida que a actual linha da Baturité tem duas zonas bem
distinctas, - uma até o kilometro 120, ou Riachao, e outra, a do Sertdo
— dahi ao fim da linha, no kilometro 413. A primeira, que contorna
varias serras, tem elementos préprios de trafego e ainda é o
escoadouro Unico de toda a mercadoria vinda do longinquo sert&o,
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sendo, por isso, impossivel &s actuais locomotivas, e dadas as
dimensdes dos trilhos, fazer um trafego econdmico.*™

Era evidente aos administradores da construgdo da via férrea a distinta
configuracdo da paisagem que envolvia e influenciava a linha férrea entre os primeiros
quildmetros (que constituiam um terco dela) e o restante do percurso. A divisa, pelo que
se percebe, estava baseada na observacdo da formacdo geomorfoldgica e de vegetacdo
apresentadas: esses espacos correspondiam a uma zona serrana, do litoral a cidade de
Riachdo (logo apos Baturité), e o outro ao que se considerou chamar sertdo, desse ponto
até as proximidades de Cedro. Sendo importante lembrar, contudo, que a estrada de
ferro ainda passaria pela regido do Cariri, localidade com caracteristicas paisagisticas
mais aproximadas da primeira formacao.

A diferenciacdo de regides apresentada no relatorio do engenheiro responsavel
pela administracdo da Estrada de Ferro de Baturité, em 1913, estava baseada no tipo de
producdo que seria transportada pelos trilhos. Era esperado que a regido da via férrea
compreendida entre a cidade de Quixada e Fortaleza, concentrando grande parte da
regido serrana do interior do Ceara, gerasse uma quantidade muito maior de
mercadorias da lavoura ali estabelecida a serem transportadas. Enquanto a estacdo de
Riachao, “era a primeira situada em terrenos do sertdo”, segundo Lassance Cunha, em
Synopse Historica da EFB, de 1892. Regido, ainda conforme o autor, “apropriada a
industria pastoril, a lavoura do algoddo e fumo, principalmente; ao plantio de
cereais”.*"?

Essa compreensao ja havia sido divulgada nos relatérios enviados ao Ministério
da Agricultura, Comércio e Obras Publicas. No documento produzido em 1886, em
discussdo sobre o prolongamento da EFB para Quixada, foi mencionada a producédo
agricola cearense tendo cada mercadoria um espaco especifico: “como, por mais de uma
vez, tenho tido a honra de informar a V. EX., as principais fontes de renda da estrada de
ferro de Baturité consistem nos fretes do café vindos da serra de Baturité e do algodéo
proveniente de todo o sul da pronvincia”.*”® Na continuidade ainda foram referenciadas

algumas regides de forma mais especifica:

O café da serra de Baturité nem todo tem destino ao commercio da
Fortaleza, pois grande parte delle é vendido a dinheiro ou permutado

! Relatério do Ministério da Viag&o e Obras Publicas, 1913, p. 103.
#72 Synopse Histérica... Op. Cit, 1892.
*7% Relatério do MACOP, 1886, p. 197.
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com o commercio do interior por algoddo, couros e outros productos.
Uma vez prolongada a estrada até o Quixada todos estes transportes
serdo por ella feitos, o que augmentara consideravelmente a sua renda.
N&o é sb a serra de Baturité a Unica productora de café na provincia.
Nas proximidades do Quixada existe a serra do Estevdo onde estava
sendo ensaiado com muito proveito , o plantio do café, quando
sobreveio o cataclisma de 1877. E pois, de esperar que uma vez a
estrada no Quixada a agricultura ali reviva. Com rela¢do ao algodéo,
principal género da lavoura da provincia, ndo tem actualmente o
desenvolvimento que deveria ter e era para desejar pellas difficuldades
dos transportes. Porém, uma vez chegada a estrada ao Quixada, e por
conseguinte facilitada por esta forma ao lavrador a sahida dos seus
productos, a lavoura do algod&o progredird extraordinariamente (...) A
exportacdo dos productos da serra do Estevéo, vira unier-se todo o
algoddo da Pedra Branca que é o municipio mais algodoeiro da
provincia.*

Contudo, essa percepcdo da diferenciacdo de duas regides no interior do Ceard,
marcada pela observacdo de producdes mais especificas de cada lugar, insinuava uma
divisdo das paisagens do Ceara em duas areas com cobertura vegetal bastante dispar
uma da outra: uma marcada pela presenca de serras, ou ilhas verdes, e as depressoes
sertanejas. Nesse sentido, importa perceber que em cada uma delas haveria elementos
que influenciariam na construcdo da Estrada de Ferro de Baturité e nas representagdes
que se criariam para o Ceara a partir do transito férreo, sendo uma delas a prépria
divisdo do territorio em duas regides muito distintas.

A regido do Ceara com paisagem verde pela presenca de florestas, cuja producédo
estaria mais relacionada a lavoura cafeeira e de frutas, estaria concentrada em regides
serranas. S&o0 encontrados nesse territorio dois tipos de matas, Seca e Umida. A mata
Seca “ocupa areas de serras secas, vertentes sub-Umidas e encostas e topos de algumas
chapadas” e é coberta predominantemente por um estrato arboreo-arbustivo constituido
por espécies como “Gongalo-alves, pau d’arco amarelo, pajed, pitombeira, barriguda,
angico vermelho, pau-ferro, feijdo-bravo e coragdo-de-negro”. Muito embora,
desmatamentos e a prética das queimadas tenham alterado a vegetacdo da mata Seca,
permitindo o avanco de espécies da caatinga sobre essa regido.*” J& a mata Umida, esta
situada nas regides “mais elevadas dos topos e encostas das serras, além das bordas e
reversos de chapadas e planaltos sedimentares”. Nesse espago, onde a umidade do solo

e da atmosfera é menor, ha carater de sub-umidade com variacGes fisiondmicas, sendo,

** Relatério do MACOP, 1886, p. 197-198.
" PEREIRA & SILVA, Op. Cit, p. 203-204.



241

inclusive, a area de maior biodiversidade no Estado do Ceara. E uma regido de espécies
de grande porte, com copas fechadas, em que também se encontram arbustos, em bem
menor quantidade. Os principais representantes dessa flora sdo “pau d’6leo, cedro,
tatajuba, pau d’arco amarelo, pau d’arco roxo, frei Jorge, ingateiva e morord”.
Conforme Pereira e Silva, também a mata Umida teve, durante o século XX, sua area
restringida por desmatamentos, para cultivo de espécies frutiferas, como a bananeira, e
para horticultura.*"®

Mas, foi, principalmente, nos sopés de matas umidas que a Estrada de Ferro de
Baturité foi estabelecida: nas encostas das serras de Aratanha, Maranguape e Baturité.
Como visto, essa foi a solugdo encontrada pelos engenheiros responséaveis pela obra
para equacionar o terreno acidentado, os limites da tecnologia disponivel e o custo a ser
despendido na construcdo, evitando edificacdes em planos muito inclinados. Desse
modo, as serras de mata Umida ladeavam a via férrea e aparecem como parte da
paisagem a ser observada pelas janelas de, pelo menos, um dos lados do trem. De
qualquer forma, é importante destacar que essas matas foram representadas numa
descricdo de paisagem luxuriante e verdejante que fazia parte do interior do Ceara.

Do outro lado, estava o sertdo, uma “planicie alta, ondulante, interrompida
apenas por planaltos de cimos lisos e montes residuais rochosos de granito em
decomposicdo”.*’’. Existe uma farta bibliografia que trabalha essa regi&o, refletindo
sobre as diversas representacdes que foram construidas a partir das vivéncias e
interpretacdes feitas em torno dela. Entre elas, a hocdo de sertdo como lugar do atraso,
do selvagem, do incivilizado, em contraposic¢éo ao litoral moderno — o que coloca em
jogo uma operagdo com “elementos altamente simbolicos”. Segundo Gilmar Arruda,
falar sobre ele “significa, entre outras coisas, dialogar com os significados atribuidos a
natureza na construcdo de identidades e memoérias”.*"®

Ivone Cordeiro Barbosa, em trabalho sobre o sertdo do Ceara na literatura do
século XIX, também destacou as muitas possibilidades de trabalhar esse conceito.

Conforme a autora destacou que o sertao,

além de referir-se a um determinado espaco geografico — o interior, as
terras distantes do litoral, sendo esta, provavelmente, a sua articulacéo
mais imediata e linear -, é no seu contedo cultural, ao designar um

“® pEREIRA & SILVA, Op. Cit, p. 204.

" DAVES, Mike. Holocaustos Coloniais. Clima, fome e Imperialismo na formagéo do terceiro mundo.
Rio de Janeiro: Record, 2002, p. 91.

8 ARRUDA, Op. Cit, p. 18.
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determinado espaco como lugar de tradi¢cfes e costumes antigos,
enfim, naquilo que é concernente as experiéncias historicas vividas
nesse espaco, que a forca simbdlica do sertdo mais se faz sentir.*”

O sertdo, assim, apresenta uma paisagem, ou mais especificamente, uma
vegetacdo caracteristica, construida num discurso cheio de esteredtipos que, ainda hoje
da subsidios para representacdes dele mesmo e do sertanejo. Essas producdes
geralmente sdo marcadas pela presenca acentuada de cactos e vegetacdo semelhante,
tendo a cor marrom, mais do que a verde, como tonalidade de imagens e descricoes.

Sertdo, nesse sentido, diz respeito a regido mais interior do Ceard com
predominancia de clima e vegetacéo distinta das regides de serras e varzeas. Sobre essa
vegetacdo cabe fazer algumas reflexdes. Inicialmente, € preciso destacar que o sertdo
cearense envolve dois contrastes. Primeiro porque esta vegetacao era descrita a partir de
um contraste com a paisagem presumidamente sempre verde das serras e vazeas. E esse
aspecto, como visto, contribuiu para corroborar uma percepcdo da Estrada de Ferro de
Baturité como ferrovia com duas zonas distintas.

Em segundo lugar, o sertdo foi também caracterizado em diversas descrigdes a
partir da répida alteracdo de sua paisagem nas primeiras incidéncias de chuvas. Na
realidade, desde o século XIX, uma tendéncia a representacfes antitéticas do sertdo e
deste espaco em relacdo as outras areas foi perpetuada. Fried Ratzer definiu o sertdo
como uma “paizagem que contrasta de todo [as] varzeas verdejantes ainda em tempo de
seca”. Sua descrigdo nesta, assim como em outras partes de seu artigo Paizagens do
Ceara, privilegia a demonstracdo do sertdo com uma paisagem radicalmente diferente
das outras encontradas no Ceara. Quanto as serras, conforme visto, o contraste existia na
observagdo de uma regido tropical, mas com feicOes de zona temperada. No sertdo,
havia a alteracdo abrupta da paisagem ressequida para outra verdejante logo nas

primeiras chuvas. Ainda, para Ratzer,

O sertdo, isto é, a planura ondulada, a trechos coberta principalmente
de gramas, a trechos coberta de moitas e arvores tortas, semelhando
steppes, que occupa a maior parte do Ceara. Subindo gradualmente
desde a baixada littoranea, eleva-se no centro do Estado, nas cercanias
de Quixada e Quixeramobim, a uns 150 metros acima do nivel do mar.
No sertdo os extremos de clima exercem a maior accao exterior. Mar
verdejante em época de chuvas, 0 sertdo se transforma na estagdo
secca em deserto de aréa e pedra, de effeito tanto mais desconsolador

7 BARBOSA, Ivone C. Sertdo: um lugar incomum: o sertio do Cearé na literatura do século XIX. Rio
de Janeiro: Delume Dumaré; Fortaleza, CE: Secretaria de Cultura e desporto do Estado, 2000, p. 33.
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guanto o aspectos arido de paos tortos e arbustos destaca, dos
joazeiros soltos, que verdes se conservao apezar da secca infinita, e &s
vezes tambem de cactos altos, semelhando columnas, rematando em
flores vistosas.*®

Sabendo que as formas de apresentar os contrastes do Ceara sdo historicamente
determinadas, importa aqui perceber um estranhamento muito semelhante ao de outros
autores quanto a rapidez com que o territério sertanejo tem sua paisagem modificada de
uma coloracdo mais verdejante para tonalidades cinzas na estagdo seca. S0, no seu
entender, os extremos de clima, expressao que indica o0 quanto a alteracdo era intrigante
para Katzer.

Os extremos de clima observados por Fried Katzer, Euclides da Cunha e outros
autores, conforme os estudos de Mike Daves no livro Holocaustos Coloniais, de 2002, é
explicada pela “precipitagdo atmosférica [que] ¢ dramaticamente orquestrada pelo El
Nifio e poucas paisagens mudam de aspecto de forma tdo radical entre as estacBes ou
anos Gmidos e secos”.*®™ A cobertura vegetal que se desenvolve nesta formagdo é
classificada como Vegetacdo Caducifélia de Caatinga. Segundo Pereira & Silva,
“fisionomicamente ¢ possivel diferenciar-se dois tipos de vegetagdo de caatinga, a
arborea que apresenta em geral um melhor estado de conservacdo, e arbustiva, que esta
presente em areas que ja sofreram as consequéncias do desmatamento, uso agricola e
pecuaria”. A primeira fisionomia da caatinga é composta por arvores como pau-branco,
angico, aroeira, pereiro, imburana, pau d’arco e juazeiro. A segunda, pelo feijao bravo,
marmemleiro, jurema preta, cumaru, violeta, pereiro, cardeiro e jurubeba.*®

Esta vegetacdo constitui uma paisagem bem menos densa que as matas, a
despeito da presenca de espécies arbdreas. O espacamento entre arvores permite maior
incidéncia de chuva e raios solares sobre o solo, restringindo a presenga de um estrato
herbaceo e gramineo ao periodo chuvoso. O rapido aparecimento deste estrato, apos
primeiras precipitagdes, contribui para percepgdes como a denominada de ‘jogo de
antiteses’, por Euclides da Cunha. Sendo uma formacao vegetal de menores obstaculos
na construcdo da Estrada de Ferro de Baturité, uma vez que seu destocamento
acarretava menor esforgo que nas regides de mata.

Por outro lado, deve ser considerado que o clima experimentado na regido

sertaneja é tipico dos trépicos e, por consequéncia, bastante diferente do observado em

0 K ATZER, Op. Cit, p. 295.
1 DAVES, Op. Cit, p. 91.
2 PEREIRA & SILVA, Op. Cit, p. 202-203.
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zonas temperadas, como grande parte da Europa. E, ao que indica a alusdo ao frio da
serra que podia tornar-se incommodo até aos europeus, bem como todas as concepgoes
tedricas do Senador Pompeu, a referéncia de clima e espaco ideal é o europeu. O sertdo,
entdo, é constituido como espaco de uma natureza selvagem e quase inabitavel, que o
autor procura entender/explicar. Deve-se lembrar também que, dez anos antes deste
texto, Pompeu escreveu os artigos que comp6s o livro Memdria sobre a conservagao
das matas, e arboricultura como meio de melhorar o clima da Provincia do Ceara, no
qual expressou seu receio das serras passarem a ter aspecto semelhante ao sertanejo.
Fato que implica perceber a analise desse autor como algo previamente determinado e
derrotista em relagéo ao sertdo.

Em todo caso, 0 tempo seco que caracteriza esse clima*®® e auséncia de rios
perenes provavelmente foi a maior dificuldade enfrentada na construcédo da via férrea de
Baturité. Uma vez que a edificacdo tinha de ser empreendida numa area de temperaturas
superiores a 26°C, com “altitudes que ndo ultrapassam 500m ¢ onde a insolacdo €
elevada na maior parte do ano”, sobretudo pela auséncia de ventos alisios e brisas que,
no litoral, contribuem para amenizar as temperaturas.*®* Também a umidade relativa do
ar nessa regido é sensivelmente mais baixa que nas areas de mata, diferenciando a
experiéncia da edificacdo da ferrovia nesses dois espacos.

Ademais, as condicdes tipicas de uma regido de clima semi-arido podiam ficar
penosas em anos de menor precipitacdo atmosférica. Nesse sentido, deve-se considerar
que o interior cearense é uma regido vulneravel a bruscas variacGes climaticas que
estavam relacionadas ao ciclo das estacGes, mas também a oscilacbes como a ENSO —
El Nifio Southern Oscilation. As definigdes de ENSO séo, segundo Mike Daves,

1. A fraca contracorrente que eleva ligeiramente a temperatura
do mar ao longo da costa do Equador e do peru todo ano,
proximo ao Natal (dai El Nifio, Menino Jesus);

2. Os aguecimentos singularmente grandes que acontecem
sempre de trés a sete anos, com impactos as vezes
catastroficos, na produtividade marinha (eliminada) e no
deserto costeiro peruano (inundacgéo épica);

8 Entende-se o tempo num determinado espaco como caracteristica climatica momentinea e
constantemente variavel. E clima como ‘sucessdo habitual dos tipos de tempo’. Assim, o clima é uma
generalizacdo e o tempo diz respeito a eventos especificos. Cf: ZANELLA, Maria Elisa. As caracteristicas
climaticas e os recursos hidricos do Estado do Ceard. In: SILVA, José Borzacchiello da;
CAVALCANTE, Tércia Correia & DANTAS, Eustogio Wanderlei Correia; SOUSA, Maria Salete ... [et
al] Ceara: um novo olhar geogréafico. Fortaleza: EdigGes Democrito Rocha, 2005, p. 170.

8 ZANELLA, Op. Cit, p. 170.
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3. O componente oceéanico ativo de uma vasta oscilagcdo na
massa de ar e na temperatura ocednica em toda a extensdo da
Bacia do Pacifico, conhecida como Oscilagdo Sul do El
Nifio (ENSO - El Nifio Southern Oscilation);

4. A fase quente da ENSO (a fase fria é conhecida como La
Nifa);

5. Metonimia para a propria ENSO.*®

Esse fenbmeno, mais social que natural, € o principal responsavel por secas e
inundagBes ocorridas na regifo nordeste do Brasil (e outras regides como Egito, india,
Etiopia, Java, China e Peru) que se tornaram catastroficas no século XI1X, sobretudo
entre as populacdes mais pobres. Conforme Daves, a influéncia do El Nifio é gigantesca,
pois “nenhuma outra perturba¢do ambiental interanual tem tdo grande amplitude ou
impacto de longo alcance, capazes de causar penuria a um quarto da raca humana em
cinco continentes”.*®®

No nordeste brasileiro, e mais precisamente no Ceard, a influéncia da ENSO
provocou varios periodos de seca, entre as quais, a estiagem vivida de 1877 a 1879,
guando houve migracdo em massa das populacbes sertanejas em direcdo a capital,
Fortaleza, e areas serranas do territério cearense, como também para além de seus
limites. Nesses momentos, a possibilidade de sobrevivéncia no sertdo era sensivelmente
diminuida para homens e gado, pelo esgotamento da dgua e consequente extin¢do da
lavoura e do capim para o rebanho, principais formas de subsisténcia do sertanejo.
Contraditoriamente, esses periodos foram os de maior avanco na edificacdo da malha
férrea no Ceara, quando retirantes flagelados foram submetidos as frentes de trabalho
organizadas pelo governo Provincial.*®’

Em tais ocasides, o sertdo era descrito como “um deserto seco, triste,
chamuscado pelo calor”, nas palavras de Heberth Smith, correspondente especial da
fome da Scribner’s Magazine. Nesse sentido, era a extrema oposicdo das serras e
varzeas que se supunham verdejantes. Mas também dele proprio, em tempos de normal
precipitagdo atmosférica, quando aparecia uma “verdejante pradaria magnificamente
vigosa”, como consideraram o gedlogo Louis Agassiz e sua esposa ao percorrer o Ceara

em abril de 1868.*® Constituindo-se duas zonas divergentes no interior do territério

cearense que variavam no tempo e no espaco.

8 DAVES, Op. Cit, p. 27.

“8 |dem, p. 249.

“87 Tema a ser trabalhado mais aprofundadamente no capitulo seguinte.
“% |dem, p. 91.
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Esse pensamento privilegiava as zonas serranas pela sua produtividade agricola,
relegando o0s outros espacos a uma condicdo de menor importancia. Reforgando,
inclusive, a ideia de uma divisdo do estado em dois espacos antitéticos, muito embora a
divisdo considerasse outros aspectos além da vegetacdo, como o fato de ser ou ndo um
centro produtor. Entretanto, na regido sertaneja também foi verificado impactos com a
construcdo da Estrada de Ferro de Baturité, que vao desde a preparacdo do terreno para
a implantagdo dos trilhos nesse territorio a extragdo de lenha para diversos fins. Mas,
principalmente, o sertdo é continuamente usado para definicdo do Ceard e como peca
fundamental no jogo de antiteses a que € relegada a natureza presente nesse espaco.

Dessa forma, a viagem ao interior do Ceara pela via férrea permitia a observacdo
de paisagens bastante dispares. Essas diferencas de clima e vegetacdo implicaram em
influéncias diretas na construcdo e manutencdo da Estrada de Ferro de Baturité. Assim
como, cada regido, em suas peculiaridades, foi modificada pelo assentamento dos trilhos
e o trénsito férreo. A antitese é caracteristica do trem que, rapido, junta, pde em
contraste os diferentes.

As viagens de trem pelos 600km de via férrea ajudaram a acentuar a percepcao
desse jogo de antiteses. O transito férreo, na realidade, permitia a observacdo dessas
duas regides em um espaco de tempo mais curto do que o anteriormente possivel nas
viagens sobre lombos de animais, colocando em contraste as diferentes paisagens.
Dessa forma, a antitese passava a ser uma caracteristica do trem, porque aproximava
através da aceleracdo do tempo a regido de mata verde da area seca.

Fried Katzer, em artigo publicado pelo Globus, de Braunschweig, em 03 de
julho de 1902 (e, um ano mais tarde, em Revista do Instituto do Ceara, sob titulo
Paizagens do Ceard, traduzido por Capistrano de Abreu), descreveu as impressdes que
teve sobre este territdrio em viagem pela linha férrea. A experiéncia descrita datava, no

entanto, de cinco anos antes. Segundo esse geologo:

A assisténcia de algumas semanas no Ceara offereceu-me no anno de
1897 ensejo de ficar conhecendo este Estado costeiro do Brazil, que
ndo é grande, mas é relativamente populoso. Minhas viagens
comecadas na via férrea Fortaleza — Quixeramobim — Senador
Pémpeo, visavam particularmente fins geologicos, e espero publicar
brevemente em outro logar os resultados dos meus estudos. Nas
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seguintes linhas quizera fallar rapidamente das férmas da superficie e
do caréter paizagistico da regi&o.*®

Pelas janelas do trem, Katzer avistou ao se afastar do litoral cearense as serras de
Aratanha, Pacatuba, Maranguape e Baturité. Conforme se percebe na narrativa, a visdo
do encadeado de montanhas foi surpreendente ao intelectual, sobretudo pela semelhanca
que enxergava nela em relagdo ao cenario europeu, como ainda pela contraposicéo ao

espaco sertanejo. Em suas palavras,

As estas serras, de facto, representdo um typo de paizagem particular
cujo caracter geral, abstraindo da vegetacdo tropical, assemelha-se
muito ao das montanhas meédias da Europa. Em geral ndo possuem
cumiada bem desenvolvida, mas, sobre uma infrastructura larga
assentdo diversas serranias, separadas entre si por depressdes e
gargantas. Em complexos maiores cobertos de matas seguidas,
possuem extensos terrenos que servem a agricultura. A serra de
Baturité possue grandes cafesaes, algodoaes, cannaviaes; a serra de
Maranguape e as serras de Pacatuba, extensos sitios de larangeiras e
annanaz, cria-se também gado em proporgdo notavel. As serras altas
do Cearad ndo tem muitas aguas, mas tem agua sufficiente, e por isto
estdo sempre cobertas de vegetagdo verdejante. Seu clima, muito
salubre, péde chamar-se quase temperado, pois nas primeiras horas a
temperatura baixa por vezes a 15° e de dia raro sobe de 35°. Quem,
sem passar pelo sertdo abrazado, fosse immediatamente para uma
serra do Ceara, difficilmente acreditaria achar-se nos tropicos.**

A descri¢do de Katzer também aponta a percepcdo de duas regides bem distintas
ao longo da EFB. Alids, em nenhum momento, o ambiente visto é descrito como
sintese, sempre se trata de espacos antitéticos. A natureza do Ceara € apresentada como
uma constituicio composta por extremos, exemplificados com a comparagdo das
temperaturas experimentadas nas serras, entre 15° e 35°C, e o sertdo abrasado. Com a
mesma intencdo, 0 autor ainda procura expressar a diferenca percebida entre as duas
regibes na aproximagdo que faz entre as serras cearenses e regides europeias, para
acentuar a distingdo delas em relagdo ao sertéo.

A descricdo da viagem parece ser muito mais prazerosa enquanto da passagem
pelas regides de mata verde. H4, na realidade, um deleite em apresentar essas paisagens,
que poderia estar relacionado a uma lembranca saudosa da terra natal. Mas, também

insinua a articulacdo da regido verde com uma ideia de fartura que contribui com a

8 K ATZER, Op. Cit, p. 291.
0 K ATZER, Op. Cit, p. 298.
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subsisténcia. O verde, visto pela janela do trem, esta relacionado a lugar paradisiaco,
paisagem exoética a ser apreciada pelos viajantes. Nesse sentido, ndo tem mais

aproximacdo com a ideia de perigo — medo verde — presente no periodo colonial

brasileiro, estudado por Nicolau Sevcenko.**

Essa impressdo também pode ser percebida na descricdo de um viajante que
chegava ao Cariri nos trens da Estrada de Ferro de Baturité. O passageiro- narrador era
José de Figueiredo Filho, ‘filho do Crato’, responsavel por uma escrita que representava
a cidade de forma bastante ufanista. No seu relato pode-se ver a descri¢do da paisagem

verde tomando a janela do trem como recorte, pelos idos de 1950:

Ao longe: a faixa horizontal do Araripe parecendo mais a visdo do
mar a distancia. O comboio continua vencendo quildmetros. Terras
exuberantes. Canaviais e engenhos de quando em quando. Enfim
qualquer espirito sentir-se-& bem ao contacto com o ambiente
vivificador, verdadeiro oasis no meio da natureza calcinada do
Nordeste. Parece até que o viajante, sem sentir, pulou da caatinga
braba para trecho da zona da mata de Pernambuco ou dos brejos da
Paraiba. O trem para em Juazeiro para despejar passageiros. Depois de
curta demora prossegue viagem. Dentro em breve margeia brejos de
canaviais sem fim. Depois de 20 minutos de marcha, no meio de
vegetacdo luxuriante, 0 comboio comega a penetrar nos primeiros
bairros do Crato. O primeiro aceno da cidade é alegre e prazenteiro.
Ha risos e vida na urbs tdo belamente emoldurada por tdo rica
natureza.*”

Nesse trecho da Estrada de Ferro de Baturité os trilhos seguiam paralelamente ao
curso do rio Salgado, a partir do quildmetro 488,017, proximo a estacdo de Lavras da
Mangabeira. A cobertura vegetal tipica das margens de rios e lagoas, é a vegetacdo de
varzea. No Ceara, ha predominio dessa vegetacdo ao longo de bacias fluviais, como a
do rio Jaguaribe, a qual esta ligado o rio Salgado. Nesses ambientes, havia predominio

de “um estrato mais elevado que é ocupado por uma palmeira, a carnaubeira, sendo a

*1 O receio da mata verde, conforme Nicolau Sevcenko, tem relagdo com uma percepcéo européia da
natureza expressa na “pratica propriamente agressiva do ato ou da intervengdo colonizadora”, na qual, “o
que o colonizador tem diante de si ndo € mais paisagem, o que ele tem diante de si é a mata ou o0 sertdo
bravio”. Pois: “da mata verde surgem as feras, da mata verde surgem os insetos, da mata verde surgem os
indios, e todo o perigo. E se eles estdo ali para conquistar alguma coisa, sé podem ver o que ha para
conquistar se a mata sair da frente. Portanto, a melhor paisagem do ponto de vista de quem esta na
posicdo de colonizador — que ja ndo tem mais nenhum contato com a Europa e ndo tem outra alternativa
sendo marchar para diante — é a paisagem ausente, € a eliminagcdo completa daquele verde. Porque o verde
é 0 perigo, a possibilidade iminente de sua extin¢do fisica. Nessa direcdo é que se constroi a logica da
ocupagdo predatoria da terra e € assim que se desenvolve a sensibilidade nativa com relag@o a natureza”.
SEVCENKO, Op. Cit, p. 111.

2 FIGUEIREDO FILHO, J. de & PINHEIRO, Irineu. A Cidade do Crato. Fortaleza: Imprensa
Universitaria, 1953, p. 63-64.
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mesma acompanhada por algumas arvores e arbustos”. Entretanto, na regido do rio
Salgado a carnaubeira ndo era comum, havendo predominéncia de um estrato arbustivo-
arb6reo com espécies como pajed, juazeiro, mofumbo, e a jurema branca.**

Muito embora a escrita de Fried Katzer esteja separada por 50 anos da descri¢éo
de Figueiredo Filho, € possivel identificar pontos convergentes nelas que indicam
alguns sinais da paisagem cearense que estava a margem dos trilhos da Baturité para
considerar os impactos da construgcdo da ferrovia para 0 ambiente. Ambas perpetuam a
construcdo de uma paisagem paradisiaca em funcdo da presenca de vegetacdo verde.
Contraposta necessariamente a outra que ndo apresentava as mesmas caracteristicas. De
maneira que, alguns pontos da Estrada de Ferro de Baturité eram exaltados como
lugares possiveis de observacdo de uma verdadeira riqueza natural e nativa. E esses
pontos eram considerados mais importantes porque havia outros locais do Ceara,
também cortados pela ferrovia, de clima arido, seco e, aparentemente, sem vida.

Por outro lado, deve-se considerar também que, tanto na narrativa de Katzer,
como na de Figueiredo Filho, ha a mencdo a espacgos do territorio observados pelas
janelas do trem que serviam a agricultura. Demonstram assim, que a paisagem verde era
composta por uma vegetacdo tipica da regido, mas também pela flora introduzida ali
pela pratica agricola. A paisagem a margem da Estrada de Ferro de Baturité e do rio
Salgado em meados do século XIX ndo poderia mais ser classificada como vegetagdo
nativa. A descricdo do percurso do rio Salgado publicada por Pompeu no Ensaio
Estatistico da Provincia do Ceard sugere a alteracdo de suas margens, sobretudo na

regido do Cariri ja no século XIX:

O territorio comprehendido desde as nacencas do Salgado até a Venda
constitue o que se chama Cariris, situado no Valle do Araripe.
Antigamente o Salgado era perenne, e raras vezes cortava até Venda;
hoje mal corre (na estagdo secca) até Missdo Velha em consequencia
de serem as suas aguas distrahidas com a irrigacdo dos terrenos
adjacentes, que se prestam grandemente & cultura da canna, e mesmo
porque tem diminuido em consequencia da derribada das mattas nas
faldas, e chapada da serra do Araripe.***

A referéncia do Senador Pompeu, feita em 1863, sobre a fertilizacdo de
extensdes, aguas distraidas e derrubadas das matas implica na percepc¢do das praticas

agricolas e de pecuéria ao longo do rio Salgado que modificava a vegetacao e paisagem

%8 PEREIRA & SILVA, Op. Cit, p. 203.
%4 BRASIL, Op. Cit, p. 29-30.
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nativas no espago em que, mais tarde, os trilhos seriam assentados. Considerando,
inclusive, sua descricdo catastrofica ou apocaliptica de, a época da escrita, o rio mal
correr até Missdo Velha. Da mesma forma, a narrativa feita por Figueiredo Filho
transcrita anteriormente ja incorporava 0s canaviais como parte da paisagem verdejante
que o autor observava pela janela do trem. Nesse sentido, cabe perceber que a Estrada
de Ferro de Baturité foi edificada num espaco cuja vegetacdo havia sido sensivelmente
marcada. Muito embora, os impactos produzidos na construcdo dessa ferrovia fossem
maiores e mais intensos, que os anteriores a ela. Mesmo porque, em teoria, a propria
agricultura era incentivada ao crescimento pela possibilidade de exportacdo de seus

produtos pela via férrea.

4.1.1 - Desmatamento e via férrea.

N&o apenas na teoria, mas, na pratica, havia uma correlacdo muito estreita entre
a construcdo de ferrovias e o incentivo ao crescimento da producdo agricola, sobretudo,
para exportacdo, no final do século XIX. No relatério do engenheiro Antonio Olyntho
dos Santos Pires, ministro de Estado da Industria, Viacdo e Obras Publicas em 1894, a
crenca de que a estrada de ferro deveria significar a substituicdo das matas por areas de
lavoura e producdo de mercadorias foi evidenciada. Segundo o ministro, a funcdo das
vias férreas no Brasil era “desbravar as mattas para substituir o silencio secular de seu
abandono pelo rodar incessante da locomotiva, transformando o deserto em centro de
populacdo e actividade, para arrancar do solo 0s recursos quase inexgottaveis de sua
uberdade”.*®

Nessa compreensdo, 0s campos cobertos por florestas significavam atraso
econdmico para o pais. Era necessaria uma ‘reforma’ no Brasil que passaria,
necessariamente, pelas maos dos engenheiros, que, nesse momento, eram considerados
os mediadores do progresso tecnolégico na construcdo das grandes e modernas obras de
edificacdo de ferrovias, portos, etc. Contudo, a via férrea ndo faria esta transformacéo
sozinha, a agricultura seria uma parte importante no processo de modernizar e
‘reformar’ o pais. Ainda segundo o relatério do engenheiro Antonio Olyntho dos Santos

Pires:

*% Relatério do MACOP, 1894, p. 97- 98.
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Ndo sdo menos valiosas as razBes de ordem econdmica que
aconselham os paizes novos a fazerem todos os sacrificios para
desenvolver e aperfeicoar os seus meios de transporte. E sabido que
no interior do Brasil correm numerosos rios, de navegacao franca, em
consideravel extensdo, cujos valles, bem como os de seus afluentes,
estdo cobertos de florestas e de campos desaproveitados em sua
maioria, posto que attestem em sua exuberante seiva a punjanca dos
fertilizantes naturaes alli acumulados pellos annos. Esses terrenos hoje
desvalorisados e incultos, segregados dos centros de populagdo pela
auséncia de quaesquer meios de transporte, estdo a espera de que as
ferro-vias e o vapor venham transformal-os em fontes ubérrimas de
abastanca de riqueza.*®

Tais ideias, ndo surpreendentemente, surgiram a partir da observacdo da
experiéncia estadunidense na construcdo de estradas de ferro. O referido engenheiro,
logo em seguida a estas palavras, afirmou que “na grande Republica Americana essa
transformacdo operou-se com uma rapidez admiravel”. O ministro ainda detalhou o
processo americano, que se desejava reproduzir no Brasil. Segundo ele, “as linhas
férreas penetraram na floresta ou nos campos deshabitados, deixando na sua passagem
0s germens das grandes cidades e das surprehendentes industrias, que surgiam, como
que por encanto, ao lado dos trilhos ou a margem dos rios”.*’

Destacando o desmatamento explicitamente incentivado, em detrimento de
outros aspectos presentes nos trechos transcritos do relatério, é necessario perceber que
o desbravar das matas pelo trem seria completado pela expansédo da lavoura agricola. Na
realidade, o desmatamento orquestrado pela penetracdo da ferrovia so teria sentido se
ele fosse seguido necessariamente pela expansdo da lavoura agricola ou da criacdo de
animais. Isso implica na constatacdo dessas atividades como devastadoras do ambiente,
sob certos aspectos, e no fato de que o Ceard, por exemplo, ja vinha sendo desmatado
antes do trem.

As serras e varzeas no interior cearense, cujas paisagens foram apresentadas por
viajantes e outros escritores, sofriam modificagdes desde o século XVIII em fungéo da
preparacdo do solo para o plantio do algod&o e alguns géneros alimenticios, bem como a
pecuaria. Em grande medida, parte dessas praticas eram restritas ao cultivo relacionado
a subsisténcia, mas havia ja uma parcela produzida com carater mercantil, sobretudo no
caso do algodéo. Essas atividades, no entanto, implicavam o desmatamento da cobertura

vegetal nativa.

% Relatério do MACOP, 1894, p. 98.
*7 Relatério do MACOP, 1894, p. 99.
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A derrubada de florestas, sobretudo em zonas como o0 Macico de Baturité e suas
adjacéncias, se tornou comum, durante o século XIX no Ceard, para abertura de areas a
serem utilizadas no plantio do algoddo. A dimensdo destes espacos era significativa se
considerados os volumes exportados: somente no ano de 1859, foram cultivadas 500
arrobas por Pacatuba, 1100 por Acarape, 6000 por Baturité e 9000 por Maranguape. Em
1860, o Senador Pompeu*®® apontou como “um progresso notavel” o crescimento da
producgéo de algoddo de 189% no qliinqiiénio 1850-1855 em relagéo ao anterior (1845-
1850) e 0 aumento de 38% no quinqiénio 1855-1860 sobre o precedente. A cultura
algodoeira continuou crescendo estimulada pela Guerra de Secessdo, ocorrida entre 0s
anos 1860 e 1865, nos Estados Unidos, que cedeu espaco para a producdo brasileira.**
Mais tarde, no século XX, o cultivo do algoddo teve outros momentos de
crescimento.”® Todavia, 0 que importa observar é que o0 aumento da &rea desmatada em
funcdo da ampliacdo da cultura algodoeira ja modificava as paisagens e zonas de
florestas no interior cearense.

Esse desmatamento foi exaustivamente debatido no decorrer do século XIX por
intelectuais que procuravam explicar a existéncia de estiagens periddicas naquele
espaco. Entre os mais empenhados no debate, estava Thomaz Pompeu de Souza Brasil,
0 Senador Pompeu, que se destacou com a publicacdo, em 1859, do livro Meméria
sobre a conservacdo das matas, e arboricultura como meio de melhorar o clima da
Provincia do Ceara, coletanea que reunia textos publicados pelo autor no jornal O
Cearense, no final da década de 1840.

Nesta obra foi defendida a tese de que, conforme ocorrera em lugares como a
Siria e a Grécia antiga, a derrubada das matas nas zonas serranas cearenses e a
consequente desertificagdo do solo eram a causa das secas ali observadas. Segundo o
Senador Pompeu, o responsavel direto dessa ocorréncia era o agricultor ‘imprudente’,
pois, “por toda parte onde o machado do agricultor, ou do lenhador emprevidente tem
devastado as matas, a esterelidade do terreno, a sequiddo da athmosfera, o abandono e
soliddo dos campos tem substituido a antiga abundancia, riqueza, e populac;ﬁo”.501
Nesse sentido, com a publicagéo do livro, alertou do “perigo & que estamos expondo o

futuro de nossa bella provincia com o systema irracional do roteamento das matas, e

% BRASIL, Op. Cit, 1863, p. 355.

* |dem, nota de rodapé.

500 \/er mais em: GIRAO, Op. Cit.

%01 BRASIL, Thomaz Pompeu de. Memdria sobre a conservagéo das matas, e arboricultura como meio de
melhorar o clima da Provincia do Ceara. Fac-simile da edigdo publicada em 1859. Biblioteca Basica
Cearense/Fundacdo Waldemar Alcantara. Fortaleza: Imprensa Universitaria— UFC, 1997, p. 09.
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incendio dos nossos campos pelo sertdo” para, ainda em suas palavras, “mostrarmos a
conveniencia, ndo sé de fazer parar o abuso, como de ensaiar a arborisacdo em algumas
partes ajudando a natureza”.>%

A compreensdo de que a derrubada das matas era causa da existéncia de secas no
Ceara era mais antiga. Silva Paulet, em 1816, ja havia mencionado em sua Descri¢cao

Geogréafica Abreviada da Capitania do Ceara que

A nova face, que a populacdo e a cultura tém dado ao terreno; o mal
entendido sistema em agricultura de derrubar as matas para semearem
novos terrenos, aonde ha lavouras; o abuzo de langar por terra as
arvores s6 para colher os favos de mel, que as abelhas n’ellas
fabricam, tem dissipado muitos principios de humidade acarretado
uma quazi ndo interrompida serie de annos secos.”®®

E importante considerar que desde o século XVIII, era travado um debate no
Brasil sobre o “carater ambientalmente predatorio da economia colonial” aqui praticada.
José Augusto Padua, em Um Sopro de Destrui¢do, analisou as discussfes politicas e a
critica ambiental contidas nesses debates que foram iniciados como uma questdao moral,
entre os anos de 1786 e 1888, periodo do Brasil escravista. Destacando as contribuicdes
de intelectuais como José Bonifacio de Andrada e Silva na referida contestacdo, e, que
muito se assemelha, as dos autores acima apresentados. Conforme José Bonifacio, em
Representacdo a Assembleia Constituinte e Legislativa do Império do Brasil sobre a

escravatura, em 1823,

Nossas preciosas matas vao desaparecendo, vitimas do fogo e do
machado destruidor da ignorancia e do egoismo. Nossos montes e
encostas védo-se escalvando diariamente, e com o andar do tempo
faltardo as chuvas fecundantes que favorecam a vegetagdo e
alimentem nossas fontes e rios, sem o que 0 nosso belo Brasil, em
meados de dois séculos, ficara reduzido aos paramos e desertos aridos
da libia.®®

Para todas as contribuiches aqui apresentadas, era inerente a compreensao de
que a destruicdo das matas brasileiras nao se tratava de “agdes fortuitas e ocasionais,

mas sim de uma tendéncia bésica que ‘continuamente’ consumia a ‘primitiva

502 BRASIL, Op. Cit, 1863, p. 10.

03 pPAULET, Antonio José da Silva. Descripgdo Geografica Abreviada da Capitania do Ceara, p. 09-10.
%04 Representagdo & Assembleia Constituinte e Legislativa do Império do Brasil sobre a escravatura, 1823.
Esse trecho faz parte do texto que serviu de epigrafe que inspirou a reflexdo do livio Um Sopro de
Destruicdo, de José Augusto Padua. Cf: PADUA. Op. Cit.
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substancia’ do planeta”. Uma opinido comungada por diversos intelectuais como
Joaquim Nabuco, José Gregorio de Moraes Navarro (entre outros intelectuais estudados

por Padua) que levou cada qual a sugerir solugdes para que 0s recursos naturais do

territorio fossem “estudados ou aproveitados de forma apropriada”.505

Tais narrativas, por outro lado, sdo sugestivas do grau de desmatamento que se
observava dentro e fora do Ceara, no século XIX. Retornando as Memorias do Senador
Pompeu sobre a conservacao das matas cearenses, é observada uma descrigdo derrotista,
caracterizada no lamento do autor pelo desaparecimento de uma determinada paisagem.

Conforme:

O que aconteceu na Uruburetama, succedeo nas serras visinhas desta
capital, Maranguape, Aratanha, Jubaia, Acarape e Baturité; e até nos
allagadicos de nossas praias. (...) Antigamente havido grandes
alagadicos, patanos paludosos, tremendaes onde ninguém ousava
penetrar, e d’onde corriam todo anno varios ribeiros até o sertdo; hoje
onde existido esses tremendaes impenetraveis, abrem-se covas para
plantar mandioca, aprofunddo-se cacimbas de muitos palmos para tirar
agua para beber! Acabardo-se as correntes, e 0s brejos. Antigamente a
tarde, pela manha até altos sol, e principalmente a noite, a nevoa,
descia dos pincaros, ou levantava-se das matas, e brejos, e estendia-se
sobre a planicie, e habitacbes, envolvendo tudo debaixo de um
immenso tocado de vapor humido. A temperatura em todo o tempo era
baixa, e desde as 4 horas da tarde o frio comegava a encommodar aos
forasteiros: hoje apenas sente-se & noite um ar mais fresco. Com esta
grande differenca climaterica, o observador tambem se espantara de
nao ver mais essas grandes matas seculares, que cobrido as fallas das
serras, e povoavao a maior parte de sua assentada, em cujos centros
formavao-se esses mananciais d’agua.’®

Com certeza, a visdo apresentada pelo Senador Pompeu beira ao exagero. Sua
descricdo € saudosista, e isto estava relacionado a outros fatores além da percepc¢éo da
mudanga na paisagem. Contudo, seu desabafo comparando a serra de um periodo
anterior, sua infancia provavelmente, e o que via naquele momento, indica a velocidade
com que a serra era transformada pela atividade agricola. Denotando, em seu entender,
um péssimo aproveitamento do que a natureza ofertava, uma vez que rapidamente “o

paiz mais fertil, abundante, e rico pode ser convertido em charneca esteril e soliddo

%5 pADUA, Op. Cit, p. 34-41.
506 BRASIL, Op. Cit, 1863, p. 18-19.
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inahbitavel, se a imprudéncia humana o desguarnecer das matas que fazem a condicéao
de sua uberdade, e benignidade de seu clima”.>"’

Contudo, €é importante salientar que o Senador Pompeu ndo movia uma
campanha contra a préatica da agricultura. Pelo contrario, conforme visto em capitulo
anterior, este intelectual era um dos mais empenhados no que ele entedia pelo progresso
do Ceard, inclusive com a cultura da terra. Seu Ensaio Estatistico da Provincia do
Ceara escrito em 1863 contabilizava as producfes da capital e interior do territorio
procurando, conforme José Romario Rodrigues Bastos, retratar a Provincia em todos os
seus aspectos, utilizando-se da estatistica para fornecer o maior nimero de informacoes,
mostrando que o passado cearense possuia notada importancia.>®® Também era acionista
e fez parte da diretoria da Companhia Cearense da Via-férrea de Baturité, empresa que
ele acreditava que iria incentivar e estimular a producao dos centros agricolas cearenses.

Sua critica recaia sobre a forma como a agricultura era desenvolvida no Ceara (e
no mundo, ja que se trata de uma escrita excessivamente comparativa). O autor
argumentava que somente através da ciéncia era possivel encontrar o equilibrio
necessario para 0 uso dos recursos naturais e a racionaliza¢do de sua producdo, 0 que,
na pratica, significava uma transformacao dos trabalhos agricolas. Por isso, pretendeu
que seus escritos alcangassem o0 maior nimero de leitores possivel — chegando até
aqueles que ndo eram leitores ou intelectuais, os agricultores. Assim, programou mais
de uma publica¢do: em jornais, em livro e um folheto para ‘agricultores e criadores’.%°

A ideia de devastacdo de um ecossistema a partir da agricultura € tema recente
da historiografia brasileira. Regina Horta Duarte, em Historia e Natureza, chamou
atencdo para o fato de que “o aparecimento da agricultura e da criagdo de animais
certamente alterou paisagens”. Destacando, no surgimento de cidades e grandes
civilizagbes mesopotamicas e egipcias, o crescimento de uma demanda agricola unida a
necessidade de exploracdes minerais, de madeira para cozinha e aquecimento e blocos
de pedra para monumentos, entre outros, os indicios do processo de devastacdo que era
insinuado. Assim, a autora advertiu, “a nossa sociedade capitalista contemporanea nao

foi a primeira a alterar o meio natural com agdes e praticas destrutivas”.>'°

97 | dem, p. 08.

8 BASTOS, Op. Cit, p. 17.

509 \/er mais em BASTOS. Op. Cit, pp. 22-43.
19 DUARTE. Op. Cit, p. 38.
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Nada obstante, e Regina Horta também salientou, a proporcdo da alteracdo do
meio natural provocada pela sociedade capitalista € incomparavelmente maior que nas

formag0es sociais ndo capitalistas. Isto,

Devido ao aumento populacional, a demanda crescente de fontes de
energia, minérios e papel, ao incremento do plantio e do consumo de
alimentos, ao aumento vertiginoso da capacidade de gerar residuos
(plésticos, latas, substancias quimicas, baterias, sucatas de carros
velhos etc) e langar poluentes na atmosfera e, recentemente, a
modificagdo genética dos organismos vivos.”™

E fato que a autora esté se referindo a uma sociedade capitalista desenvolvida e
tipica da transicdo do século XX para o XXI. No entanto, ndo se pode perder de vista
que foi no século XIX, sobretudo no dltimo quartel dele, que foi iniciado esse processo
no Ceara. No Brasil, relacdes e praticas de uma sociedade de tipo capitalista ja podiam
ser observadas em promulgacdes como a Lei de Terras, o Codigo Civil, entre outros
dispositivos que, desde 1850, indicavam a mudanca (ou, pelo menos, um inicio de
alteracdo) das relacfes sociais. De modo que, é plausivel considerar ainda que um
ensaio para o estabelecimento dessas relacdes a partir de 1870, sobretudo no ambito da
presenca de investimentos de capital estrangeiro no Brasil e no Ceara.

Desse modo, a partir da implementacdo do transito férreo no interior do territorio
cearense, é possivel entrever uma frequéncia significativa e também crescente, apesar
de algumas oscilacdes, da exportacdo de produtos agricolas; e isso impactava da mesma
forma os espacos de serra e sertdo e as vivéncias ali estabelecidas. Nas tabelas abaixo,
foram contabilizados os dados enviados pela administracdo da Estrada de Ferro de
Baturité ao Ministério da Agricultura, Comércio e Obras Publicas, entre os anos de
1879 e 1926, os numeros encontrados indicam que o desejo de abrir uma via de
comunicagdo para transporte de produtos dos centros agricolas no interior do Ceara para
0 porto localizado em Fortaleza foi, de alguma forma, alcancado. Ha referéncia a um
namero significativo de toneladas sendo exportadas anualmente, bem como é
apresentada uma diversificacdo nos géneros transportados no decorrer dos anos.

Conforme tabelas

Tabela 7 : Produtos transportados pela EFB em anos variados no periodo 1879 a
1926.

11 DUARTE, Op. Cit, p. 39.



1879 1880 1881 1882 1883 1884 1885 1888 1890 1891 1892 1893 1894 1895
Aguardente 509.174 710.638 367.605 293.090 198.716 315.677 306.004 522.599
Algodao 245.245 345.165 2.005.364 | 2.990.278 2.887.515 1.639.914 | 1.646.130 | 1.934.374 2.097.958 1.861.121 1.085.818 2.570.902 1.821.721 1.685.684
Aglcar 1.265 185.569 | 578.373 852.891 1.400.656 | 1.000.282 | 1.384.523 | 288.778 339.483 251.235 323.358 329.905 412.242
Biscoitos e bolachas
Borracha 16.704 39.364
Café 481.125 | 305.474 | 3.271.322 | 3.838.989 | 2.770.819 | 831.732 720.650 1.095.371 | 742.015 3.028.516 | 880.379 2.784.281 | 2.022.198 | 2.956.137
Caroco de algodao 1.280.108 | 1.790.633 | 1.897.208 | 1.824.952 | 1.905.352 | 1.723.821
Cera de carnauba
Cereais 3.327.238 [ 3.397.727 | 1.401.500 | 2.505.640 | 1.906.059 | 1.722.773
Cerveja
Chifres e unhas 55.211 229.291 120.212 59.735 12.472 24.277
Couros 235.309 99.188 108.703 105.443 123.307 160.782 270.976 530.123 539.463 632.762 612.027 452.355 471.011
Fazendas e ferragens 873.686 608.193
Fosforos
Fumo 82.945 435.416
Frutas
Kerozene
Lenha 6.420.260 8.268.810 12.152.386 | 6.580.495 7.093.575 7.293.668 7.923.554
Madeiras
Magquinismos
Materiais de construcao 9.661.221
Produtos da industria nacional 147.978 327.922 431.433 526.155 843.426 1.154.581 2.086.533
Produtos da indUstria estrangeira 423.729 1.752.770 507.293 480.153 836.215 873.683
Rapadura
Sabdo
Sal 820.539 1.025.131 1.170.377 1.114.303 1.274.830 1.696.584
Toucinho 162 18.245.267 | 10.721.988 | 11.007.014 | 7.598.184 5.198.653
Vinhos e vinagres
Diversos 11.983.206 | 11.667.376 8.524.436 | 9.397.533 | 20.680.494 | 11.396.887 | 14.253.223 | 11.978.465 | 22.691.951
Total 962944 935396 5963762 20.296.685 | 19.599.675 | 3632710 4022279 34.960.078 | 48.447.093 | 55.055.241 | 38.712.593 | 42.166.783 | 37.789.962 | 38.387.468

Fonte: Produzido pela autora com dados dos Relatorios do MACOP de 1926.
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Tabela 8: Produtos transportados pela EFB em anos variados no periodo 1879 a 1926.

1905 1906 1907 1908 1913 1917 1918 1924 1926

Aguardente 678.243 497.602 643.234 1.222.614 826.027 714.855
Algodao 4.515.044 4.320.722 3.790.912 3.046.716 8.422.383 10.043.357 3.269.426 8.974.596 17.495.899
Acucar 1.222.594 1.553.912 1.575.774
Biscoitos e bolachas 181.175 103.747
Borracha 241.931 367.601 295.621 236.432 239.396 409.652 402.463 1.573.914
Café 645.818 974.197 669.075 801.381 1.537.786 58.691 158.172 1.455.498
Caroco de algoddo 2.877.276 2.874.598 12.371.561 10.522.518
Cera de carnalba 131.035 186.852 284.295
Cereais 2.211.984 2.418.096 2.004.700 4.990.830 5.409.302 5.196.750 582.270 20.628.207 17.292.890
Cerveja 983.441 303.553
Chifres e unhas
Couros 525.712 545.177 503.073 762.915 833.941 422.102 1.394.460 665.123 885.737
Fazendas e ferragens 2.208.931 1.857.930
Fosforos 139.651 133.056
Fumo 67.102 97.834 126.586 141.263 334.008 759.381 628.383
Frutas 2.453.398 2.294.486
Kerozene 1.821.557 2.904.529
Lenha 13.273.039 14.556.309 18.784.178 15.498.416 14.983.004 21.366.986 48.162.809
Madeiras 4.279.558 17.578.645 2.780.179
Magquinismos 489.244 484.841
Materiais de construgéo 9.653.349 9.801.382 12.019.189 | 14.103.915 14.796.007 23.152.130 18.557.757
Produtos da industria nacional
Produtos da industria estrangeira
Rapadura 2.099.718 3.233.001
Sabdo 1.970.371 1.183.700
Sal 600.396 560.107 622.366 609.614 2.517.935 6.745.571 5.726.736
Toucinho
Vinhos e vinagres 1.165.014 352.555
Diversos 14.337.343 | 14.493.971 | 16.243.078 | 13.315.270 76.695.661 2.497.883 2.854.788 30.994.441 13.417.980

Total 46.749.961 48.632.998 55.702.012 53.506.752 132.625.224 21.505.711 11.536.177 160.952.574 152.591.603
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com dados dos Relatérios do
MACOP de 1926.
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E evidente que inGmeros aspectos contribuiram para explicar as oscilages na
exportacdo de produtos por via férrea, tais como: secas, invernos, transtornos
administrativos, falta de recursos para manutencdo da Linha, o elevado precgo dos fretes,
0 pagamento de impostos, entre outros — inclusive, alguns desses impasses ja foram
mencionados em discussGes de capitulos anteriores. Contudo, independente disso,
importa verificar, por exemplo, o gradativo aumento dos pesos totais que foram
exportados no periodo observado. Nesse sentido, foi verificado o crescimento de
exportacBes entre os anos de 1879 e 1885, numa média de 7.916.207kg ao ano; entre
1890 e 1895, numa média de 43.426.523kg ao ano; e entre 1905 e 1908, numa média de
51.147.931kg ao ano.’*? NUmeros que, em parte eram produtos do avanco dos trilhos
em direcdo ao interior do territério alcangando mais lavouras, mas também eram
gerados pelo crescimento real da exportagcdo, que certamente gerou alteracdes na vida
social e econdbmica de muitos cearenses — uns enriquecendo e outros sendo cada vez
mais explorados. Este aumento, finalmente, se torna ainda mais significativo, em se
considerando que nesses anos ocorreram grandes secas no Ceara.

Se for apreciada a exportacdo de algodao, género que chegou a ser denominado
como o responsavel pelas rendas da EFB, esta relacdo se tornara mais evidente. A
lavoura do algoddo, disseminada no interior do territorio cearense, na segunda metade
do século XIX, dependia da existéncia de meios de transporte eficientes para sua
exportacdo pelo porto da capital. Jodo Lins Vieira Cansansdo de Sinimbu, ministro e
secretario dos Negocios da Agricultura, Comércio e Obras Publicas, em 1877, destacou
este argumento, no seu relatério anual, para acentuar a importancia da viacao férrea para

esse tipo de lavoura. Segundo Cansansdo de Sinimbu,

a lavoura algodoeira que, outr’ora florescente pello natural effeito de
causas que temporariamente determinam a extraordinaria elevacdo do
valor do precioso producto, tende a desapparecer pela Unica falta de
transporte facil e barato. Cultivado como é em nossas zonas centraes,
separadas dos portos maritimos por dezenas de leguas de transito
difficilimo, o algod&o n&o pode absolutamente supportar os gastos de
transporte que o oneram.”™

Para a lavoura algodoeira, as vias de comunicacdo para o litoral eram

fundamentais, pois, sem a garantia de um bom retorno financeiro com a colheita do

512 Foram apenas calculadas as médias dos periodos em que havia dados em anos seguidos, sendo
excluidos os anos isolados.
513 Relatério do MACOP, 1877, p. 247.
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algodéo (género que ndo era de primeira necessidade), muitas vezes era preferido deixar
a fibra na plantacdo. O trem, sobretudo, surgiu como veiculo que podia garantir o
transporte em quantidade da referida fibra. No Ceard, onde a colheita de algoddo ja era
significativa antes da construcdo da Estrada de Ferro de Baturité, como foi evidenciado
nos dados de Thomaz Pompeu citados anteriormente, 0 aumento da exportacdo é
patente. Além de ser um produto em crescente evolugdo, sendo minimas as incidéncias
de diminuicdo da quantidade exportada em alguns anos, era uma das mercadorias mais
exportadas pelos trilhos da Baturité. Cabe perceber, conforme dados da tabela, o
crescimento em média de 1.679.944 ao ano, entre 1879 e 1885; de 1.853.867, entre
1890 e 1895; e de 3.918.349, entre 1905 e 1908.°'* Médias que, embora ndo sejam
surpreendentemente altas, como era a total vista acima, atestam um crescimento
significativo da producdo exportada nesses anos. Deve-se lembrar ainda, que mesmo
com o transito férreo em franco funcionamento, o transporte em carros puxados por
animais nunca deixou de existir, 0 que implica em considerar que a producéo algodoeira
do Ceard era superior a apresentada na tabela. Ademais, o caroco de algoddo sendo
contabilizado, certamente elevaria estes numeros a uma cifra mais impressionante.

De qualquer forma, essa grande quantidade de algoddo sendo transportada pela
EFB indicava, no minimo, que a lavoura estava sendo expandida pelo interior do
territorio, posto que, nesse momento, em que as técnicas agricolas ndo gozavam de
grandes modernizacdes®™, a forma mais factivel de aumentar o total da producéo era
ampliar as areas de cultivo. De maneira que, perceber o aumento da exportacdo do
algodéo entre 1879 e 1926 implica necessariamente considerar a ampliacdo de espacos
no interior do Ceard destinado a plantacdo. Da mesma forma, a diversificacdo das
mercadorias transportadas, sobretudo no inicio do século XX, insinua uma progressiva
alteracdo da paisagem cearense (de ambos 0s espagos, sertdo e serra) com a substitui¢do
de grande parte de sua cobertura vegetal por lavouras de arroz, feijédo, milho, mandioca,
0s cereais, de café, de seringueiras, etc. Como também, no aumento de areas desmatadas
na exploracdo de madeiras e de lenha para exportagdo e para a ‘industria’ de materiais

de construcdo (telha, tijolos e cal).

*14 Neste calculo foi considerada somente a modalidade algoddo — os quilos transportados de caroco de
algoddo, que poderiam ser ai considerados, ndo foram informados de maneira tdo sistematica, o que
impediu a inclusdo desses totais no calculo. Da mesma forma que foi feito para os pesos totais, foram
apenas calculadas as médias dos periodos que havia dados em anos seguidos, sendo excluidos os anos
isolados.

515 J4 foi comentada, em capitulo anterior, a resisténcia dos brasileiros em adotar o arado em suas
plantaces.
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Nessa perspectiva, e pensando as serras do Ceara, lamentadas pelo Senador
Pompeu, é possivel inferir que a destruicdo denunciada pelo intelectual ainda seria
intensificada quando fosse iniciada a expansdo do capital estrangeiro no Ceard com a
construcdo da Estrada de Ferro de Baturité, e outros dispositivos de modernidade e
urbanidade. Nesse caso, a serra de Baturité, por exemplo, passaria a ser fornecedora de
madeira em larga escala para a edificagdo da ferrovia (com todos os seus ‘apetrechos’) e
para combustivel da Maria Fumaca, além de ser espago para uma cultura agricola bem
mais ampla de que a anteriormente praticada. Assim, as relacfes capitalistas eram
progressivamente estabelecidas no Ceara, no final do século XIX, e constituiam-se uma
fragil teia que o Estado procurava ampliar através da implementacdo de dispositivos
tipicos do desenvolvimento europeu ocidental.

A intensidade dessas alteracdes e influéncias mudtuas devem ser investigadas e
pretendidas, ainda que se tenha consciéncia da impossibilidade de céalculos exatos e
definitivos. Mas, é necessario que esses impactos sejam dimensionados porque, somente
assim, sera possivel visualizar os contornos de uma producéo capitalista do espaco. Ou
ainda, dessa forma, fica evidente que a construcdo da Baturité ndo era uma construcédo
como outras mais antigas, mas era regida pelos parametros de uma racionalidade que
existia em funcdo do capital estrangeiro e seus imperativos: a producéo, a circulacéo de

mercadorias e, finalmente, o lucro.
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4.2. A Madeira para os dormentes da Estrada de Ferro de Baturite

Estrada de ferro (Tech.) — Chemin de fer, voie ferrée. — Rail-road,
railway. — Eisenbahn, Schienenweg. — O caracteristico da Estrada de
ferro sdo os trilhos, sobre os quaes deslizam os vehiculos.

Ha estradas de ferro de traccdo animal, de tracgdo electrica, de
traccdo a vapor, de traccdo hydraulica, e algumas em que o peso dos
trens que descem produz o movimento dos trens ascendentes.

Os sistemas em uso sdo 0s seguintes: de locomotivas: de
locomotivas de simples adherencia; de locomotivas com auxilio de
cremalheira, com auxilio de trilho central, com auxilio de cabo; e 0
systema de planos inclinados e machinas fixas.

No Brazil, além do systema ordinério, e do grande numero de
estradas de ferro de traccdo animal ou bonds, ha linhas do systema
Riggenbach — (estrada de ferro do Corcovado e do Principe do Gréo-
Pard); do systema Fell — (estrada de Cantagallo); e planos inclinados —
(estrada de ferro de Santos a Jundiahy).

Consta que em breve teremos o systema electrico galgando a
serra da Tijuca.>™®

O verbete Estrada de Ferro do Diccionario de Estradas de Ferro e Sciencias e
Artes Accessorias acompanhado de um Vocabulario em francez, inglez e alleméo por
Francisco Picanco, de 1891, enfatizava o ferro como principal constituinte dessa
estrutura, uma vez que, o caracteristico da Estrada de ferro sdo os trilhos. No entanto,
para a construcdo de uma estrada de ferro e mesmo para fazer o trem de ferro (sobretudo
a Maria Fumaga) funcionar tambem era necessaria uma grande quantidade de madeira.
Pois, além do preciso para dormentes e lenha, até as ‘paredes’ dos carros de passageiros
desse transporte eram feitos em sua maior parte de madeira. Este uso significou uma
demanda acentuada dessa matéria de origem vegetal que, em curto prazo, provocaria

alteracdes na paisagem cearense.

516 Estrada de Ferro. In: Diccionario de Estradas de Ferro...Francisco Picanco. Rio de Janeiro: Imprensa a
vapor H. Lombaerts & Comp, 1891, p. 344.
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Na construcdo da Estrada de Ferro de Baturité, ao que indicam as fontes
consultadas, a madeira necessaria foi explorada nas redondezas da ferrovia, conforme
notas do jornal Cearense, como também em outras partes do Brasil (na Amaz6nia, por
exemplo) e, em bem menor medida, fora do pais, constituindo uma experiéncia
impactante para 0s ecossistemas e sociedades existentes nesses espacos. A intensidade
desse impacto ndo foi até hoje estabelecida, ainda que se possa supor que seja
expressivo. E necessario, portanto, um esforco para dimensionar, na medida do
possivel, qual a magnitude do desmatamento praticado no Ceard (e fora dele) que
estivesse, de alguma forma, relacionado a referida ferrovia.

Considerando a estrada de ferro propriamente dita, os dormentes sdo destacados
como principal destino da madeira requerida para a construcao pela grande necessidade
desse componente. Os dormentes (ou travessas) eram pecas colocadas em sentido
transversal a via férrea, como suportes a ela. Neles eram assentados os trilhos que
formavam a Linha férrea sobre os quais passariam os trens. Os dormentes podiam ser,
inicialmente, de madeira ou metélicos. O dicionario produzido por Francisco Picanco

refere no verbete Dormente:

Dormente (E. de F.) — Traverse — Sleeper — Schwellen — Peca de
madeira ou ferro que serve de supporte aos trilhos. Os dormentes sdo
assentados sobre a plataforma da estrada, segundo a normal do eixoda
linha nos alinhamentos rectos, e, segundo a direccdo do raio, nas
curvas (...).

As madeiras geralmente empregadas sdo o pinho e o carvalho,
que recebem preparacdes antisepticas (...).

Nas vias ferreas brazileiras os dormentes sdo quase sempre de
seccdo retangular. Na Europa, para se aproveitar a madeira,
empregam-se dormentes de secgfes — rectangular, circular, semi-
circular, trapesoidial, etc.

A face do dormente que assenta no lastro deve ser plana; e a
face superior, nos pontos em que recebe a sapata do trilho ou a
almofada, deve ser achatada.

O lastro é soccado apenas nas extremidadesdo dormente, sob as
porcbes em que assentam os trilhos. A sécca no meio torna o
dormenete bambo.

Sob a carga de 13T, o dormente exerce sobre o lastro uma
pressdo, por centimetro quadrado, de 2 kilogrammas. Esta pressao
eleva-se a 4 e mesmo 5 kilogrammas quando a sécca do lastro é mal
feita.>!’

57 Dormente. In: Diccionario de (...) Francisco Picanco. Op. Cit, p. 296-297.
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Posteriormente, foi também admitido o dormente de concreto armado nas
estradas de ferro do Brasil. No livro Estradas — Rodovias e ferrovias (projeto e
construc&o) escrito por Antonio Lopes Pereira®®, em 1958, também foi considerada a
possibilidade de fazer o dormente “com concreto vibrado ou centrifugado”. Essas pecas
eram apontadas como pesadas, de transporte dificil e pequena elasticidade, o que
desestimulava seu uso, mas, tinham a seu favor o fato de que “resistem bem aos
esforgos de flexdo e a acdo dos agentes atmosféricos; sdo duraveis e, quando produzidos
em grande niimero, sao econdmicos”.>®

Contudo, sdo os trilhos de madeira os apontados como mais vantajosos entre
todas as modalidades possiveis. Philip Hideyoshi Icimoto, em estudo de ciéncia e
engenharia de materiais sobre dormentes de madeira, esclareceu as varias vantagens
dessas vigas sobre os de outros materiais, sendo a principal delas a sua adaptabilidade,

pois “eles podem ser fixados em todos os tipos de trilhos da via férrea”. Como também

porque sao

Trabalhaveis, faceis de manipular, facil substituicdo e ndo precisa de
equipamentos robustos para a instalacdo. Deste modo, mesmo em
terrenos de dificil acesso eles podem ser reparados ou substituidos
sem a necessidade de suporte externo na forma de qualquer méo de
obra ou equipamento. Isto € particularmente atrativo em linhas de alta
velocidade ou de alta densidade, onde se tem alto fluxo de trens e o
tempo de manutencdo é limitado e restrito.”

Em termos préaticos, no que diz respeito a viagem, é ainda acrescentado por Icimoto que
a elasticidade do dormente de madeira “aumenta o conforto da viagem para os
passageiros, reduz os danos nos casos de descarrilamento (...) e miniminiza o ruido e as
Vibrac;ées”.s21

Certamente essas caracteristicas contribuiram para a ado¢do de dormentes de
madeira tanto na Estrada de Ferro de Baturité, como nas outras ferrovias brasileiras.
Além disso, essa opcdo barateava os custos da obra, uma vez que a madeira era um
elemento relativamente farto em algumas regides do Ceara e do Brasil, muito embora

algumas especificacOes exigidas para se obter um bom dormente, restringissem, em

518 Engenheiro Civil e Militar além de professor de estradas da Escola Técnica do Exército, professor de
estradas de rodagem da Escola Politécnica da U. C. Regente de disciplina da Escola Nacional de
Engenharia da U. C.

19 PEREIRA, Op. Cit, p. 437-438.

520 |CIMOTO, Op. Cit, p. 58-59.

521 |dem, p. 59.
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certa medidas, as opcOes. As travessas deveriam, por exemplo, ter tamanho especifico.
No Edital lancado pelo Escritorio Central da EFB, em 1885, essas dimensdes foram
evidenciadas:

De ordem do Sr. Director engenheiro em chefe, convido aos
interessados a apresentarem nesse escriptorio até o dia 30 do corrente
ao meio dia propostas para o fornecimento de dormente de madeira de
lei — aroeira, pdo-darco, massaranduba, coracdo de negro, accende
candeia, rabugem, de 2 metros de comprimento, 18 centimetros de
largura e 14 de grossura. Uma das faces de 18 centimetros deve ser
serrada ou bem falquejada a machado, contanto que fiquem planas e
lisas, os dois tipos cortados a esquadria. Para mais esclarecimentos o0s
proponentes deverdo dirigir-se a este escriptorio. Escriptorio Central,
15 de junho de 1885. O secretario, Alfredo Bomilcar da Cunha.®®

No Ceara, essas especificacbes eram relativamente comuns, pois as dimensoes
dos dormentes requeridos pela empresa Companhia Ferro-Carril do Ceard eram
préximas as pedidas na EFB. Na nota publicada no jornal o Cearense, com edital para
contratagdo de 3000 dormentes para a linha de bonds de Fortaleza, eram determinadas

as especificagdes de

(...) 2 metros de comprimento, 14 centimetros de largura e 13 de
grossura, devendo ser serrada uma das faces de 14 centrimetros, 0s
demais podendo ser falquejadas a machado. A madeira podera ser:
aroeira, pdo-darco, accende candeia, rabugem Angelim, coragdo de
negro ou outra da mesma duracao das mencionadas, perfeitamente sas,
sem fendas, nds ou branco.*®

E possivel comparar tais dimensdes com os dormentes usados em outras
ferrovias do Brasil atraves do quadro abaixo, produzido por Francisco Picango. Nele
pode-se perceber que a dimensao requerida para os dormentes da Estrada de Ferro de
Baturité apresenta uma diferenca em relacdo a que foi indicada pela empresa
Companhia Ferro-Carril do Ceara, com largura maior em quatro centimetros. Como
tambem é possivel entrever que os dormentes da EFB tinham uma das maiores

dimensdes, em se tratando de vias férreas com bitola estreita, no Brasil.>?*

Tabela 9: Dimensdes dos dormentes usados em vias férreas brasileiras

522 O Cearense, 16 de junho de 1885, p. 2.

522 0 Cearense, 10 de outubro de 1879, p. 4.

524 Também Ernesto Antonio Lassance Cunha registrou a largura de 2m de comprimento, por 18cm de
largura e 14cm de altura para os dormentes usados na Estrada de Ferro de Baturité, em sua Synopse
Historica de 1892. Synopse Historica... Op. Cit, 1892.
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ESTRADAS DE FERRO DimensGes . o 9
dos dormentes (m) £ % =
o S
2 Bgc
Comp. Larg. Altura W a o -
Baturité 2.00 0.18 0.14 0.83 28.0
Prolongamento de Pernambuco 2.00 0.16 0.12 0.83 35.0
Caruaru 2.00 0.16 0.12 0.83 35.0
Prolongamento da Bahia 1.80 0.16 0.12 0.83 25.0
Central do Brazil Bitola larga 2.65 0.20 0.14 0.80 101.6
Bitola estreita 1.85 0.18 0.14 0.80 27.0
Taquari a Cacequi 1.70 0.20 0.12 0.86 22.0
Cond’ d’eu 1.85 0.20 0.12 090 211
Recife ao S&o Francisco (a) 2.60 0.24 0.12 0.90 56.9
Rio e Minas 1.80 0.20 0.14 0.90 28.0
S&o Paulo e Rio de Janeiro 2.00 0.20 0.15 0.80 23.0
Santos a Jundiai 2.90 0.27 0.16 0.82 52.0

(a) Bitola larga.
Fonte: tabela produzida/adaptada a partir de tabela Dimensfes dos dormentes, etc., nas
principaes vias ferreas brazileiras no Diccionario de (...) Francisco Picanco. Op. Cit, p.
299.

A dimensdo estabelecida para os dormentes da EFB, de 2m de comprimento,
18cm de largura e 14 de altura, exigia a derrubada de arvores de grande porte,
caracteristica geralmente encontrada em espécies mais antigas, 0 que provocava 0
desmatamento de matas virgens, preferencialmente, ou florestas secundarias mais
velhas. Some-se a isso, o fato do dormente ser feito com madeira de lei, em funcdo de
sua resisténcia e durabilidade, e o grande apetite por esse material que tinha a
construcdo da ferrovia. Esses aspectos culminavam na derrubada de regides com
cobertura vegetal mais densa, que eram os lugares de maior incidéncia de tais espécies.

A necessidade, cada vez maior, dessas travessas de madeira € evidenciada na
frequéncia de lancamento de editais. Em 1888, o novo secretario dessa via férrea,
Francisco de P. R. Leitdo Filho, lancou um edital para compra de 30.000 dormentes de
madeira de lei. No documento constavam 32 artigos que regulamentavam todos os
aspectos da negociacdo (uma espécie de licitacdo), entrega e pagamento do material. As
espécies de arvores requeridas nessa chamada foram as mesmas dos editais anteriores.
No entanto, as dimensdes dos dormentes foram reduzidas: comprimento de 1,70m,
largura de 20cm e altura de 12cm. Também foram estabelecidas outras regras, tais

como: as travessas deveriam ser entregues em area demarcada nas margens dos trilhos e
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cada partida seria inspecionada por engenheiro designado, ndo sendo aceitas entregas de
partidas inferior a 500 pecas, “salvo o caso de ser isso necessario para que o
fornecimento complete o niimero pelo qual se obrigar no respectivo contrato”.>%

Apos o edital de 13 de novembro citado acima, pelo menos, outros seis foram
publicados no jornal O Cearense, periodico mais alinhado ao governo da Provincia e,
depois, do Estado. Dois deles para contrato de fornecimento de 30.000 dormentes?,
dois para 10.000 pecas e dois outros para compra de 5.000 travessas de madeira nas
especificacbes de comprimento de 1,70m, largura de 20cm e altura de 12cm. Esses
nimeros sugerem sumariamente o grande numero de dormentes necessarios para se
fazer uma estrada de ferro. Como também, indicam as alteragdes produzidas nesse
processo, como por exemplo, o surgimento de novas funcbes e empregos, como o da
derrubada de arvores, preparacdo e transporte das pecas de madeira a serem vendidas a
administracdo da Estrada de Ferro de Baturité.>*’

A quantidade de dormentes necesséria para a construcdo de uma via férrea foi
sugerida em artigo assinado por L. Chagas Doria (Major do Estado Maior) sobre o
trabalho de restauracdo de ferrovias publicado no 2° numero da Revista de Estradas de
Ferro, em 1885. Tendo como base a construgdo de uma “via singela, formada de trilhos
vignolle do typo comum, isto ¢, de 6m de comprimento”, o autor identificou, para 1km
de estrada, a exigéncia dos seguintes componentes: “334 trilhos, 334 pares de talas de
junta, 1334 cavilhas de talas de junta, 4667 grampos e 1167 dormentes”.*®
Considerando tais numeros, € possivel inferir uma estimativa para a quantidade de
travessas necessarias na edificacdo da Estrada de Ferro de Baturité.

Considerando que a linha tronco da EFB (ndo contados nenhum dos ramais)
constituia 599km de extensdo, e que eram utilizadas 1.167 vigas para cada quildmetro,
tem-se a utilizagéo de travessas de madeira com 2m de comprimento, 18cm de largura e
14cm de altura inferida em cerca de 699.033 pecas. Contudo, esse numero era ainda
insuficiente para expressar a madeira demandada numa constru¢do dessa magnitude.

Sobretudo porque as referidas vigas precisavam ser substituidas em algum momento,

%25 O Cearense, 13 de novembro de 1888, p. 2.

526 Os de 30.000 foram publicados em 16 de dezembro de 1888 e 02 de fevereiro de 1889. Os de 5.000,
em 18 e 31 de agosto de 1889. E os de 10.000, em 22 de setembro de 1889 e 21 de janeiro de 1890.
Consideradas somente as primeiras publica¢des de cada edital.

527 Os trabalhos relacionados & edificacdo e funcionamento da ferrovia serfo trabalhados em capitulo
posterior.

>28 In: Revista de Estradas de Ferro, 1885, pp. 50-53.
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fosse pelo envelhecimento do material ou pelos estragos provocados em acidentes.
Assim, era preciso observar o prazo de validade das pe¢as de madeira.

A vida util de um dormente estava relacionada a diversos fatores, tais como, a
qualidade e rigidez da madeira utilizada, as condi¢cdes de producdo (secagem), a
exposicdo as acdes do clima e as condicGes de emprego (instalado em lastro de pedra
britada ou diretamente na areia). Dependendo da equacdo dessas variaveis a viga
poderia durar mais ou menos tempo suportando o peso do trafego férreo, o que
significaria para os construtores lucro ou prejuizo.

Numa tentativa de propor o periodo de resisténcia de dormentes empregados nas
vias que considerou as principais estradas de ferro do Brasil, Francisco Picanco
produziu a tabela transcrita na sequéncia. No entanto, sem apresentar qualquer

referéncia as variaveis atuantes sobre o material a que se referiu.

Tabela 10: Duragdo media dos dormentes nas principaes estradas de ferro do

Brazil

Baturité 5 annos
Prolongamento Pernambuco 4 annos
Prolongamento Bahia 5 annos
Central do Brazil Bitola larga 4 annos

Bitola estreita 4 annos
Taquary a Cacequi 5 annos
Recife ao Séo Francisco 8 annos
Limoeiro 5 annos
Central d’Alagoas 4 annos
Bahia ao sdo Francisco 7 annos
Central da Bahia 5 annos
S&o Paulo e Rio de Janeiro 6 annos
Santos a Jundiahy 5 annos
Rio Grande a Bagé 4 annos

Fonte: tabela extraida do Diccionario (...) de Francisco Picango. Op. Cit, p. 298.

A substituicdo de dormentes na Estrada de Ferro de Baturité tem periodo
razoavel comparado aos demais. Nem eram os mais resistentes, com media de 8 anos,
nem estavam entre os menos duraveis, resistindo apenas 4 anos: eram 5 anos. E inviavel
tentar recuperar o calculo feito para chegar a esta estimativa, ja que ndo sdo referidas as
madeiras utilizadas, o que teria uma influéncia direta na producdo da média. Tambem
ndo foram encontrados outros estudos que indicassem maiores informacoes sobre a vida
util de dormentes como esses — sabe-se que no século XX foram desenvolvidas técnicas
de impermeabilizacdo dessas vigas, que alterou o tempo de vida atil do material (no
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caso da Baturité ha referéncia a Usinas de tratamentos apenas na década de 1970).°%°

Contudo, é possivel analisar a historicidade da reposicdo de dormentes da referida via
férrea.

Em vinte anos, que compreende o inicio dos trabalhos dessa via e a publicacéo
da tabela de Picanco, ha uma referéncia de troca em massa de dormentes, ocorrida em
1882, quando foram substituidos os dormentes dos primeiros 40 kilometros de linha
férrea, o que significou a reposicdo de cerca de 46.680 dormentes. Com excec¢do dessa
ocasido, ndo ha nenhum outro indicio de trocas em trechos tdo longos da via nos
relatorios enviados ao Ministério da Agricultura, Comércio e Obras Publicas. Contudo,
h& mencdes a substituicbes em menor escala de dormentes, que ndo sdo insignificantes:
em 1876, foram repostos 459 dormentes; em 1885, 5.386; em 1886, 5.986; em 1888,
11.108; e em 1892, 7.520 dormentes de madeira de lei. Ainda foi informada a
substituicdo de 12.567 pecas em 1893, na Estrada de Ferro de Baturité — Gltimo registro
referente a esse servico no século X1X.>*°

No inicio do século XX, a reposi¢cdo de dormentes continuou a ser referenciada
com frequéncia, sendo que, 0 numero de pecas substituidas a cada vez aumentou
consideravelmente. Somente na primeira década foram informadas, nos relatorios
enviados ao Ministério responsavel pela viacdo no Brasil, as substituicdes de 20.213
dormentes em 1901, de 29.579; em 1902, de 17.362; em 1903, de 25.491; em 1905, de
37.283; em 1906, de 37.283; e de 25.415 dormentes em 1908.>** J4 em documentos
referentes a segunda década do referido século, especificamente os anos de 1913 e
1914, foi relatado que “a porcentagem de dormentes em mau estado ¢ de cerca de 15%

até Senador Pompeu, ¢ dahi em diante estdo regulares”.>** Muito embora, em 1913, j&

°2% A impermeabilizagdo de dormentes de madeira mais fragil na Estrada de Ferro de Baturité foi indicada
por José Hamilton Pereira (engenheiro aposentado da RVC) e Tulio de Souza Muniz no livro Os
descaminhos de ferro no Brasil. Na obra, os autores apresentaram uma fotografia de 1970 proveniente dos
arquivos da referida ferrovia da “usina de tratamento de dormentes que utilizava produtos toxicos para a
conservacao dos mesmos”, e que ficava situada na esta¢do de Couto Fernandes. Cf: PEREIRA& MUNIZ,
Op. Cit.

>%0 Relatério MACOP, 1876, p. 58; Relatério MACOP, 1885, p. 206; Relatério MACOP, 1886, p. A-AC-
9; Relatério MACOP, 1888, A-J-1 p. 23; Relatério MACOP, 1892, p. 95; Relatério MACOP, 1893, p.
122.

531 Relat6rio do Ministério da Industria, Viagdo e Obras Pdblicas, 1901, p. 238; Relatério do Ministério
da Industria, Viacao e Obras Publicas, 1902, p. 192; Relatério do Ministério da Industria, Viagao e Obras
Pdblicas, 1903, p. 256; Relatorio do Minis