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RESUMO

Este trabalho tem por meta analisar as estradas de ferro no Norte do Brasil do
ponto de vista de uma série de praticas politico-econdmicas e culturais. Em se tratando das
praticas politico-econémicas, a analise se volta para um poderoso jogo de interesses,
marcadamente utilitarista, expresso na logica do “quem dar mais”. Isto equivale a dizer que as
ferrovias, na regido em estudo, sdo objeto de acirradas disputas por parte de individuos e/on
grupos de interesses que, preocupados em obter 0 maximo de vantagens pessoais, agem como
se as ferrovias fossem propriedade sua, sem qualquer vinculo com a esfera publica.

Aos interessados o que importa sdo os fins e ndo os meios, razdo pela qual os
politicos e/ou letrados, na época os articuladores dos projetos ferroviarios que vém a tona nas
casas parlamentares e na imprensa, langam mdo de enunciados com fins estratégicos,
destinados a produzir efeitos convincentes, pouco importando seu carter de sinceridade. Dai
os muitos jogos verbais e de cena, dai uma série de praticas que sdo pura teatralizaggo.

No tocante as praticas culturais, mencionadas acima, o enfoque se volta para o
impacto que o trem de ferro provoca na vida cotidiana do Norte, 0 que € captado por meic de
imagens que o erigem como signo modemo relacionado a emergéncia de um novo espago-
tempo, isto €, como signo moderno que expressa rapidez, claramente associado a idéia de que
sdo instituidos ali novos ritmos sociais.

Quanto as fontes onde s@o captadas essas imagens, o texto remete a um 1ntenso

_didlogo com o seguinte corpo documental: crénicas, poemas, memorias, romances € satiras, de
época ou sobre a época; tabelas sobre precos e/ou horarios dos trens, extraida dos jornais;
fotografias, algumas tomadas como verdadeiros emblemas; literatura afim, focalizando

aspectos diversos da experiéncia moderna.



ABSTRACT

The aim of this paper is to amalyses railways in North Brazil, focusing on a
range of political economical and cultural practices. Concerning to political and economical
practices, the analysis points to a powerful strongly utilitarian game of interests, as in the
sentence “who gives more”. This means that the railways, in the region studied, are objects of
a hotly dispute by individuals and/or group of interests that, worried about getting many
personal advantages, act as if the railways were their property, without any bond to the social
aspects.

For those who get advantages, the most important things are the ends not the
means. Because of this, politicians and literacy people - the articulators of railway projects that
appear in the congress and media at that time - use strategic enunciations to make convincing
effects, without worrying about their sincere character. Then appear the verbal and_ acting
games - a range of practices that is purely acting.

Concerning to cultural practices, mentioned before, there 1s a focus on the
impact that train provokes in the everyday life of North Brazil. This can be seen by images
that raise it as a modern symbol related to the emergence of a new time-space, that is, as a
modern symbol which expresses rapidity clearly associated to ideas in which new social
rhythm are instituted.

Relating to the sources where these images were collected, the text remits to an
intense dialogue with the following documents: chronics, poems, memories, novels and
satires, from that time or about that time; tables with prices and/or train timetables extracted
from newspapers; photographs, some of them seen as real emblems; specific literature,

stressing different aspects of the modern experience.
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INTRODUCAQ

A presente tese, conforme sugere o proprio subtitulo, tem por objetivo o
enfoque de duas problematicas: de um lado, o enfoque se volta para o que intitulo tramas
politico-econ0micas; de outro, o enfoque se debruga sobre um conjunto de praticas e
concepgdes culturais. A pergunta é inevitavel: trata-se, entfio, de instancias estanques, uma
independente da outra? A resposta € negativa. Até porque, na realidade efetiva dos homens —
homens de carne e osso, mente e coraghes, que vivem sua experiéncia num espago-tempo
determinados — ndio ha qualquer separagdo possivel entre tais instincias, ndo se configurando,
no dia a dia das pessoas, experiéncias que seriam da algada da politica e/ou economia
separadas de experiéncias que demarcariam o campo da cultura. Isto significa que as tramas
politico-econdmicas, assim como as praticas culturais, fazem parte do mesmo processo.
Assim, o pesquisador ndo deve forjar uma separagio que de fato néo existe.

Entretanto, o pesquisador pode atribuir significados ou atribuir sentidos. Logo,
dependendo do enfoque ou problematica(s) recortada(s), ele pode chegar a conclusio de que,
mesmo como partes intrinsecas de um mesmo processo, falar de uma insténcia ndo € a mesma
coisa que falar de uma outra. No caso, falar das tramas politico-econdmicas, relacionadas ao
objeto de estudo em questdo, ndo ¢ a mesma coisa que falar nas praticas culturais. A razdo €
simples. E que essas tramas, nos termos aqui trabalhados, pressupdem o tempo todo o que
chamo de apropriagdo privada do publico. Enquanto isso, a expeniéncia ferroviaria, pensada
em termos culturais, pressupde um uso publico do que é publico. Ademais, as fontes gue
informam essas duas problemaéticas sdo de natureza distinta, pelo menos as que estdo no
horizonte deste trabalho, assim como de natureza distinta sdo os pressupostos de que lango
mao na sua abordagem. Sendo vejamos.

Parto do pressuposto, em relagdo & primeira problemaética, que as reivindicacdes
ferroviarias sio profundamente marcadas por interesses particulares dos agentes que
argumentam, na imprensa, no Parlamento ou nas instincias estatais responsaveis pelo setor de
transporte, a favor dessa ou daquela estrada de ferro, muito embora, como € de se esperar,

reivindiquem em nome do interesse publico ou do progresso e prosperidade para toda a



sociedade, escamoteando assim o fato de que reivindicam em beneficio proprio e dos grupos
que representam ou em nome dos quais falam. Assim sendo, nio € de admirar que politicos,
concessionarios (que podia ser um politico de prestigio, um engenheiro, um comerciante etc),
empreiteiros, dentre outros, tenham recorrido a toda sorte de expedientes, entre os quais
podemos elencar: 1) manipulacio de dados para fins de simular uma realidade inexistente,
tornando ficgdo o que ¢ real e tornando real o que nfo passa de ficgdo, 2) uso politico da
miséria através dos o6rgdos de imprensa, com destaque para falas que pintam esse ou aquele
quadro de mis¢ria com cores draméticas ou com cores mais desumanas do que seu equivalente
na vida efetiva dos homens que vivem nas areas submetidas a secas periodicas no Norte; 3)
teatralizagdo dessa mesma miséria por ocasifio dos debates parlamentares em torno dos rateios
ferroviarios, teatralizagio que se revela uma conditio sine qua mon, no entfio jogo das
barganhas politicas, para se arrancar uma das cobigadas concessdes; 4) obtencio de
concessdes ferroviarias, mediante recorréncia ao prestigio politico, para fins exclusivos de
especulagdo no mercado de agBes, com o conseqiiente faturamento de extraordinarias somas
em dinheiro; 5) estratégias a que recorrem empreiteiras e/ou acionistas para o aumento das
margens de remuneracdo de seu capital, ndo raro forjando custos adicionais simplesmente
inexistentes etc.

Cada proposta envolvendo a construgio de ferrovias, ou de simples ramais, ¢
motive de disputas acirradissimas, de embates interminaveis; a um ramal “x” contrapde-se um
ramal “y” ou “z”, partindo-se para uma espécie de “vale tudo™ argumentativo, pondo-se em
evidéncias as “provas” e as “contraprovas”, cada um ou cada segmento defendendo a ferro e
fogo uma fatia do instrumento “redentor”, que “salvaria” essa ou aquela cidade, vila ou
povoado, ndo sendo raros os casos marcados pela pretensdo de “salvar” o proprio bolso etc.

Ha casos em que o proprio discurso técnico, mesmo reconhecido como
“autorizado” e/ou “competente” - seja por ser da autoria de um técnico profissionalmente
consagrado ou de quem possui status de homem de “sciencia” -, é contestado, marginalizado,

esquecido, sobressaindo-se, como n3o poderia deixar de ser, os discursos cujos autores

! Via de regra, todas as palavras ou expressbes que aparecem, em todo o texto, portando aspas € sem italico,
indicam grifos meus. Quando acompanhadas de italico, as aspas indicam que alguém estd  sendo citado
conforme o original. Esta ressalva s6 nio valida para as notas de rodapé ou bibliografia, cujos titulos serdo
destacados por intermédio de aspas ou itdlico, sem que isto signifique grifos meus.



possuem maior poder de barganha politica. Assim, inumeros trechos ferroviarios,
considerados tecnicamente viaveis, com pareceres favoraveis dos engenheiros designados para
estuda-los, simplesmente ndo saem do papel; outros trechos, as vezes com pareceres técnicos
desfavoraveis, sdo tranqgiiilamente executados, tudo dependendo de quem os reivindicam € dos
argumentos e autoridade com que os reivindicam.

Quanto & segunda problematica, parto do pressuposto de que o trem de ferro
provoca um enorme impacto na vida cotidiana nortista, impacto esse captado por meio de
imagens que o erigem como signo moderno relacionado & emergéncia de um nevo espaco-
tempo. Trata-se de demonstrar que o trem de ferro, quando relacionado ao mundo da cultura,
ndo 6 provoca mudangas de dignas de nota em todas as comuntdades por onde passa — ndo se
confundindo, pois, com o principal postulado da historia econdmica ferroviaria, segundo o
qual, em razio do que o trem transporta ou deixa de transportar, algumas comunidades
prosperam e outras ndo — como provoca mudangas no dia a dia de todos seus atores sociais e
ndo de uma minoria em detrimento da maioria. Essas mudangas, como facilmente se supde, se
expressam forma de novas sensibilidades relacionadas ao advento do moderno, ou seja,
mudancas que pressupdem uma vida cotidiana marcada por novos ritmos e,
conseqiientemente, por uma nova ne¢do do espago-tempo.

Atribuo tamanha importincia a esses pressupostos ou, mais precisamente, ao
que podemos chamar de questdes método, que resolvi preparar um capitulo inteiro s6 para
refletir acerca de tais questdes. Trata-se do capitulo I abaixo, no qual procuro aprofundar uma
série de reflexdes tedrico-metodologicas em torno do objeto de estudo em questéo, reflexdes
que nfo caberiam no espago desta introdugdo. Dentre outras coisas, explicito ali em que
consistem as hipoteses de trabalho, discorro sobre os vinculos tedricos e focalizo as
possibilidades de dialogo com fontes pouco convencionais ao trabatho do historiador.

Por enquanto, basta chamar a aten¢fio para o fato de que, via de regra, a
perspectiva de abordagem aqui adotada nfo esta presente em nenhum dos trabalhos ja
produzidos sobre o tema na regido. Até porque, trata-se de trabalhos cuja maioria (inclustve os
mais recentes) esta vinculada a uma tradigdo historiografica em relagio & qual meu trabalho
tem pouco a ver. Refiro-me a produgéio de trabalhos vinculados a historia econdmica. Até

porque, sdo trabalhos que hoje podem ser criticados com enorme facilidade.



Entretanto, ndo posso dizer o mesmo em se tratando da produgio recente
surgida no dmbito das universidades do Estado de S3o Paulo, embora nem sempre 0 objeto
recortado corresponda ao local em que se processa sua elaboragio. Seja como for, alguns
desses trabalhos sdo dignos de nota e, tal como sera demonstrado abaixo, certos vinculos,
embora sutis, podem ser estabelecidos com o meu proprio trabalho ou mais precisamente com
sua segunda problematica. Esbocadas essas explicagbes preliminares, vamos a critica
historiografica sobre o tema.

S@o poucos os trabalhos dedicados ao tema na regidio. Claro que nos livros de
"histéria geral” de cada Estado (ex-provincia) da regifio - do tipo historia da Paraiba, histéria
do Rio Grande do Norte...- h4 uma ou outra referéncia ao trem de ferro. Também ¢ possivel
encontrar referéncias sobre o assunto em teses académicas que tratam de oligarquias ou que se
voltam para uma histéria econdmica do algod@o ou agiicar, embora, nesses dois iltimos casos,
esse meio de transporte aparega como mero coadjuvante dessas economias agro-exportadoras.
Afora alguns poucos artigos (trabalhos de pouca monta, sem maior expressio) publicados em
revistas académicas, s3o poucos os trabalhos de maior folego que tratam especificamente do
assunto. Esses sim, minimamente dignos de nota. Por isto mesmo comego afirmando que a
historiografia regional especificamente sobre estrada de ferro ¢ bastante exigua.

A rigor, apenas 4 trabalhos merecem atengdo, os quais serdio criticados a seguir.
O primeiro texto digno de nota € o ja clissico Histéria de uma Estrada de Ferro no
Nordeste..., de Estevio Pinto. Publicado em 1949, é um texto feito por encomenda da
Superintendéncia da Great Western Brasil Railway, o truste inglés que comanda as estradas de
ferro de 4 Estados da regido (Paraiba, Pernambuco, Alagoas e Rio Grande do Norte) naquele
momento. Trata-se de um trabalho valido basicamente pela sua condigdo de obra bem
documentada, servindo de fonte para os historiadores mais recentes.

Afora sua condigio de obra bem documentada, pouca coisa ai é realmente digna
em termos do que poderiamos chamar de propésitos académicos. Nio ha que esperar da parte
do autor, num; texto feito por encomenda, um viés critico sobre o objeto em questio. Também
ndo ha que esperar que estivesse ao seu alcance, nessas condigdes, problematizar o tema,
elaborar hipoteses gerais de trabatho, assumir conscientemente uma perspectiva tedrica etc. E
claro que o texto nio tem qualquer coisa parecida. Entretanto, ninguém pode escrever sobre

estradas de ferro na regido sem passar por Estevio Pinto.



E que o texto tem de tudo um pouco relativamente a cada uma das estradas de
ferro estudadas. Consideremos, por exemplo, o capitulo VIL, em que trata da estrada de ferro
Recife-Limoeiro, vendo-se ali, dentre outros, os seguintes assuntos: (1) descricdo da vila de
Limoeiro no tempo em que se constitul enquanto "antiga reduc¢do indigena do Padre
Ponciano Coelho, conhecida pela abunddncia das rutdceas, que lhe deram o nome"; (2)
descri¢do da vila no final do século XIX, momento da chegada da ferrovia, j& "agora uma das
vilas mais importantes do agreste (...)", (3) informagdes sobre os "fidalgos pernambucanos”
interessados na concessdo dessa estrada de ferro, os barGes de Camaragibe, Livramento e
Soledade, levando a melhor este ultimo; (4) demonstragdo do significade do nome The Great
Western Railway Company, empresa formada em Londres para fins de explorar a concesso
pertencente ao bardo de Soledade; (5) descrigio da Inglaterra "me periodo Vitoriano”, cuja
prosperidade espalha interesses pelo mundo afora, nfio sendo de admirar que os capitalistas
britanicos "sonhassem com as riguezas do pais do agucar”, (6) discriminagdo do nimero de
engenhos de aglicar para cada lugar contemplado no trajeto da ferrovia, (7) enumerac;_ﬁo dos
privilégios contidos na concessio que o bardo de Soledade repassa aos ingleses; (8)
enumera¢io do material rodante, que deverta conter, no minimo, "dez locomotivas, vinte
carros de 1% classe, cingiienta de 2% e 200 vagdes de mercadorias”, (9) enumeragdo de quem
teria abatimento nos pregos das passagens; (10) descri¢do do tipo de ferro adotado, “de peso
minimo de 5 quilogramas por metro corrente, ou de ago, com o peso proporcionado a este”,
(11) informages sobre a inauguragdo no momento de abertura ao trafego; (12) apresentagio
dos diretores da Companhia, englobando varias décadas; (13) descrigio da linha entre a
estacdo inicial até sua chegada em Limoeiro; (14) enumeragio do "movimento de terras”, com
os 16 n’ por metro linear no trecho do Recife a Pau-D'alho”, informagdo que vem acrescida
com o nimero de pontes (sete) e pontilhSes (setenta e dois), (15) descrigdo geologica do solo
por onde passa a ferrovia, e (16) exposi¢do de tabelas sobre o transporte de mercadorias e
passageiros entre 1882 e 1901 etc.%.

Com essa rapida amostragem acerca da misceldnea de assuntos do capitulo

referido, creio que ndo preciso dizer mais nada. Até porque, os demais capitulos seguem o

* Cf. PINTO, Estevido. Histéria de uma estrada de ferro no Nordeste (contribuigdo para o estudo da formagéio e
desenvolvimenio do empresa "The Great Western of Brazil. Roilway Company Limited” e das suos relacées



mesmo diapasdo. Como vimos, ali contém informagdes que vio das disputas dos interessados
na concessio respectiva até a descrigio geologica do terreno, passando pela contabilizagio do
movimento de terras, pela denominagio dos diretores da Companhia, pela descrigio do clima
festivo das inauguragdes etc. Com tudo isto, ao historiador de hoje s6 resta elegé-lo como obra
bem documentada, buscando tirar 0 maximo de proveito em atendimento aos seus interesses
de pesquisador sobre as estradas de ferro na regido.

Outro trabalho para o qual chamo a atengio ¢ o de Benedito Genésio Ferreira,
intitulado A Estrada de Ferro de Baturité: 1870 - 1930, desenvolvido pelo autor, no comego
dos anos 1980, como parte de um projeto levado a efeito no dmbito da Universidade Federal
do Ceara com recursos do FINEP. J4 se afirmou sobre este trabalho que ele "vem preencher
uma lacuna na histéria dos transportes no Nordeste”, isto pelo fato de que € um trabatho
"muito mais de abordagem sociologica do que historiogrdfica®, uma vez que o autor "parece
trabalhar temas na horizontal”, para em seguida tentar “resgatd-los na vertical, refazendo sua
historicidade'. O autor desta critica, a0 que tudo indica, ndo fez uma leitura atenta do
trabatho de Ferreira. O tratamento de “temas na horizontal”. ac meu ver, diz respeito tio-
somente a forma como estdo dispostos no sumario. Sim, porque, a forma de aborda-los, segue
exatamente 0 modelo cronolégico num sentido evolutivo, embora sem o tradicional esquema
causas vs. consequéncias.

'Outra critica feita ao trabaltho de Ferreira, é a de que “gquanto as fontes, o autor
nem sempre feve acesso a fontes originais”, usando-as de segunda mdo, a exemplo da
recorréncia a Estevo Pinto (mencionado acima) e a Flavie Azevedo Marques de Saes, autor
de As Ferrovias de Sdo Paulo, 1870 - 1940... (ver bibliografia), tendo seguido este tiltimo no
tocante ao “recorte cronoldgico”. Qutra lacuna no trabatho de Ferreira, apontada pelo mesmo
critico, diz respeito 4 constatagdo de que ele n3o poderia recorrer tanto a Flavio Azevedo
Marques Saes e passar ao largo de Ademar Benévolo, autor de Introduciie a Histéria

Ferroviaria do Brasil (ver bibliografia) que, no conjunto, teria feito 38 referéncias as estradas

com a economia do Nordeste Brasileiro). Rio de Janeiro: José Olympio Editora, 1949, pp. 77 - 100

*> Cf MELOQ, Josemir Camilo de. “O papel dos investimentos ferrovirios ingleses no Nordeste, 1852 - 1902
(notas para um estudo da historia ferrovidria™) In Sitiemtibus: Revista da Universidade Estadual de Feira de
Santana, n° 15. Feira de Santana, 1996, p. 377.



de ferro cearenses etc.* "

Ao meu ver, a critica de que o autor “mem sempre feve acesso a fontes
originais” é infundada. E certo que o autor cita SAES em demasia (nesse sentido, ele poderia
ter sido mais original), mas isto fica adstrito 4 parte intitulada Apresentaciio. No restante do
texto, a recorréncia a fontes originais € uma constante. A primeira parte, intitulada Fatores
Motivadores da Construcgio das Ferrovias no Ceara, constitul um bom exemplo: aqui néo
ha uma referéncia sequer a fontes de "segunda mdo" (fontes secundérias), uma vez que o autor
recoite, exaustivamente, aos relatorios anuais enviados pela Rede de Viagio Cearense as
autoridades federais”. _

A critica referida ¢ infundada pela constatagdo de que, se hia alguma
positividade neste trabalho, tal positividade tem a ver exatamente com a profusdo de dados
retirados de fontes originais, arvorando-se, nesse particular, como um trabalho que apresenta
uma s6lida base empirica.

Assim, nio bastasse o fato de que ¢ um texto informativo - com dados sobre um
sem-mamero de fatores (climaticos, politico-econdmicos, historicos, administrativos etc) que
influem na construgdo de ferrovias no Ceara etc -, € um texto que pode ser de grande valia aos
futuros historiadores das estradas de ferro cearenses, especialmente para os que s¢ revelem
capazes de extrapolar a condi¢do de mero colecionador de dados, sabendo usa-los de forma
inteligente, retirando deles, 3 luz de seu potencial interpretativo, todo um mundo de
significacéo.

O trabalho de Ferreira deixa a desejar por varios motivos, mas n#o por ter
passado ao largo de fontes originais. Para comegar, o trabalho néo tem uma tese, ou seja, nao
parte de hipbteses que apontem na direcdc da resolucio de um ou mais problemas
relativamente ao objeto estudado. A ndo ser que se considere como tal o “intuito de colocar as
ferrovias cearenses no contexto da economia estadual, enfatizando as relacbes intra e
interestaduais, bem como intra e internacionais”. O que ele pretende com tal "intuito” ou o(s)
problema(s) encerrado(s) em tal perspectiva nio vém a tona. Em todo caso, admite que o

trabalho "supde 3 idpicos complementares e mutuamente elucidativos”. O primeiro visa

* Cf. Idem.
* Cf FERREIRA, Benedito Genésio. 4 estrada de ferro de Baturité: 1870 - 1930. Fortalera: Edigdes



compreender “as perspectivas dos pioneiros e dos implantadores da estrada de ferro no
Ceard, ou seja, quais eram seus objetivos iniciais e como evoluiram seus propésitos”. O
segundo enfatiza que "fatores influiram na implantagéo, construgdo e operacionalizacdo das
vias férreas no Ceara”. O terceiro e {ltimo procura fazer uma sintese dos dois primeiros, ou
seja, "de que manmeira as estradas de ferro cearenses realizaram, sob a influéncia dos
mencionados fatores, aquelas perspectivas”,®

Ate este ponto tudo bem. O problema é que ao discorrer, nas trés partes do
texto, sobre os citados topicos, a argumenta¢dio ja ndo aparece tdo concatenada assim. Ao
colidir dados, na parte III, sobre o desempenho da ferrovia, ja ndo surge de forma t30 nitida o
vinculo com aqueles topicos, ou seja, ja nfo se percebe que o autor esteja a perseguir o
objetivo inicialmente tragado, investigar a participacdo das ferrovias na histéria econdmica do
Ceara (a pretensgo antes referida), levando em consideragio os topicos mencionados.

O texto também deixa a desejar em razdo de ndo contar com um marco tedrico
explicitamente considerado. Nesse particular, o trabalho ¢ visivelmente pobre. E certo que o
autor ensaia uma tentativa, ndo explicita, de vinculo com o materialismo historico, ao se
referir, em determinado trecho, as categorias capital x trabalho. Dai a alusio a uma primeira
etapa em que o “fator capital serd predominantemente o centro de nossas atengdes”, embora
néo descarte que algumas "incursdes no campo social sejam ientadas guando necessdrio e

I"". Ora, qualquer leitor do texto percebe facilmente que trata-se de uma afirmacgfo

possive
graturta. Sim, porque na primeira parte do trabalho ndo ha uma tinica referéncia ao capital ou a
quaisquer “incursdes no campo social”. O fato é que uma coisa é dizer ou prometer e outra &
fazer cumprir o prometido, sendo visivel o descompasso entre o que o autor diz na
apresentacio e o que efetivamente faz no corpo do trabalho.

Também menciona que em uma “Segunda etapa centrar-nos-emos no estudo
sobre as condicbes de vida e de trabalho dos operdrios™. Também aqui o descompasso é
visivel entre o que o autor diz que vai fazer e aquilo que efetivamente faz, uma vez que no

corpo do trabatho propriamente ndo ha nenhum estudo sério sobre as condicoes de vida e de

UFC/Stylus, 1989, pp. 31 - 48
° Cf. Idem, p. 19
7 Cf. Idem.
8 Cf Idem.



trabalho dos operarios. Em todo o texto, ha um uUnico topico sobre os trabalhadores
ferroviarios, ali inserido como parte dos fatores administrativos e que ele intitula de "recursos
humanos”.

Também ndo hi - e olhe que trata-se de uma trabalho sobre ferrovias cujo
recorte tematico é elaborado estritamente do ponto de vista da histérica econdmica - um unico
teorico da economia politica ou de historiografia econfmica com o qual o autor tenha
dialogado ou do qual tenha extraido li¢des de método; tampouco sdo citados os tedricos que
ddo énfase a questdes de natureza epistemologica relacionadas a esse ou aquele paradigma.

A verdade € que cita pouco até mesmo os estudiosos da problemaética das
estradas de ferro no Brasil, ¢ quando cita ndo faz mais que repetir certos lugares-comuns,
aquilo que se torna repetitivo na literatura sobre o assunto. Também expressa uma visio
genérica ou modelar sobre o desempenho das estradas de ferro pelo mundo afora. Cito
textualmente: "as ferrovias transportam, a partir dos portos das coldnias [ndo seria mais
apropriado falar em ex-colonias?l, os bens industrializados para o interior dos novos
mercados consumidores, de onde drenam para os mesmos portos as materias-primas que vao
alimentar o parque industrial de onde sairam aqueles bens industrializados”. ?

Vemos, assim, ja na apresentaciio do trabalho, a velha férmula dualista: bens
industrializados vs. matérias-primas, sendo a ferrovia € o porto, nio esquecendo da navegagio
a vapor, os vetores de todo o sistema gue beneficia as poténcias. Enfim, um antigo modelo de
abordagem, mil vezes repetidos por historiadores econémicos.

Por ultimo, o trabatho de Ferreira também deixa a desejar por se revelar
extremamente pobre do ponto de vista interpretativo. E que salta aos olhos sua condigio de
trabalho meramente descritivo. Ao discorrer sobre os Fatores Motivadores da Construgio
das Ferrovias no Ceari, seja em relagio a estrada de ferro de Baturit€ ou a Fortaleza-Sobral,
é nitida a falta de argumentos a partir da parafernalia de dados citados. O autor recoire, nesta
parte, aos relatorios preparados, ano apds ano, pelos engenheiros ferrovidrios, citando-os em
profusdo; mas sé citando-os, sem explorar os possiveis significados, explicitos ou implicitos,

que poderiam dar margem a um universo mterpretativo.

° Cf, Idem.



O primeiro relatério citado, para demonstrar com um exemplo, é o relatorio
manuscrito elaborado pelo engenheiro Ernesto Anténio Lassance Cunha, Diretor-Chefe da
estrada de ferro Baturité, que o prepara para a Exposicfio de Chicago de 1892, relatério hoje
denominado Sinopse da Estrada de Ferro Baturité'’, Nio ¢ de surpreender que tal relatério,
em seu teor descritivo, encha paginas e mais paginas do trabatho de Ferreira. E que este expde,
sequencialmente, um sem-namero de citagSes do mencionado relatdrio, isto sem qualquer
intervengio mais séria de sua parte, o que vale dizer, sem qualquer argumento de natureza
critica, sem nenhum viés interpretativo etc.

Outro trabalho digno de nota, elaborado na ¢ sobre a regifio, é o de Douglas
Apprato Tendrio. Originariamente preparado para fins de obtengdo do titulo de mestre na
Universidade Federal de Pernambuco, o trabatho nio deixa de ser uma contribuicio
importante a histéria das estradas de ferro do Norte do Brasil na 2* metade do século XIX.
Todavia, deixa a desejar sob imimeros aspectos, sendo valido menos pela forma como
problematiza o tema e mais pela quantidade de informaces & disposigio do leitor. Neste
particular, nfio ha do que se reclamar, o texto traduz a realizagio de alentada pesquisa. No
mais, o texto deixa transparecer inimeras lacunas.

A primeira lacuna para a qual chamo a atengfio tem a ver com a constatagio de
que ndo ha qualquer referéncia tedrica ao longo de seus 13 capitulos ou mais de 200 paginas.
Se supde que o autor estd informado pelo materialismo histérico, embora nio o explicite. E
que 20 anunciar, na nota introdutdria, as duas problematicas ou metas a serem alcancadas,
alguma coisa ali supSe que o autor estd sob a influéncia do mencionado referencial tedrico.
Vejamos como € possivel chegar a essa dedugio.

Em certo trecho da nota introdutoria o autor sugere que sua preocupacio €
enfocar o lado negativo das ferrovias quando de sua instalagio no pafs, na regifio e na
provincia (depois Estado) de Alagoas. Para tal, ird encara-las como um "eficiente instrumento
de dominagdo e subjugamento” a servigo do imperialismo econdmico. Teria sido através da
ferrovia que esse imperialismo consolidara uma "politica de dominacdo mansa e exploracdo
sutil’. E em outro trecho, também da nota introdutdria, sugere que sua meta ¢ enfocar as

“contradicbes de importantes setores da sociedade interessados em obter vantagens” quando

19 Cf. Idem

10



da implantacio das "compamhias ferrovidrias de capital britdnico no Brasil”. Contradigbes
que se explicariam, segundo o autor, em razéio dos "diferentes pontos de vista” ou "interesses
em jogo” como parte dos conflitos que envolvem esses setores’’. Sendo estas as metas
anunciadas, ¢ de se supor que as categorias que al aparecem - dominagZo, exploragdo,
subjugamento ou imperialismo - tenham algo a ver com interesses de classes ou com a propria
luta de classes, o que remeteria 4 1déia de que o autor, talvez sem muita clareza a respeito, esta
sob influéncia do materialismo histérico no momento em que escreve (1979), influéncia ainda
marcante no contexto da pesquisa histortografica no Brasil de entdo.

Também chama a atengfio a adogdio de um modelo bastante usual a época.
Refiro-me ao fato de que o texto se estrutura, como a maioria dos trabalhos académicos no
periodo, na forma do que costumo chamar de espiral de cabega para baixo. Na verdade, um
modelo que pressupde a seguinte segiléncia: um ou mais capitulos sobre o contexto
internacional do capitalismo no momento correspondente ao recorte temporal em que se insere
o tema; um capitulo seguinte tentando contextualizar o pais como parte daquela engrenagem
geral, um terceiro sobre a regiio, tomado como parte das engrenagens nacional e
internacional. Descendo na escala dessa espiral, por Gltimo o texto afunila-se em dire¢iio ao
objeto propriamente dito. Em se¢ tratando de Apprato, s a partir do VI capitulo ¢ que se da
esse "afunilamento”. Quer dizer, nessa espiral ao inverso, elege-se como ponto de chegada o
que deveria ser ponto de partida.

QOutra lacuna visivel tem a ver com a constatagio de que ha um enorme
descompasso entre certas sugestfes contidas na introdugdo e seu cumprimento efetivo no
texto. Tenho em mente, aqui, o que se supde seja um problema a resolver, o anincio, na nota
introdutéria, de que a ferrovia sera vista como um “insfrumento eficienfe" em termos de
dominagdo imperialista.

O fato € que nfo ha nenhuma referéncia substancial a esse respeito ao longo de
todo o texto. Ha pelo menos 2 capitulos em que o leitor espera seja cumprida a meta referida.
Contudo, isso ndo ocorre. Refiro-me ao capitulo As Vias Férreas Alagoanas vistas pelo olho

de Londres, no qual o autor expde as conclusdes de inimeras assembléias da diretoria

" Cf. TENORIO, Douglas Apprato. Capitalismo e ferrovias no Brasil: as ferrovias em Alagoas. Maceic:
EDUFAL, 1979, pp. 9-10
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londrina da Alagoas Railway Company Limited, repetindo em portugués o que esta dito em
inglés. E que ndo hé, ali, uma unica referéncia & ferrovia como agente de "dominacdo mansa”
e "exploragdo sutil' em favor do imperialismo econdémico. A (nica coisa visivel ali é a
preocupacio dos acionistas londrinos com o desempenho da empresa, em seu movimento
anual de cargas e passageiros.

Também no capitulo em que focaliza a chegada da ferrovia Central de Alagoas
ao seu destino, isto €, a Imperatriz, nenhuma passagem lembra o cumprimento da mencionada
meta. Nesse capitulo, o autor nfo faz mais que compilar dados sobre o que a ferrovia
transporta ou deixa de transportar, fazendo um esbogo de seu movimento de cargas e
passageiros.

A rigor, pode-se afirmar que o trabalho de Douglas Apprato Tendrio resume-se
a 3 pequenos capitulos, os de nimero 6, 7 ¢ 9, isso num universo de 13 capitulos. S3o os
unicos em que tenta focalizar uma das metas anunciadas na introdugiio, o embate entre
diferentes jogos de interesses dos grupos envolvidos no lucrativo negécio ferrovidrio nas
Alagoas. E teria cumprido minimamente essa meta ndo fosse sua desaten¢io na leitura da
documentagdo disponivel ou seu enfoque marcadamente parcial ao tragar o perfil de certos
atores envolvidos no processo. Pelo menos, aqui, ndio se trata de uma meta que se torna letra
morta no texto, a exemplo da anterior, que esta anunciada na introdug@o como uma sugestio
meramente gratuita.

Repito, nédo fosse sua desatengéio na leitura da documentagio disponivel, essa
segunda meta teria sido alcangada. Em certo trecho do capitulo 6, por exemplo, fala da ligacio
ferroviaria entre Alagoas e Pernambuco como sendo uma ligacio entre as estradas de ferro
Central de Alagoas ¢ Central de Pernambuco'’, informagdio que é uma prova da mencionada
desatengfio. E que essa ligagiio ¢ com 2 estrada de ferro Sul de Pernambuco, construida as
expensas do Estado a partir do ponto terminal da estrada de ferro inglesa Recife-Séo
Francisco. Esse ponto terminal € a cidade de Palmares, a partir do qual, como demonstrado no
item 2 do capitulo 3 abaixo, tem continuidade a Sul de Pernambuco em direcdo 2 cidade de
Garanhuns, passando na divisa de Pernambuco com Alagoas, de onde ¢ puxado um ramal

conectando as mencionadas ferrovias. A Central de Pernambuco, pelo fato de seguir numa

2 Cf. Idem, p. 113
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direcio oposta, jamais poderia ter servido de elo de ligagdo entre os dois Estados, a nio ser
que, formando um 4ngulo de 90° graus (algo que lembraria o formato de um cotovelo) a partir
de certo trecho, caminhasse por centenas de quildmetros até alcangar Alagoas, que fica ao sul
de Pernambuco.

No capftulo 7, por exemplo, ha um trecho em que o autor discorre sobre
algumas posturas assurnidas por certo politico alagoano (Cansangdo de Sinimbu) no tocante ao
melhor tracado ferroviario para a provincia. Uma das sugestdes € que seja construido um
ramal até as vilas de Assembléia e Palmeira dos Indios, “no prolongamento da Serra do Mar,
que divide as Provincias das Alagoas da de Pernambuco™. Pergunto: de onde o autor tira a
informacdo de que existe uma Serra do Mar dividindo Pernambuco e Alagoas? Da fala de
Cansang¢do de Sinimbu em 1873, a mesma que lhe serve de fonte? Se € assim, ndo estaria o
prestigiado politico fazendo alusdo & Serra do Mar que todos conhecemos, a mesma Setra do
Mar que teve de ser vencida por ocasido do prolongamento da estrada de ferro Pedro II através
da provincia do Rio de Janeiro até o Vale do Paraiba em S0 Paulo? Especulagbes & parte, o
certo é que ndo ha nenhuma Serra do Mar entre Pernambuco e Alagoas, o que demonstra mais
uma desatencio por parte do autor.

Isto para ficar s6 nos capitulos que se colocam a servigo da resolugdo de um
problema bem definido, e que, por essa razdo, sdo os que mais chamam a atengdo. Mas
desatengdes na leitura da documentagio, conforme essas pequenas amostragens, estdo
presentes em todo o texto. Por exemplo: ao falar do quadro deficitirio que caracteriza a
maioria das estradas de ferro do Norte, em razio do qual certo governo republicano (Campos
Sales) decide encampéa-las e entrega-las sob arrendamento a Great Western, a Unica que
demonstra um certo equilibrio em suas contas, o autor assegura que esta ultima, antes de
firmar esse contrato de arrendamento - o que eqiiivale a dizer, at¢ 1900 -, ¢ uma pequena
ferrovia que opera "quase exclusivamente na Paraiba e Pernambuco, com uma extensdo de
180 km de linha apenas™”. Pergunto mais uma vez: de onde o autor colhe essa informagio? O
equivoco ¢ facil de comprovar. Alias, duplo equivoco, pois nem a estrada referida conta com

180 km até 1900, nem é exclusiva de Paraiba e Pernambuco.

12 Cf Idem, p. 127
Y Cf Idem, p. 223



O fato € que seu prolongamento rumo a Paraiba ocorre tdo-somente a partir de
julho de 1900", através do ramal que parte de Rosa e Silva, dltima localidade do lado
pernambucano, até Pilar, lugar em que se encontra com a ferrovia paraibana. Trata-se de um
ramal com 39 quildmetros de extensdo, sendo 13 quildmetros deste {ltimo ponto até a conexio
final com a estrada de ferro paraibana, construidos entre 1900 e 1901. Portanto, até julho de
1900, a estrada de ferro em questio ¢ exclusivamente pernambucana e niio de Paraiba e
Pemambuco conforme registrado pelo autor. Quanto a informacg8o de que a Great Western
chega ao ano de 1900 com 180 quildmetros, temos mais um dado incorreto. E que, em
numeros redondos, ela conta com 153 quildmetros de extensio, 130 do tronco principal entre
Recife ¢ Rosa e Silva ¢ 26 do ramal Carpina-Limoeiro, devendo-se acrescentar, no ultimo
semestre de 1900, 13 quildmetros recém construidos em solo paraibano, o ja mencionado
trecho entre Rosa e Silva e Tridngulo. '

Em outro trecho, no qual o autor se refere ao interesse do empresério Maua na
instalacdo da estrada de ferro Recife ao Sfo Francisco ( a primeira do Norte), mais uma vez
vemos um autor desatencioso. Segundo ele, o empresario chega a "escrever vdrias vezes ao
seu socio em Londres, para que usasse de sua influéncia para levar adiante a idéia de
construir ferrovias no Brasil, através da subscri¢do de agbes por parte dos ingleses”. A
desatencdo vai por conta da constatagio de que o autor além de ndo citar a fonte onde colhe
essa informagdo, € omisso no que toca ao interesse de Maua e seu socio em subscrever suas
proprias agdes. Alids, ndo sO conseguem esse objetivo como garantem presenga na mesa
diretora da sociedade andnima constituida em Londres, através de uma vaga ocupada por esse
sdcio. Isto para ndo falar que Maua torna-se uma espécie de porta-voz dos interesses da
companhia londrina no Brasil.\”

Mas essas desatengdes ou omissdes sio o de menos. O mais complicado, da

'* Conforme demonstrativo no item 2 do capitulo I, ha pretensbes quanto a esse prolongamento desde o ano de
1882, quando sequer fora inaugurada a ferrovia pernambucana em questdo. Mas uma coisa & pretender, outra
€ realizar.

'® Todos esses dados podem ser deduzidos com facilidade de uma leitura atentz do Apenso X do ja classico livro
de Estevio Pinto, criticado acima. Alids, livro citado vérias vezes por Douglas Apprato Tendrio. Ocorre gque o
referido apenso informa, com detathes, a distincia entre todas as estagGes da mencionada ferrovia ¢ demais
ferrovias de Pernambuco, Paraiba, Alagoas e Rio Grande do Noite, assim como informa a alitmde e

_ Tespectivas datas de inauguracdo (CL PINTO, Estevio. Op. Cit, pp. 247 ¢ seq.)
' Ver, a respeito, 0 item 1 do capitulo Iil abaixo. Abordo o assunto ali com riqueza de detathes.
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parte do autor, é a analise que implementa acerca da atuacio de acionistas, CONCessionarios
e/ou politicos envolvidos com certos projetos ferroviarios relativos a regifio. Trata-se do
visivel comprometimento ideologico, talvez sem ter consciéncia disto, para com esses
interesses dominantes em tais projetos. Em relacio a Maua, por exemplo, opina que €
“inquestiongvel” o fato de que ele é um "homem que acreditou em seu pais, que renovou sua
paisagem, abrindo novas clareiras e empreendimentos; foi o financista, o banqueiro, o
homem que presta auxilio incondicional ao seu Governo numa luta internacional de grande
invergadura, como ¢ a Campanha do Prata, um aliado ou adversdrio dos ingleses, na luta
pela moderniza¢do do pais. Sua obra, suas realiza¢des, ndo podem ser ocultadas s

Aqui o autor estd duplamente equivocado: primeiro porque ndo trata-se de
acreditar ou ndo no pais, trata-se, isto sim, de um homem de negodcios que aposta em
empreendimentos lucrativos, ainda mais sendo um homem enredado com o poder, com livre
trinsito nos bastidores da politica na entdo Corte Imperial; segundo, porque ndo ha um unico
empreendime;lto ligado a0 nome de Mauéa onde seja visivel esse "auxilio incondicional” ao
governo brasileiro. Ao contrario, todos s3o empreendimentos marcados pela tentativa, da parte
do Sr. Maua, de lutar para que se tornem negoécios verdadeiramente lucrativos. Como sera
oportunamente demonstrado, o autor niio fala com conhecimento de causa ao assumir a
postura acima.

Nio bastasse o equivoco referido, ha a considerar que Douglas Apprato
Tendrio, ao decantar os feitos de um Maua como feitos de um homem empreendedor, que
trabatha em prol do engrandecimento e progresso de seu pais, esta em contradigio com um das
metas anunciadas na nota introdutéria, ja mencionada acima, segundo a qual o autor estaria
preocupado com os "divergentes pontos de vista” ou "interesses em jogo” como parte das
"contradicdes de importantes setores da sociedade interessados em obter vantagens" quando
da instalacfio da ferrovias inglesas no pais. Essa meta nfo condiz com as posturas assumidas
em relagdo a Maud, posturas que indicam um autor pouco perspicaz, no sentido de nio ter
consciéncia de que reproduz um dos postulados caros aos idedlogos burgueses. Refiro-me ao
postulado amplamente divuigado por esses idedlogos, de que a dindmica do sistema capitalista

passa pelo espirito de iniciativa de uma classe empreendedora, cujos "Mauas" justificam seu

¥ Cf. Idem, p. 45



enriquecimento exatamente em nome desse "espirito de iniciativa”.

Esse trago ideologizante, a meu ver a parte mais precaria do texto de Tenério,
também estd presente nos capitulos em que focaliza diretamente o seu objeto de estudo.
Refiro-me ao capitulo VI, no qual discorre sobre o surgimento das ferrovias em Alagoas.
Sobre o concessionrio da futura Central de Alagoas, o autor esclarece, num primeiro
momento, que ele € um “empresdrio britdnico de grande atuacdo no Nordeste, onde lidera
imimeros empreendimentos modernizadores”. Esse empresirio, defendendo os interesses da
Companhia que dirige, a "Companhia Baiana de Navegagdo”, teria entrado em choque com a
"Companhia Pernambucana de Navegacio Costeira a Vapor", também britanica. Motivo da
disputa? O mercado ferrovidrio alagoano., Quem leva a melhor? O "grupo de Wilson", da
companhia baiana. Mas quem é esse Wilson? O autor esclarece que é o "o bem sucedido e
envolvente empresdrio Hugh Wilson". E ele que, por ser um "homem arrojado e poderoso”,
anula todas as "investidas contra si e seu grupo”. Sendo assim, nfio poderia ser outro o
concessionario da futura estrada de ferro de Alagoas, concessdo vendida em 1874, 4 anos apds
sua aquisi¢do, a outro grupo inglés, com sede em Londres, mas aliado de poderosos
comerciantes alagoanos, com os quais Wilson manteve "entendimentos coroados de éxito”!®

Salta aos olhos, aqui, o trago ideologizante a que fiz alusio. O autor nio
esconde sua admiragio pelo empresirio inglés que estaria a liderar inGimeros
“empreendimentos modernizadores” na regido. Sim, pois Hugh Wilson ora é apresentado
como um “bem sucedido e envolvente” empresario, ora como um homem imbativel, conquanto
consegue anular, em sua condigio de "arrojado e poderoso”, todos os que se colocam no seu
caminho. Embora situe o conflito entre o chamado "Grupo de Wilson” - referéncia 2
Companhia Baiana de Navegagio - € 0 grupo, também inglés, que est4 4 frente da Companhia
Pemnambucana de Navegagdo Costeira a Vapor, ambos com interesse na estrada de ferro
Central de Alagoas, nio ha uma referéncia sequer sobre os ganhos efetivos do grupo vencedor,
assim como nfio ha qualquer referéncia critica a0 fato de o real interesse que move Hugh
Wilson para arrancar, custe o que custar, a cobicada concessdo, tem a ver com a possibilidade
de vendé-la no mercado de agdes em Londres, o que efetivamente acaba ocomrendo pouco

tempo depois. A esse respeito, a Unica coisa que consegue captar é que "foram coroados de

'? Cf. Idem, pp. 108 - 112

16



éxitos” os entendimentos para a consecugdo da venda.

Coisa mais séria ocorre quando analisa a atuacdo de certo ministro do Império,
o alagoano Cansangio de Sinimbu. E ele que autoriza, quando investido do cargo de
presidente do Conselho de Ministros, no final dos anos 1870, as estradas de ferro alagoanas, a
Central e a Paulo Afonso. Inconformado com o fato de que, essas ferrovias costumam ser
vistas como decorrentes da influéncia politica do "notdvel” conterraneo, o autor ataca aos que
assim pensam. Eis como interpreta a autoriza¢o, pelo mencionado ministro, da ferrovia Paulo
Afonso: "o nome do notavel estadista do Segundo Império, filho de Sa Miguel dos Campos,
ficou ligado, na historia ferrovidria brasileira, ao capitule das estradas de ferro construidas
por mera influéncia politica, quando, na verdade, a sua nobre intengdo era amparar os
pobres flagelados da seca, através de uma medida duradoura, e de beneficiar uma drea tdo
sofrida e desasistida pelos poderes piblicos™,

Quer dizer, o autor ndo percebe que retvindicar estradas de ferro em nome dos
"pobres flagelados da seca” é algo que rende politicamente, ainda mais em se tratando de uma
ferrovia nortista autorizada no ano de 1879, momento em que a representagdo politica € a
imprensa regionais estfo voltadas para o "magno" problema, a "grande seca” do periodo, que
teria custado milhares de vidas. Ora, 0 momento ¢ perfeito para se autorizar uma estrada de
ferro para a regifo. Claro que nem todas as reivindicagdes, por parte das representagdes de
provincia, s3o atendidas. Porém, para o ministro Cansangdo de Sinimbu, na condigio de
Presidente do Conselho de Ministros naquele momento, nfo ha qualquer dificuldade para
autorizar a construgdo, as expensas do Estado, da referida ferrovia, ainda mais movido por tdo
"nobre intengdo”.

A critica € pertinente por uma razdo muito simples, o fato de corroborar
plenamente com as justificativas de época em torno das cobigadas estradas de ferro, ¢ isto sem
qualquer mediagdo. Os mesmos argumentos.usados & época, por sujeitos interessados, sdao
incorporados pelo autor como sendo a mais pura verdade. Ou seja, o fato de tal ou qual estrada
de ferro ser reivindicada como uma medida capaz de debelar o "flagelo" nessa ou naquela
provincia, ndo significa que os autores desses argumentos, quer na imprensa quer no

Parlamento, acreditem efetivamente naquilo que afirmam t3o enfaticamente. O autor ndo

* Cf Idem, pp. 113-114
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percebe, como terei oportunidade de demonstrar, que tudo ndio passa de jogo verbal, de
recurso de retorica, de jogo de cena, nfio se configurando, por assim dizer, a "nobre intencdo”
em que parece acreditar. |

Mas entre os trabalhos sobre estradas de ferro, elaborado na e sobre a regido,
nenhum se equipara, qualitativamente falando, ao de Josemir Camilo de Melo, tese de
doutorado apresentada no programa de pés-graduagio em histéria da Universidade Federal de
Pernambuco. Dentre os poucos que tratam do objeto em questiio, o texto € digno de nota por
trés motivos: 1) pela quantidade de materiais impressos ou manuscritos usados em primeira
mio, muitos dos quais colhidos em arquivos londrinos; 2) pela qualidade técnica no uso dos
Tecursos quantitativos, aos quais vem se somar uma cuidadosa leitura dos dados disponiveis; e
3) pela clareza quanto aos objetivos inicialmente tragados e firmeza com que conduz o texto
para fins de resolucdo dos problemas que esses objetivos encerram. Assim, naquilo a que se
propde, enquanto trabalho que se filia & tradigo da historia econdmica regional, da o seu
recado muito bem. Até porque, no contexto dessa tradigio historiografica, ndo hid qualquer
trabalho académico de peso voltado para o estudo das estradas de ferro, vindo o de Josemir
Camilo de Melo preencher essa lacuna.

Contudo, de antemfio afirmo que o texto em questio, Modernizacio e
mudanga: o trem inglés nos canaviais do Nordeste (1852-1902), tem pouco a ver com o
meu proprio trabatho, a comegar pela demarcagdo, mesmo que inconsciente, de que o
econdmico ¢ uma instdncia que pode ser tratada isoladamente, independente de instincias
outras, como o politico ¢ o cultural. A prova disto é que o texto ¢ profundamente marcado pelo
quantitativismo, nfo havendo divida quanto ao seu vinculo com a mencionada tradicfio
historiografica. Afinal, sdo 53 tabelas s6 no interior do texto, afora as 18 tabelas expostas no
apéndice.

O fato € que estou convencido de que nenhuma histéria ferroviaria, nessa ou
naquela regido, ¢ suficientemente conseqiiente quando vislumbrada por um pesquisador que s6
tem olhos para uma das instincias em questfio. Isto porque, se é certo que o trem de ferro
dificilmente pode se furtar, em uma regifio dada, a interesses utilitaristas de individuos
poderosos ou de poderosas forgas politico-econdmicas, nd0 ¢ menos certo que vem de
encontro, em sua condigfio de transporte de massa por exceléncia, aos interesses de populagdes

inteiras nessa ou naquela comunidade. Dai a ressalva acima. Isto explica a opgdo, em meu
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trabalho, pelo estudo das praticas politico-econdmicas e culturais como paries de um mesmo
Processo.

Dai também a razio de estar convencido de que murtos dos materiats
trabalhados pelo autor e que merecem, da parte do mesmo, um tratamento econdmico,
quantitativista, se prestariam a leituras outras, tudo dependendo do &ngulo em que se coloque
o pesquisador. Para nfio ir muito longe, vou citar um tinico exemplo. Na tabela de n° 20, em
que o autor expde, por qiiingiiénios, o trafego de passageiros da estrada de ferro Recife-Sao
Francisco entre os anos 1858 e 1892, seu interesse ali ¢ demonstrar ¢ percentual de aumento
no nimero de passageiros entre as datas limites acima. Inclusive chega a deduzir, por esses
numeros, que essa estrada de ferro “foi responsdvel pelo grande deslocamento de massa

21 Mas o fato é que, da forma como esses

humana do interior para a capital e vice-versa
nimeros estdo expostos, a dedugfio nfo € pertinente. E que, para trabalhar a idéia de que o
trem opera, 4 época, como transporte de massas, o autor teria que reunir dados indicando,
conforme demonstro em relagdo a4 Conde Deu na Paraiba e & Recife-Limoeiro em
Pernambuco, que a imensa maioria dos passageiros viaja nos carros de segunda e/ou terceira
classes (ver item 3 do capitulo V acima).

Entretanto, um dado contido em outra parte do texto serviria para a dedugao
mencionada. Refiro-me & informagio, registrada pelo autor, de que a segunda classe produz as
melhores receitas até 1860, sendo ultrapassada, nos 5 anos seguintes, pela terceira classe, que
produz 65% do total, contra 26% da segunda ¢ 9% da primeirazz. Ora, se um passageiro de
primeira classe, tal como discriminado pelo autor na tabela 26, paga 5.000 (cinco mil réis)
para um viagem de ida e volta entre o Recife e a vila do Cabo, o de segunda 4.000 (quatro mil
réis), ¢ o de terceira 2.100 (dois mil e cem réis)?, isso nfo deixa duvida de que sdo os
passageiros das duas 1ltimas classes que lotam os trens no periodo.

Quer dizer, o fato de interessar-me por praticas econémicas e ndo econdmicas,
a exemplo das culturais, leva-me a usar tais nimeros para propositos diferentes dos que estio

ali expostos. No caso do meu trabatho, tais nimeros ndo expressam apenas uma fatia do

2\ Cf. MELO, Josemir Camilo de. Modernizagdo e mudangas: o trem inglés nos canaviais do Nordeste (1852-
1902). Doutorado em Histéria, Recife, UFPE , 2000. p. 114.

Z Cf Idem, p. 141

* Cf. Idem.
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dividendo orcamentéario da empresa; expressam também o impacto cultural provocado pelo
trem como Gnico transporte moderno que ja nasce como transporte de massas.

De certa forma, a problematica geral da tese em questio estd anunciada no
proprio titulo. Ao invés de “modernizagio sem mudanga”, problematica que se torna uma
especie de lugar comum na maior parte dos trabalhos de historia econdmica sobre a area
canavieira no Nordeste, o texto ataca a tese de que a modernizagio provoca mudangas. Mas
essa problematica geral pressupde duas hipoteses de trabalho, conforme discriminadas a
seguir,

A primeira hipétese de trabatho é que apesar da crise do agicar nordestino no
mercado internacional e/ou apesar das ferrovias terem sido instaladas nio para fins de
incremento da produtividade agricola e sim para atender a interesses do mercado financeiro,
ainda assim a lavoura canavieira registra um aumento da “producdo e produtividade” com o
advento das ferrovias na regizio®. Basicamente um tinico capitulo trata da questdo, o terceiro,
assim intitulado: o Impacto das Ferrovias Inglesas na Producio Regional, no qual o autor
discorre inicialmente sobre a produgiio do aghicar antes das ferrovias, demonsirando em
seguida o quanto essa producdo € afetada com o advento do novo meio de transporte.

A segunda hipétese de trabalho tem a ver com aquilo que o autor considera “o
mais importante efeito das ferrovias britdnicas na zona agucareira do Nordeste”, a “mudanca
nas relacdes de producdo”, mudanga que pressupde o seguinte: a) formagdo de um “mercado
de mdo de obra livre” no contexto de uma sociedade escravista, a comecar pela lei ferroviaria
de 1852, que proibe o “uso de mdo de obra escrava tanto na construgdo como na operagdo de
Jerrovias™, b) emergéncia de ‘oligarguias latifundidrias”, ligadas ao “sefor agro-
exportador”, totalmente adequadas “@ nova ordem burguesa, pela via dos investimentos e
participagdo aciondria, primeiro nas ferrovias e, depois, em outras empresas de capital
aberto”; e c) surgimento de uma classe média regional, com destaque para técnicos e
engenheiros ferrovidrios™. Aqui dois capitulos referendam a mencionada hipotese geral de
trabatho (quarto e quinto), respectivamente intitulados de A Formacio do Mercado de

Trabalho Livre ¢ Ferrovias e Mobilidade Sacial no Nordeste, cada um com caracteristicas

2 Cf Kem, p. 24
» Cf. Idem, pp. 25-26
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de pequenas teses sobre o assunto.

Uma terceira hipotese de trabalho, de certa maneira deslocada em relagdo 2
problematica geral anunciada no titulo e também em relagdo as duas hipoteses acima
mencionadas, diz respeito aos efeitos das ferrovias sobre as finangas do Estado. A hipétese, -
neste caso, & que elas j4 ndo se revelam sio importantes, em seus efeitos, como os registrados
anteriormente em termos sociais ou ao nivel da produgfio agucareira. A idéia aqui — € o autor
elabora um capitulo inteiro (o sexto e Gltimo) para explicita-la — € que a politica estatal de
financiamento das ferrovias estrangeiras ¢ simplesmente desastrosa para os cofres publicos,
politica “vacilante”, marcada por uma série de equivocos, a exemplo das acles de certo
governo da Repiiblica (campo Sales) visando a encampagiio da maior parte das fracassadas
ferrovias da regizo, questio amplamente discutida pelo autor no capitulo referido™.

A impressio que fica, ao se ler este capitulo, é que ele ndo interessa tanto a
tese, embora possa interessar ao leitor preocupado em conhecer os motivos que levam o
governo Campos Sales, no inicio da Republica, a resgatar a maior parte das ferrovias inglesas
instaladas no Nordeste (na época ainda chamado de Norte) e as medidas entdo praticadas para
efetivar esse resgate. Também fica a impressdo, em razdo do deslocamento a que fiz alusdo
acima, que o capitulo poderia ser excluido do corpo da tese, ndo lhe trazendo maiores
prejuizos.

Esta mesma ressalva é valida para o capitulo dois, uma vez que também ali ha o
deslocamento referido. Trata-se de um capitulo onde o autor focaliza a politica de
financiamento do Estado brasileiro relativamente a todas as ferrovias inglesas instaladas na
regiio entre os anos 1850 ¢ 1880, ndo esquecendo das préticas especulativas da parte dos
investidores, objetivando tornar mais essa operagio financeira (investir em estradas de ferro na
regido em estudo) um negdcio altamente rentdvel. Assim, ele se mantem menos por seu
vinculo com a problematica geral da tese ¢ mais para situar o leitor quanto ao processo de
surgimento de cada uma dessas ferrovias, com informagBes preciosas sobre a politica de
concessdes, garantia de juros etc. Em todo caso, a impressﬁb é que esse capitulo também

poderia ser excluido do corpo da tese sem provocar maiores prejuizos as metas ali propostas.

% Cf. idem, p. 26 e p. 251 € seq.
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Resta o capitulo primeiro, no qual o autor se propde a fazer uma revisio
bibliografica e tedrico-metodologica sobre o tema. Contendo nada menos que 7 topicos,
apenas 3 dentre eles tém a ver com a meta proposta. Um deles se propde a tratar das
“Hipdteses e Contetido dos Capitulos”, sobre o qual ja fiz referéncias quando, acima, falei
das hipoteses gerais do trabalho. Quanto aos dois topicos restantes que interessam, um intitula-
se Abordagem Tedrico-Metodoldgica, o outro Revisdo da Historiografia sobre Ferrovias,
acerca dos quais farei alguns comentarios.

Em relagdo a este ultimo tdpico, tenho pouco a dizer, a nio ser que o autor
demonstra conhecer muito bem o que se produziu no Brasil e/ou no exterior sobre a historia
das ferrovias brasileiras. Diria mais, diria que o autor contribui efetivamente para a
historiografia sobre estradas de ferro no pais, vindo preencher mais essa lacuna. Entretanto,
chame a atengao para o fato de que o autor deveria ter explicitado que se trata de uma reflexdo
em tormno unicamente de obras que, voltadas para uma histéria econdmica ferroviaria, se
vinculam a certas tradigdes historiograficas, com destaque para a tradicio ‘“‘narrativo-
positivista” (Café e Ferrovias em Sdo Paulo, do geografo Odilon Nogueira de Matos, pelo
seu carater descritivo, seria um bom exemplo de uma obra que se vincula a essa tradigdo) e
para a tradi¢io marxista (Filha Branca de Mie Preta..., de Almir El Kareh Chaibam, ¢ As
Ferrovias em Sfo Paulo..., de Flavio Azevedo Marques de Saes, seriam dois exemplos
marcantes dessa outra tradi¢iio). Lembrando que € nas obras que se vinculam a esta Gltima
tradicdo que o autor busca subsidios para a afirmacio (mera hipotese) de que as ferrovias
devem ser encaradas como industrias, advindo dai a idéia de que, mesmo numa economia
escravocrata, elas extraem mais-valia, mantendo-se pois em fungdo de sua capacidade de
explorar sobre-trabalho®’,

Em razdo do exposto, a conclusio que se impde é que a reflexiio sobre a
producéo historiografica em torno das ferrovias brasileiras levada a efeito pelo autor, poderia
ser considerada uma significativa contribuiciio ndo tivesse o autor tomado a parte pelo todo,
ou seja, ndo tivesse dialogado com obras que se vinculam a certas tradi¢des historiograficas
Como se isso representasse a totalidade da produgiio historiografica brasileira sobre o0 tema em

questdo. Em sintese, o autor esquece de um detathe importante, o de que ha toda uma

' Cf. Idem, pp. 32 e seq.
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produgdo recente que se distancia, tedrica e metodologicamente, daquela que € objeto de sua
reflexio. Neste particular, o texto peca por sua pretenciosidade, qual seja, ter por meta fazer
uma analise historiografica sobre um tema sem considerar importantes contribuigdes a
respetto.

Em todo caso, o texto é importante porque deixa claro para o leitor a filiagdo
tedrica do autor. Por isso mesmo, creio que este Ultimo podena ter se contentado com a
reflexdo a que acabo de fazer referéncia. Sim, porque no tdpico anterior, intitulado
Abordagem Teérico-Metodolégica, o autor complica tudo para o leitor. E que ali o autor, a0
invés de comungar com um determinado referencial tedrico (fundamentado em letturas
marxistas), como ocorre no topico seguinte, comunga com inumeros referenciais teéncos, tudo
ao mesmo tempo. Nesse sentido, salta aos olhos uma postura que poderiamos chamar de
eclética, aqui entendida como jungfio de conceitos e/ou categorias pertencentes a correntes
teorico-metodoldgicas distintas. Ora, como aproximar, na orientagdo de um trabalho sobre
determinado tema, conceitos e/ou categornias que, por sua natureza intrinseca, se prestam a
diferentes tipos de orientagio? Como estabelecer uma convivéncia pacifica, por exemplo,
entre categorias thompsonianas, como as de experi€ncia e cultura operarias, presentes em certa
citagio feita pelo autor™, com categorias de certa abordagem quantitativista. Cito
textualmente: “como o tema a ser abordado esta dentro da historia econdémica preferimos
usar algumas técnicas de quantificacdo. Usaremos um aparato tedrico e metodoldgico
baseado em algumas categorias da historia quantitativa francesa, pois esta providencia
métodos interdisciplinares, compreendendo a economia, a geografia e a demografia’™ .

Pergunto ainda; como juntar tudo isto com “o principio dialético das
contradigdes”, que segundo o autor sera mantido “como uma regra’” para o conjunto da tese?
E se alguns conceitos basicos do marxismo se farfo presentes, como os de “mais-valia e
relacdes de producdo”, eles serdo trabalhados de forma associada com certos conceitos da

New Economic History, “tais como as ligacbes retrospectivas e prospectivas”, tudo isto

% Nao obstante afirme que ird fazer uso dos “conceitos de Thompson para definir classe” (Cf. Idem, p. 27),
ficamos sem saber se tem em mente as categorias a que fiz alusie no texto. E que o autor, apds ter felto a
afirmacgdo acima, engatilha uma citagfio de Thompsen ¢ nfio mais toca no assunto no decorrer de toda a tese.
Em todo caso, as categorias aludidas estio na referida citaciio (Cf. Idem, p. 27, nota 4).

® Cf Idem. p. 29
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fazendo-se necessario pelo fato de que pretende-se “compreender o processo histérico como
um fodo”. Mas isso é pouco, pois a abordagem serd feita com base numa “operacdo
metodologica™ — que o autor diz ter adaptado de uma proposta feita por Henry Lefevbre,
também assumida por Jean-Paul Sartre — que contempla “quatro niveis de argumentos”, cada
um configurando uma fase: a “fase a” para o “gemético-historico”, na qual o autor buscaria a
“origem de um processo” ¢ “seu segiiencial cronoldgico desenvolvimento™, a “fase b” para o
“empirico-descritivo”, na qual o autor se preocuparia em ‘“descrever empiricamente os
eventos”, mas sem descurar de uma ‘Yigorosa andlise cientifica”, e “acurado exame do
processo historico”; a “fase ¢” para o “analitico-sintético”, na qual o autor, englobando as
fases anteriores, operaria com um “approach sintético”, isto para evitar “tautologia™; a “fase
d” e iltima para o “estrutural-conjuntural”, na qual o autor, adotando o método dialético,
veria como o “particular e o geral entram em contradicGo”, ora ajustando-se ora repelindo-
se’.

A simples justaposi¢io de tantas categorias diferentes num tinico tdpico,
desorienta mais do que orienta. Para um leitor iniciado em discussdes dessa natureza ndo ha
maiores problemas. Até porque, distingue com facilidade essas categorias e tem discernimento
suficiente para detetar as que estio sem fungio no texto. Para o leitor comum, no entanto, o
cruzamento de todos esses paradigmas (a que fiz alus3o como algo eclético) é um verdadeiro
transtorno, pois confunde mais do que esclarece. Finalizando, eu diria que a tese de Josemir
Camilo de Melo tem uma série de méritos e passaria muito bem sem toda essa confusio
tedrico-metodologica. Creio, inclusive, que ela ganharia em qualidade caso ndo contasse com
o topico em que trata da questdo.

Mas se na regido, conforme demonstrado acima, as estradas de ferro tém
merecido, por um lado, pouca atengio por parte dos historiadores e, por outro, nenhuma
abordagem nova, o mesmo ndo ocorre no Sudeste do Pais. Em S3o Paulo, por exemplo, além
dos trabalhos ja classicos sobre o assunto, como o de Odilon Nogueira de Matos ou o de
Flavio Saes, hi um numero significativo de pesquisas recentes, a maioria contendo
problematicas novas.

Um dos trabalhos que merece destaque, dentre os que s3o produzidos a partir

** Cf. Idem, pp. 29-30
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dos anos 1980, é o de Liliana R. Petrilli Segnini, intitulado Ferrovias e Ferroviarios: uma
Contribui¢dio para a Anilise do Poder Disciplinar na Empresa. No caso, a Companhia
Paulista de Estrada de Ferro. Nio obstante exista um significativo nimero de abordagens
enfocando o poder disciplinar, esta é a primeira que se percebe, pelo menos no Brasil, voltada
para o estudo de empresas ferroviarias. Usando largamente o conceito de burocracia em Max
Weber ¢ em Claude Lefort, passando pelo de organizagdo cientifica do trabalho em Frederick
W. Taylor, a autora realiza, no minimo, um trabalho diferente.

Mesmo que cite Foucault uma nica vez, referéncia obrigatoria em trabathos
sobre a tematica em questdo, haja vista a brilhante obra deste autor, Vigiar ¢ Punir, onde o
mesmo discute com profundidade, por ocasifo do nascimento da prisdo, na Franga, como se
processa o adestramento dos corpos até sua inteira domesticaglio, tornando-os “doceis” e,
conseqiientemente, mais “produtivos”, a falta de maiores referéncias ao mencionado autor nfo
diminui o mérito do trabalho de Liliana R. Petrilli Segnini. Logo, se ¢ certo que o trabalho
poderia ter incorporado certas ligdes de método do livro de Foucault — como as que podem ser
encontradas no capitulo os Corpeos Déceis, capitulo fundante para os que trabalham com a
tematica geral da disciplina, inclusive a disciplina rio trabaltho® - ndo é menos que produz uma
obra importante, a despeito de ser um trabalho que se prestaria ao uso de referéncias tedricas
que ndo deveriam ter sido deixadas de lado.

Qutra referéncia importante — embora v& numa outra diregdo, conquanto €
epistemologicamente distinta da perspectiva adotada por Foucault — ¢ a reflexdo de E. P.
Thompson em torno da disciplinarizagdo do tempo com a emergéncia do capitalismo
industrial, em especial no tocante ao entendimento do que vem a ser o tempo abstrato,
conceito-chave sobre a tematica®”.

De modo que o trabalho em aprego também poderia ter incorporado essa ultima
perspectiva tedrica. Mas se estudar uma certa ferrovia do ponto de vista da disciplina,
independente da perspectiva adotada, encerra uma problematica nova em se tratando do objeto

em questdo, gostaria de informar que ela ndo figura em meu horzonte de trabalho. Embora,

3 Cf. FOUCAULT, Michel. Vigiar ¢ punir: nascimento da prisde. Tradugdo de Ligia M. Ponde Vassallo. 6* ed.
Petropolis: Vozes, 1987, pp. 125-152.

* Ver, a respeito, nota explicativa (n® 56) no item 2 do capitulo V no qual entro em detathes sobre o conceito de
tempo disciplinado em Thompson.



para fins outros, como serd oportunamente demonstrado, me aproxime da reflexio de
Thompson em torno do conceito de tempo abstrato.

Qutro trabalho que chama a atengio € o de Maria de Fatima Salum Moreira,
cujo capitulo IV de sua dissertago de mestrado, recentemente publicado na revista de histéria
da UNESP”, sobre a estrada de ferro Sorocabana, veicula questdes novas, questoes que estdo
no centro do debate historiografico hoje. Além da disciplina ferroviaria, tematica largamente
explorada pela autora, embora numa perspectiva bem diferente da que é adotada no trabatho
anteriormente citado, ha tematicas outras, como as que envolvem os conceitos de imaginario
social e de cultura e experiéncia operérias, embora estes tltimos aparegam, no texto, como
fatores explicativos mais ou menos atrelados a tematica geral da disciplina ferroviaria,

Ancorada teoricamente em Cornelius Castoriadis e em Bronislaw Baczsko para
o conceito de imaginario social, ¢ em E. P. Thompson para os conceitos de cultura e
experiéncia operarias, embora haja caréncia de referéncias tedricas para a discussio sobre a
disciplina ferroviaria, a autora realiza um trabalho digno de nota, um trabalho que estad em
sintonia com a renovagdo historiografia tdo em voga hoje. Apesar de nio aprofundar nenhum
dos conceitos que aparecem em seu trabalho, chegando, em alguns momentos, a anuncia-los
tdo-somente, a autora realiza um esforgo de interpretagio que coloca seu trabalho como uma
nova e licida abordagem sobre ¢ assunto.

Entretanto, ¢ um trabatho com pouca afinidade, do ponto de vista de sua
problematizagdio, com o trabalho ao qual tenho me dedicado. Com efeito, ndo esti em meu
horizonte enfocar a disciplina ferroviaria; tampouco privilegiar uma histéria social cujo
enfoque recaia sobre os trabalhadores ferroviarios em luta contra seus patrdes ingleses. Creio,
inclusive, que ndo haveria maiores dificuldades para me aproximar da idéia, como faz a autora
em relagio a estrada de Ferro Sorocabana, de que na regido estudada teria existido um
trabathador ferroviario “ideal”, “docil” e “produtivo”, membro, também aqui, da “grande
Jamilia ferrovidria” e que se refere & ferrovia onde trabalha como a “nossa ferrovia™*,

Também ndo teria maiores empecilhos em verificar como os trabalhadores

ferroviarios constroem uma auto-imagem, a exemplo do que teria sido constatado na

* MOREIRA, Maria de Fitima Salum. “Culturas e imaginacdo social: a experiéncia ferrovidria”. In Revista de
Histéria, vol. 11. 830 Paulo: UNESP, 1992, pp. 137-150.
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Sorocabana, de principais colaboradores do progresso. No periodo estudado, € assim que os
trabathadores dessa ferrovia paulista se consideram, tal como € possivel perceber em certo
artigo que o jornal ferrovidrio O Apito endereca a esses trabalhadores®™, ou em um dos
inumeros relatos orais colhidos pela autora: “o trabalhador ferrovidrio é o sustentaculo de
tudo que se construiu até hoje ™.

Mas nada disto esti em meu horizonte. De fato, o texto ndo se volta para o
estudo de praticas higienistas ou disciplinares que porventura tenham tornado esse trabalhador
“docil” aos interesses das companhias ferrovidrias instaladas na regido. Também nfio se
preocupa em estuda-lo 3 luz do conceito de experiéncia operaria, presente em certo ramo da
histéria social. E gue o texto, ao procurar, de um lado, desvendar as tramas politico-
econdmicas em tomo das cobicadas estradas de ferro nortistas e, de outro, refletir sobre certas
praticas culturais emergentes, expressas nas novas sensibilidades em seu vinculo com o
moderno, tem pouco a ver com o trabalho mencionado.

" Um trabalho digno de nota, embora, em termos de problematizacdo, também
tenha pouco a ver com meu trabatho, ¢ a dissertacio de Marta Inés Malta Castro, intitulada O
Prece do Pregresso: a Construgio da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil, apresentada ao
programa de pos-graduagio em historia da UNICAMP em 1993.

Ap6s uma bem fundamentada introdu¢do em termos tedrico-metodologicos, na
qual a autora discorre sobre todo um ideario do progresso que se delineia a partir do século
XIX — chamando a atengiio, por exemplo, para o fato de que as ferrovias erigem-se como um
dos mais poderosos simbolos desse ideario®” -, e na qual tece uma critica aos estudos
académicos elaborados no Brasil que se veiculam a esse ideario®®, ela anuncia em seguida uma
obra que se constitui num referencial basico para o seu trabalho, Trem Fantasma: a
Moderanidade na Selva, de Francisco Foot Hardman. Essa obra the permite pensar as
ferrovias em sua implicagdo com o mencionade ideario e, mais que isto, como o propalado

progresso por elas representado assume o carater de barbarte ao cetfar milhares de vida no

** Cf. Idem, pp. 139-140.

* Citado em MOREIRA, Maria de Fatima Salum, Idem, pp. 141-142,

3‘f Cf. Idem, p. 144,

¥ Cf. CASTRO, Maria Inés Malta. O prego do progresso: a constru¢do da estrada de Ferre Noroeste do Brasil
(1903-1914). Mestrado em histéria , Campinas, UNICAMP, 1993.

** Cf. Idem, pp. 5-6.
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momento de sua instalagdo, seja a Madeira-Mamoré, objeto de estudo de Foot Hardman, seja a
Noroeste do Brasil, objeto de seu proprio estudo.

Quanto ao texto propriamente dito, a autora o divide em duas partes, uma
intitulada Os Trens e a Promessa de um Nevo Mundo, outra intitulada Barbirie
Progressista. Nessa primeira parte, a autora discute amplamente o ideario do Progresso, no
Brasil e no mundo, entre os séculos XIX e XX. Na segunda parte, a autora discute o que esta
anunciado no préprio titulo do trabalho, o “prego™ do progresso por ocasido da instalagdo da
estrada de ferro Noroeste do Brasil.

Interessa-me, neste trabatho, o tratamento que é dado 4 questio do ideario
progressista. Todavia, o tratamento que pretendo adotar ao abordar essa questdio é bem
diferente do que € levado a efeito pela autora. Se comungo quanto ao significado de “ideario
do progresso” — embora ngo tenha a intengfio de operar com uma caracterizagdo tdo ampla, a
nivel de Brasil e mundo, como percebemos na autora -, nfo comungo quanto aos fins por ela
pretendidos. E que para a autora esse “idedrio” serve tio-somente como elemento de contraste
para provar a tese de que a ferrovia Noroeste do Brasil nfio se traduz em “progresso™; se
traduz, isto sim, em “barbarie”. A proposta de trabalho ‘que tenho em mente € diferente, em
primeiro lugar, porque ndo pretendo apenas caracterizar o ideério do progresso; mais que isto,
pretendo verificar de que forma esse “ideario™ é apropriado pelos varios atores sociais €, em
segundo lugar, € diferente porque ao invés de buscar uma “causagio” que remete a “barbarie”,
minha preocupagio € com as mudangas que indiquem a emergéncia de uma nova
sensibilidade, isto é, mudangas ocasionadas pela estrada de ferro e que tenha se traduzido em
termos de uma nova concepedo de espago-tempo e um novo estilo de vida no cotidiano dos
varios atores sociais.

Mas de todas as abordagens a disposi¢fio, pelo menos das que estio ao meu
alcance, a Ginica reatmente digna de nota é a de Francisco Foot Hardman com o seu ja citado
Trem Fantasma: a Modernidade na Selva. Sem dtvida um trabalho inovador sob imimeros
aspectos. Basta lembrar, a respeito, a instigante abordagem desenvolvida nos primeiros
capitulos acerca do maquinismo como espeticulo, em que o leitor é convidado a percorrer o

cenario das Exposigbes Universais na segunda metade do século XIX, com seus vastos salGes
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transformados em vitrines a encantar o grande publico com as ultimas novidades da técnica.
Mas a demonstragio do exibicionismo burgués, no citado trabalho, ndo para por ai.

E que percorrer esse cenario, em que o grande publico queda maravilhado &
exibi¢io dos novos espetaculos mecinicos, é percorrer também — e este € mais um convite
feito ao leitor — um cenario ndo menos sedutor, o da nova arquitetura urbana, a base de ferro e
vidro, inangurada com a construgio do que talvez possa ser considerado a pedra de toque do
exibicionismo burgués na Londres vitoriana, o famoso Palacio de Cristal. Seja pela
“transparéncia do vidro” ou pela “maleabilidade do ferro”, ambos condensados em uma
“arquitetura despojada”, a contrastar com a arquitetura urbana existente até entéo, o Palécio
de Cristal, construido para sediar a primeira Exposi¢do Universal, realizada em 1851, constitui
um espetaculo a parte.

Nio menos instigante ¢ a abordagem encetada no capitulo trés do seu trabalho
acerca do Brasil como participe da nova era do espetaculo, seja por ter participado de todas as
grandes exposi¢bes universais a partir de 1862, seja por ter promovido suas proprias
exposicBes nacionais, estas como uma espécie de preparagio para participar daquelas.
Comentando essa participa¢do, o autor esclarece que o exame dos “documentos e outros
materiais historiogrdficos sobre a entrada do Brasil nesse universo do espetaculo desvenda
dimensdes ainda pouca conhecidas, sugerindo de todo modo que essa representacdo ndo era
em absoluto algo exotérico, mas se inscrevia plenamente na otica moderna da exhibitio
burguesa’””.

O fato de a “exhibitio” burguesa, inaugurando os novos espetaculos mecénicos,
ter sido abordada nos trés capitulos iniciais de seu trabalho como um fendmeno tipicamente
urbano, ocorrido no espaco das metropoles européias da segunda metade do século XIX, leva
o autor a uma abordagem diferente nos capitulos seguintes. O quarto capitulo, por exemplo,
constitui uma espécie de preparacdo no que se refere ao redimensionamento dos novos
espagos que tornam-se palco para a “exhibitio” burguesa, os de regides isoladas, sendo a selva
um desses espagos. De modo que os espagos urbanos cedem lugar, nessa parte da abordagem,

aos “espagos sombrios ainda ndo completamente subjugados aos imperativos da civilizagdo.

3 Cf HARDMAN, Francisco Foot. 7rem fantasma: a modernidade na seiva. S3o Paulo: Companhia das Letras,
1988, p. 68.
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Selvas e desertos, colénias longinguas e fronteiras por dividir: era preciso mapear a contento
todas aquelas vastidbes. Assim é que viajantes, exploradores, clérigos e militares vasculham o
desconhecido, melhor, o semidesconhecido, deixando ali suas marcas e construindo, ao
mesmo tempo, todo um arsenal de imagem da barbarie 40

Feita a transicdo dos espagos urbanos para os “espagos sombrios”, em que
esses também se tornam palco para a exibigio dos espetaculos mecanicos, o autor finalmente
discorre, nos dois ultimos capitulos, sobre um desses palcos previamente escothidos, o da
selva amazdnica, tornando-se ao mesmo tempo palco para o referido exibicionismo e para 2
barbarie que dai resulta. Afinal 2 Madeira-Mamoré, objeto desse exibicionismo, ceifa cerca de
6 mil vidas.

O nivel de barbarie, por um lado, e a intensidade e rapidez com seus vagdes e
locomotivas passam ao imaginario como fantasmas®’, por outro, tornam essa ferrovia sem
termo de comparagdo com nenhuma outra ferrovia brasileira. Assim, longe de tomar o estudo
de Francisco Foot como modelo, como faz Maria Inés Malta Castro, estabelego alguns
pequenos ganchos com esse importante trabalho. N&o obstante a especificidade da Madeira-
Mamore, haja vista que ndio da para pensar numa estrada de ferro em plena selva amazodnica
sendo enquanto lenda, pertencente ao “reino das fantasmagorias”, para usar uma expressio
do proprio autor — ou entfio como obra derivada de um momento de insanidade por parte de
quem planeja a espetacular chegada da civilizagdo capitalista na selva -, o certo é que na
Paraiba e regido também se configuram algumas “fantasmagorias™ ferroviarias, senfio
envolvendo ferrovias inteiras que desaparecem sem deixar vestigios, mas envolvendo alguns
trechos ferroviarios, que se tornam lendas por dois motivos: ou por terem funcionado durante
poucas décadas, desaparecendo sem deixar vestigios® ou por terem existido s6 em sonho,
jamais convivendo com a presenca da locomotiva.

Se a Madeira-Mamoré € pensada em termos de fantasmagoria, a partir de um

imaginario que a incorpora como lenda, que a selva se encarrega de criar ao fazer desaparecer

“©er Idem, p. 99.

4 Cf. Idem, p. 15

** A no ser que se leve em conta ruinas materiais ou fragmentos de memérias indicando que tal ou qual ramal
hoje fantasma um dia teve existéncia real ou esteve prestes a se concretizar. Algo parecido com o gque
Francisco Foot Hardman presencia em Porto Velho, com sen centitério de locomotivas ¢ resto de narrativas
locais sobre a antiga ferrovia ali existente (Cf. Idem, pp. 180-181).

30



a maior parte dos vestigios de que um dia ela tenha efetivamente existido, configurando a idéia
de que ela parte do nada para lugar nenhum, também na regifio em estudo ha trechos
ferroviarios que parecem ter partido do nada para lugar nenhum.

Outro gancho importante com o trabalho em questio diz respeito a idéia de
perceber a ferrovia enquanto expressfio do “mundo dos espetdculos”, segundo palavras do
proprio autor. Nesse particular, a perspectiva que adoto aqui € bem préxima da adotada por
Francisco Foot. Sendo enquanto espetaculo da civilizag8o capitalista na selva, até porque ndo
existe nenhuma selva por aqui, mas enquanto espetdculo do maquinismo moderno por ocasido
das inauguragdes dos trens em cada localidade e enquanto espetaculo propiciado pela chegada
e partida dos trens no dia a dia, inusitado acontecimento capaz de atrair uma multiddo nos
espagos das estacOes.

Lembro, contudo, que a aproxima¢&o com o trabalho em questdo ¢ bastante
timida. Dai porque fiz alusio, acima, & idéia de estabelecer, em relagfio ao mesmo, alguns
pequenos ganchos. Tanto no caso da apari¢do da ferrovia como pertencente ao “reino das
fantasmagorias” quanto no caso de sua percepgdo como expressio do “mundo dos
espetaculos”, dedicarei a respeito uma parte minima da tese. O motivo € simples: a tese
encerra outras problematicas.

Feita a critica historiografica devida, resta anunciar em que consiste cada um
dos capitulos da tese. O capitulo I, conforme mencionado no inicio desta introdugdo, focaliza
os chamados pressupostos metodologicos, no qual reflito sobre o problema, a hipétese € o
aporte tedrico relacionados ao estudo do que tenho intitulado de tramas politico-econémicas
e/ou praticas culturais. Os capitulos restantes refletem exatamente as preocupagdes tedrico-
metodologicas esbogadas no capitulo L.

Ja o capitulo H, trata das diversas estratégias discursivas a que recorrem
politicos e/ou letrados para reivindicar estradas de ferro, respectivamente na imprensa e casas
parlamentares. No caso, abordo duas modalidades discursivas. Na primeira, focalizo os
discursos de natureza econdmica, chamando a atengfo para o carater de exaltagdo do potencial
econdmico desse ou daquele lugar, os quais costumam se expressar em tom apologético € se
baseiam em projegdes meramente ficticias. Na segunda, analiso as reivindicagdes ferrovidrias
coladas ao discurso da seca, cujas estratégias enunciativas, pela sua enorme capacidade para

sensibilizar tém sua eficacia explicada pela maestria com que exploram politicamente a
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imagem do “sofrimento”. Num e noutro caso, o que se tem, como sera demonstrado, ¢ tio-
somente um jogo verbal e de cena, uma experiéncia tipica da politica como teatralizaco,
como espetaculo. Nas casas parlamentares, entdo, os politicos ndio sdo meros politicos e sim
politicos-atores.

O capitulo I, por sua vez, esta dividido em 1rés itens. O item 1 traca um
amplo painel das concessBes ferrovidrias na Paraiba e regifio, com destague para as praticas
que levam a obtenclio de privilégios e favorecimentos diversos, nio raro pouco honestas,
numa demonstragio de que ha muitos interesses em jogo, nio sendo poucos os que buscam
abocanhar o seu préprio “quinh@o” no lucrativo negécio de estradas de ferro, configurando,
por assim dizer, o que chamo de apropriagio privada do pablico. O item 2 focaliza a confusdo
vigente no programa ferrovidrio da Paraiba e Regido, chamando a atengdo para o surgimento
de pequenas ferrovias isoladas como parte de disputas envolvendo grupos de interesses efou
lugares. No caso, ferrovias marcadas por interesses imediatos e utilitaristas, também aqui
configurando a idéia de que o privado se coloca acima do interesse piiblico. O item 3 aborda
um caso tipico de um ramal ferroviario marcado por ingeréncias politicas de toda ordem.
Trata-se de um pequeno estudo de caso, cujo objetivo ¢ servir de amostragem a forma como
pessoas interessadas ou grupos de interesses se articulam para tramar contra ou a favor de um
determinado ramal ferroviario.

No tocante ao capitulo IV, uma explicagio inicial se faz necessaria. O texto, a
partir deste ponto, tem por meta enfocar todo um imaginario do trem de ferro em seu vinculo
com o moderno, com destaque para as representacSes em torno das novas sensibilidades
decorrentes desse signo de rapidez. Todavia, o fato de que esse signo no é o Unico a expressar
a chamada experiéncia moderna, exige que se faga uma discussio inicial sobre o proprio
sentido do que significa ser moderno relativamente no espago-tempo estudados, chamando a
atencdo para os demais signos que fundam essa experiéncia. Por isso mesmo, o capitulo em
questdo reflete, de forma mais ou menos panorimica, sobre o sentido que se deve atribuir a
cidade moderna e até que ponto a experiéncia urbana nortista expressa esse sentido ou dele se
aproxima. Trata-se de focalizar, nfio sem antes refletir sobre o significado de modernidade
urbana, o impacto provocade por um sem-niimero de signos modernos na vida cotidiana das

cidades do Norte, chamando a atengiio para as novas sensibilidades dai decorrentes.
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E importante esclarecer que ndo sera feita, no capitulo IV, qualquer referéncia
as novas sensibilidades provenientes da chegada do trem de ferro. E certo que trato dos trens
“maxambombas” no Recife, mas esses sio um meto de transporte urbano por exceléncia.
Diferente, pois, do trem de ferro como elo de ligagdo entre regides, atendendo, em seu
percurso, as populagdes de cidades, vilas, distritos, zonas rurais. Por que, entdo, a decisdo de
ndo refletir, no referido capitulo, sobre esse equipamento moderno? Por véarnas razdes. A
primeira dessas razdes se explica pela necessidade de estabelecer, em rela¢@o ao recorte
temporal deste trabalho, os pardmetros possivels para se definir uma cidade como moderna,
refletindo até que ponto essa ou aquela experiéncia na regifio ¢ detentora de tais parimetros,
advindo dai a opgdo pela cidade do Recife como referéncia regional. Nao falar dos trens que
cotidianamente cruzam o Recife ou outras cidades, em seu movimento de ida e volta, tem a
ver, neste caso, com o fato de que € um equipamento que extrapola o 4mbito do urbano em
dois sentidos: primeiro, porque é um transporte coletivo de massas, mas ndo necessariamente
de massas urbanas; segundo, porque nio tem nenhuma tabela de hordrios a servigo de uma
rede urbana de transporte sobre trilhos, cuja fun¢io, nesses casos, € colocar em movimento
milhares de seres andnimos que, de dia e de noite, cruzam a cidade em varias diregdes, seja em
dire¢do ao trabaltho, as compras, ao lazer etc.

A segunda razo tem a ver com o fato de que nio seria dificil demonstrar essas
novas sensibilidades caso lan¢asse méo desses equipamentos urbanos tomando por base a
cidade do Recife, entdo representada como a unica “metropole” da regido. Dentre outros
fatores, porque encontrei muito material a respeito, inclusive muito material reelaborado, de
segunda mio, que compde o que tem se convenctonado chamar de fontes secundirias, a
exemplo das ricas crénicas de Mario Sette enfocando o Recife antigo, largamente usadas no
texto.

A terceira e ultima razfo tem a ver com aquilo que parece ser o desafio maior
deste trabalho, tratar do trem de ferro e das novas sensibilidades a ele associadas em relagéo a
inimeras localidades do intertor onde o equipamento enge-se, na maior parte dos casos, como
um dos poucos elos de ligagdo com o mundo exterior, sem o qual nenhum sinal da entdo
decantada “civilizagfo™ chegaria por ali.

Nos dois capitulos restantes, respectivamente V e VI, o enfoque recai

exatamente sobre o trem de ferro e as novas sensibilidades a ele associadas, a exemplo das
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mudangas de ritmo que se traduzem pela emergéncia de um novo espago-tempo. A meta aqui,
conforme ligeiramente anunciado acima, € checar as representagdes acerca das novas

sensibilidades provenientes do impacto cultural provocado pelo trem de ferro na vida cotidiana
local.



CAPITULO I: DA PROBLEMATIZACAO, HIPOTESES E APORTE
TEORICO

O quadro que se desenhard a seguir tem por finalidade levantar questes
tedrico-metodolégicas acerca de duas varidveis muito bem definidas, uma que pensa o trem de
ferro do ponto de vista das tramas politico-econdmicas, outra que o relaciona a praticas e
concepgdes culturais.

Trata-se de esbogar um problema geral ¢ uma grande hipotese de trabalho,
acrescidos do devido aporte tedrico, relativamente a cada uma das duas vanaveis
mencionadas. Mas por que apresentd-las separadamente, como se fossem instincias
estanques? O motivo € simples. E que o sentido aqui atribuido as praticas politico-econdmicas
difere do sentido atribuido as praticas culturais. Por praticas culturais deve-se entender, aqui,
0s n0vVOs Titmos temporais ou as novas sensibilidades provenientes do contato de inGmeras
comunidades nortistas com o trem de ferro e outros signos modernos a eles relacionados,
amplamente representados por sua elite letrada, com destaque para sua produgio em forma de
poesias, crénicas, romances ¢ memdrias. Enquanto isso, as tramas politico-econdmicas t€m a
ver com o comportamento de certos individuos e/ou grupos de interesses, cuja pratica politica,
em especial no que toca & agdo parlamentar, caracteriza-se por toda uma teatralizagdo, sendo
raro 0s que niio advogam em causa propria embora afirmem o contrario, jamais assumindo que
fazem um uso privado do piblico.

Mas n#io se pense que essas duas variaveis, como pode se pensar a primeira
vista, sdo instdncias estanques. Primeiro, porque os proprios autores intelectuais dos projetos
ferroviarios em suas tramas politico-econdmicas, costumam decantar o trem de ferro como
instrumento de “civilizagio” ndo s6 do ponto de vista das vantagens econdmicas, como
também das vantagens nos varios ambitos da vida. Segundo, porque a experiéncia ferroviaria,
enquanto experiéncia historica efetiva em determinado tempo e lugar, em nenhum momento
opera 4 base de vantagens econdmicas de um lado, separadas de vantagens ndo econémicas de
outro. No caso, ler as praticas politico-econdmicas e/ou culturais conforme sugerido acima ¢
tdo-somente uma escolha, uma escolha que depende da forma como o pesquisador em historia
constrdi um problema a partir de seus referenciais tedricos e do que as fontes respectivas t€m a

lhe dizer.



1. Das tramas politico-econdmicas: problema, hipotese e aporte terico

Quero informar que faz alguns anos que venho namorando com a problematica
em questdo. Tudo comega em 1991. Na ocasido, redigia uma dissertagio de mestrado sobre o
vinculo ferrovia/algodao na Paraiba, um trabalho tipico de historia econdmica, bem parecido
com 0s congéneres que tratam do vinculo ferrovia/agicar ou ferrovia/café.

Em contato com a bibliografia trabalhada 4 época, duas obras sugerem essa
problematica. Uma delas, escrita por um historiador “diletante” e publicada em 1984, mas nem
por isso menos digna de nota, intitula-se O Norte Agririo e o Império, na qual consta um
alentado capitulo sobre estradas de ferro relativo ao “Norte agrario”, incluindo ai a parte
composta pelas provincias que vio do Maranh3o 4 Bahia, o Nordeste® dos dias atuais.

No capitulo referido, que reputo um dos estudos mais conseqiientes sobre
estradas de ferro na regido, o autor aborda a politica ferroviaria adotada em cada provincia
nortista, explorando particularmente as articulages politicas no ambito dos embates
parlamentares na entdo Corte imperial. Sendo um texto bastante original, porquanto recorre
basicamente aos anais da CAmara dos Deputados e do Senado e a relatérios ministeriais, fontes
que cita em profusdo, € de lamentar que tenha se restringido as duas altimas décadas da fase
imperial.

Em certo trecho o autor exemplifica de que modo as bancadas das provincias

nortistas se articulam no Parlamento para “arrancar” as concessdes ferroviarias. “Se a Bahia,

* No periodo correspondente ao recorte temporal deste trabalho, isto &, 1880-1925, o termo Nordeste estd
ausenic em sua maior parie, pois nfo € possivel encontrd-lo antes de 1909, pelo menos nio nos dados
coletados e que estdio & minha disposi¢io. Até o comego do século XX a divisdo regional do espago brasileiro
ainda ndo apresenta as cinco macro-regides hoje existentes. Ao contrério, o territério brasileiro € dividido, 3
¢época, em dois grandes blocos monoliticos, conhecidos pelos termos genéricos Norte e Sul, Portanto, todas as
referéncias que fizer, neste trabalho, aos nove Estados que compdc o Nordeste atal, sou obrigado a usar a
nomenciatura Norte ou nortista, uma vez que a idéia de Nordeste s6 toma corpo como algo institucionalizado
Jja ma década de 1920. Para um maior aprofundamento da questio, ver o trabalho de Durval Muniz de
Albuquerque Jinior, no qual o autor defende a tese da invengdo recente do Nordeste, mais precisamente uma
nvengdo imagético-discursiva produzida a partir dos anos 1920 (Cf. ALBUQUERQUE JUNIOR, Durval
Muniz de. A invengdo do Nordeste e outras artes. Recife: FIN/Massangana; Sdo Paulo: Cortez, 1999, passim}.
Devo esclarecer, no entanto, que uso o termo Norte ou nortista ndo para designar o Norte enquanto bloco
monolitico, mas a porgdo recortada do discurso da seca, composta pela maior parte das provincias que compde
0 Nordeste atual. Essa por¢o, associada 4 imagem do “sofrimento”, embora sé na década de 1920 tome COIpo
como algo mstitucionalizado, tem seus contomnos definidos ainda no tempo do Império, o que indica que ela ja
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Pernambuco e as provincias satélites [Paraiba, Alagoas, Rio Grande do Norte...] puderam
obter recursos para suas ferrovias é que, gra¢as ao jogo parlamentar, suas bancadas
souberam arranca-las como contrapartida de empreendimentos ferrovidrios que o Governo
imperial desejava dotar as provincias do sul e para os quals necessitava o apoio das
deputacies ou das liderangas nortistas ou das liderangas partiddrias da regido”

Informa, em seguida, um sem mimero de exemplos desse jogo parlamentar,
mostrando todo o bate-rebate que se instala no Congresso Nacional em toro do que intitula
“mistica ferrovidria”, registrando o “quinhdo” ferrovidrio inerente a cada uma das provincias
nortistas e as que ndo faturam um paimo sequer dos trilhos “redentores”, esbogando uma idéia
clara de o quanto os animos se inflamam quando se trata de disputar uma fatia dessas que sdo
consideradas “estradas messidnicas™.

Mas o texto em evidéncia tem la suas fragilidades ou caréncias. Uma delas, €
nfo fazer qualquer mengio a esse ou aquele suporte tednico, cOmo costuma acontecer nos
trabalhos académicos. Também tenho sérias divergéncias acerca de certas conclusdes do autor,
a exemplo de sua postura de que as ferrovias nortistas se caracterizam por “tragados obvios™.
Mas caréncias ou divergéncias i parte, o texto mencionado fornece pistas para abordar a
questdo ferroviaria do ponto de vista de certas injungdes politicas, ¢ mais que isto, para
associa-la a uma grande hipétese de trabalho, criando um problema em tomo da questgo.

A outra obra a que fiz alusio e que também sugere a problematica em questio é
de autoria de um engenheiro ferroviario pernambucano. O trecho que segue € de fato
sugestivo: “Centenas de quilometros.de estradas [de ferro] foram construidas para satisfazer
colégios eleitorais ou zonas de influéncia pessoal, para valorizar propriedades, para
beneficiar ‘minha terra natal’ 46

Trata-se de informagdo isolada, sem grandes pretensdes, a ndo ser a de
denunciar irregularidades praticadas nos negécios envolvendo estradas de ferro, por ele
percebidas em sua experiéncia enquanto engenheiro do setor. E pena o autor nfo citar nomes

de pessoas ou lugares ou ndo fornecer exemplos a respeito. Ademais, ¢ uma denuncia tao-

nfio se confunde com o antigo Norte e que ¢ esta disting8o que remete 3 idéia de Nordeste.
# MELQ, Evaldo Cabral de. O Norte agrdn'o e o império. Brasilia: Nova Fronteira, 1984, p. 195
“ Cf. Idem, pp. 195 e seq.
“ BENEVOLO, Ademar. Inrrodug&o & historia ferrovidgria do Brasil. Recife: Folha da Manh3, 1953, p. 23.
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somente, ndo uma informagéo que contenha qualquer vinculo metodologico possivel com uma
tese académica ou com alguma hipétese de trabalho.

Seja como for, essa informagio da o que falar. A partir dela comego a inquirir,
Uma pergunta aqui outra ali, com o tempo a idéia vai tomando corpo, vai ficando robusta, em
torno da qual comegam a crescer as fontes, impressas ou manuscritas, grande parte usada em
primeira mao, pois salvo as poucas referéncias bibliograficas acima aludidas, ndo adianta
buscar maiores informacdes na literatura sobre estradas de ferro, pelo menos n3o em se
tratando do recorte espago-tempo inerente a este trabalho.

Concomitante com a tomada de corpo da problematica em evidéncia, aos
poucos também vao se delineando algumas luzes teoricas. Refiro-me, em primeiro lugar, ao
comato com a literatura tedrica recente que reflete sobre a renovagdo historiografica na
Franca, nessas tltimas décadas, mais precisamente no mbito do que se convenciona chamar
terceira geracio dos annales ou nouvelle histdire.

Basta considerar que um dos pressupostos desse processo de renovagdo €
exatamente o chamado retorno i politica, como parte da trajetoria mais ampla que leva a
historiografia francesa a ir do “pordo ao sétdo”, expressio lapidar que traduz uma ruptura
com a chamada era Braudel, cujos estudos priorizam o binémio economia e sociedade, numa
tipica histéria do “pordo”. Trata-se, por assim dizer, de romper com a base econdmica fazendo
opeao pela chamada superestrutura cultural®’.

No que se refere especificamente ao pressuposto de um retorno & politica, soa
de forma estranha a palavra retorno. Pergunto: ele estaria a indicar que os novos historiadores
negam radicalmente o programa dos annales, porquanto a politica constitui um dos aspectos
mais visados pela critica que esse mesmo programa endereca 3 histéria erudita?

A resposta € negativa e isto por dois motivos. O primeiro tem a ver com a
constatagio de que, a rigor, sequer se poderia falar em tal “retorno”, pois se é pertinente a
critica de negligéncia ao politico quando enderegada ao do grupo dos annales tomado como
todo, isto em relagdo as duas primeiras geraces, a critica se esvai quando pensada em relagéo

a alguns historiadores em particular. E o caso, por exemplo, de Marc Bloch na primeira

47 Cf. BURKE, Peter. 4 revolugdo francesa da historiografia: a escola dos annales (1929-1989). Traducdo de
Nilo Odalia. S&o Paulo: Editora UNESP, 1991, pp. 81 e seq.
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geragdo, cujo livio Os Reis Taumaturgos “foi escrito como uma contribui¢do a histéria das
idéias de monarquia”, sem divida um trabalho diferente de tudo que fora produzido até entdo
no campo da histéria politica. De fato, ¢ no minimo ousado da parte de Bloch eleger como
objeto de estudo, no comego dos anos 1920, a crenca coletiva de que os reis — tanto na Franga

- quanto na Inglaterra, entre a idade média e o século XVIII —, com um simples “fogue real”,
podiam curar os doentes de escrofula, um tipo de doenca na pele, toque que se fazia
acompanhar de todo um ritual®,

Sem davida um livio bastante inovador em termos metodologicos, em
particular por sua condigdo de primeira grande contribuigio a uma antropologia histérica,
explicando-se, por assim dizer, a pretensdo do autor em fazer uma histérica do “milagre
régio” e da crenga nesse milagre, valendo-se, para o estudo desse ltimo aspecto, de James
Frazer, seu “principal guia em antropologia”. Assim, a grande inovagdo de Marc Bloch, em
Os Reis Taumaturgos, ¢ ter se tornado antropdlogo, sendo considerado o pai da antropologia
historica hoje em voga®.

O outro motivo pelo qual ndo se pode falar em retorno a politica, tem a ver com
a constatacio de que esse “retorno” € de outra natureza, bem diferente da perspectiva antes
adotada pelos eruditos. No caso, o que buscam esses altimos senfio a preparagdo de
monumentais historias de reinos ou dinastias, retratando as realizagdes que julgam “gloriosas”
por parte de seus monarcas, generais ou diplomatas? O que se busca hoje, ao contrario, € 0
estudo do comportamento dos atores sociais responsiveis pelas acBes politicas € sua
representagdo imaginaria, em particular no tocante a fabricacdo dos chamados simbolos do
poder e dos meios que recorrem para que tais acdes ou simbolos sejam aceitos
favoravelmente, sem contestagio. Dal a preocupagdo do novo historiador politico em
“desvendar mitos, ritos e simbolos que a sociedade resgata e a politica coloca em agdo”. Os
diversos cerimoniais ligados ao universo politico — a exemplo de posses, desfiles ou funerais —
sio um bom exemplo das possibilidades que o novo campo de estudo apresenta em termos da

apreensio de ritos e simbolos™.

* Cf. Idem pp. 28-29 € 100.

% Cf LE GOFF, Jacques. “Preficio”. In Bloch, Marc. Os reis taumaturgos: o cardter sobrenatural do poder
régio, Franga e Inglaterra. Traducdo de Julia Mainardi. S&o Paulo: Companhia das Letras, 1993, pp. 16 € seq.

50 ¢f RIBEIRO, Maria Eurydice de Barros. “A volta da histéria politica e o retorno da narrativa”  In SWAIN,
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A critica de que os historiadores da 12 ¢ 2* geragio dos annales negligenciam a
historia politica também se esvai se langamos méo da obra de Goubert, historiador vinculado 3
chamada era Braudel. E certo que Beauvais, livro que resulta de sua badalada tese, é
prionitariamente um trabalho de historia social e econdmica. Entretanto, ndo pode ser taxado
de um historiador “ndo politico”, bastando considerar, a respeito, dois textos de sua autoria,
“um livro que escreveu sobre Luis XIV e um estudo sobre o antigo regime no qual o segundo
volume trata do poder ™.

Em termos dos novos annales, estudos recentes, indicam a preocupagao com
um “retorno” a politica — nfo nos termos da historia politica oitocentista, conforme ja
explicado acima - a exemplo das contribui¢Bes de Francois Furet e Michel Vovelle no estudo
da Revolugiio Francesa e Marc Ferro no da Revolugdo Russa. Todavia, tudo leva a crer que a
histéria politica em termos dos novos annales, teria avancado pouco sem as contribuigcdes de
Maurice Agulhon, figura de destaque nesse dominio da histéria. Chama a atencdo, por
exemplo, sua analise, no dmbito da cultura popular e de elite, do imaginario republicano
francés e seu simbolismo a partir do ano da revolugdo(1789). Trata-se de sua énfase nas
mudangas de significado na imagem de Marianne, personificacdo maior da idéia de repiblica
em Franga™.

A idéia de que a nova historia politica encerra novas probleméaticas, em especial
no tocante a preocupagio com o simbolismo e com o imaginéario, remete a aproximacgdo entre
antropologia e andlise do fendmeno politico, aproximagdo visivel, por exemplo, no ja
mencionado Maurice Agulhon, conforme trecho citado por certa historiadora brasileira: “um
poder politico |...] ndo é somente composto de homens que instauram e que manobram certas
idéias e procedem a certas agdes. Fle visa a fazer se reconhecer identificar e, se posstvel, ser
Javoravelmente apreciado, gracas a todo um sistema de signos e emblemas™,

Embora ndo mencione a palavra antropologia, salta aos othos, nessa fala, a
preocupacdo com o simbolico ao se eleger o fenémeno politico como objeto de estudo. Mais

do que descrever ou analisar as agdes proprias dos homens num sistema de poder dado,

Tania Navarro. 4 histéria no plural. Brasilia: Editora Universidade de Brasilia, 1994, p. 100
*1 Cf. BURKE, Peter. Op. Cit., p. 101.
> Cf. BURKE, Peter. Op. Cit., p. 102-103,
* Citado em RIBEIRO, Maria Eurydice de Barros. Op. Cit. p. 106.
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importa analisar os recursos simbolicos mais recorrentes para fins de tornar essas agdes aceitas
coletivamente, o que equivale a dizer, para aceitaciio desse sistema de poder. Refletindo com
R. Firth, por exemplo, raciocinar em termos antropol6gicos € evitar pronunciar-se sobre a
realidade tiltima. Para ele, “a questdo estd em estudar as formas de expressdo simbolica para
tentar compreender o sistema de idéias que exprimem a ordem desse sistema e os efeitos
provocados pelo uso desses conceitos simbolicos 54,

Ainda em termos antropologicos, vale a pena checar certa concluséo de Geertz
sobre o simbolismo do poder. Apos explorar um sem-niimero de exemplos a respeito, o autor
conclui que certas caracteristicas do politico, a despeito do desaparecimento dos tronos, se
mantém como elementos essenciais. Para Geertz, “embora mudem tanto a estrutura como as
expressdes da vida social, néo mudam as necessidades internas que lhes ddo vida ”. Com isto,
mesmo com “os tronos fora de moda”, assim como “os cortejos e a pompa” a autoridade
politica ndo consegue se definir ou “fazer suas asser¢bes” sem uma “estrutura cultural”, o
que, em termos antropologicos, significa dizer sem a recorréncia a um vasto quadro. de
significagbes simbolicas. Dai Geertz opinar que “um mundo totalmente desmitificado é um
mundo totalmente despolitizado "33

Certo autor francés, que compreende por historia politica hoje aquela em que a
“esfera do politico é o lugar da articulagdo do social e de sua representacdo™*, levanta uma
importante questfio de método. Trata-se de aplicar a historia politica hoje o que ele denomina
de “abordagem compreensiva®, a qual “implica em reconsiruir a forma como 0s atores
elaboram sua compreensio das situagBes, em detectar as recusas e atraces a partir das
quais o0s atores pensam sua acdo, em desenhar a drvore dos impasses e das possibilidades que
estrutura implicitamente seu horizonte™. E, mas retratar tudo isto nfo significa distanciar-se do
universo estudado, limitando-se a uma “abordagem ‘objetivista’ que pressupde da parte do

22537

historiador que ele paire acima e domine, do exterior, um objeto inerte™ .

Nio limitar-se a uma “abordagem objetivista”, eis uma questio crucial. Isto

5 Citado em HAROQCHE, Claudine. Da palavra ao gesto. Tradugdo de Ana Montoya e Jacy Seixas. Campinas:

_ Papirns, 1998, p. 91

55 (f GEERTZ. Clifford. “Centros, reis ¢ carisma: reflexdes sobre o simbolismo do poder”. In Saber local: novos
ensaios de antropologia interpretativa. Tradugio de Vera Mello Joscelyne. Petropolis: Vozes, 1998, p. 214.

% Cf Pierre Rosanvalion. “Por wma histéria conceitnal do politico” Traducdo de Paulo Martinez. In Revista
Brasileira de Histéria. Sio Paulo; ANPUH/Contexto, vol. 15, n. 30, 1995, p. 16.
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significa que o historiador deve entabular com esses atores, através das fontes que falam de
comportamento politico, um intenso dialogo, permanecendo “imerso nas questoes estudadas”™.
Todavia, isto nfio implica sair em defesa daqueles que se revelam simpéticos aos olhos do
intérprete ou pelos quais “pode se sentir atraido”. E que envolver-se com as “gquestdes
estudadas” ndo significa que o intérprete nio mantenha um certo distanciamento dos atores
e/ou autores estudados, que permita pensar as “zonas escuras’ e/ou as suas “contradi¢bes”™®.

O referencial da nova histéria politica, no &mbito da nouvelle histoire,
associado as sugestdes de Pierre Rosanvallon ou de estudos antropologicos sobre o
simbolismo do poder, conforme resumidamente mostrado acima, constituem um primeiro
gancho tedrico, um pequeno facho de luz no fim do tinel, mas suficientemente forte para
indicar o caminho rumo 2 delimitagio do problema.

Se ao novo historiador compete desvendar mitos, ritos ou simbolos que a
politica pGe em agdio, esses dois Gltimos em particular interessam neste trabalho. Foi pensando
neles, a partir do aue as fontes iam informando a respeito, que senti necessidade de mais
alguns vbos tedricos, a exemplo do contato com reflexdes que pensam o fendmeno politico em
seu vinculo com a idéia de teatralizacio.

A esse respeito, uma primeira reflexio pode ser feita com José Murilo de
Carvalho, o qual reflete sobre as tramas do politico no Império do Brasil, chamando a ateng#o,
a partir de representagdes de época, para seu “aspecto teatral” ou de pratica marcada pelo
"fingimento” ou simples “fazer de conta”. Tais representagdes sio buscadas primordialmente
na obra de dois intelectuais e politicos do Império, Ferreira Vianna e J oaquim Nabuco.

Em rela¢do 20 primeiro, por exemplo, José Murilo dialoga especialmente com A
Conferéncia dos Divinos, texto em que a propria forma teatral (trata-se de uma peca de teatro
na qual o Imperador do Brasil aparece como figurante, ao lado de Nero e de um terceiro
monarca, numa esquisita conferéncia) é chamada para satirizar a politica imperial em sua
condicdo de “represemtacdo teatral” ou pratica marcada pelo “fingimento”. Quanto a
Joaquim Nabuco, o didlogo € estabelecido em particular com o texto O Abolicionista, no qual

a politica imperial € caracterizada “como wm jogo de aparéncias, de Jalsas realidades, de

% Idem, pp. 17-8
% Cf Idem, p. 18.
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ficgdo 9

Deixando claro que o fendmeno ndo € exclusivo do Brasil, Jos¢ Murilo se
ancora em textos de Clifford Geertz, nos quais o antropdlogo americano reflete sobre o que hé
de comum entre politica e teatro em certa experiéncia que estudou na Africa oitocentista.
Trata-se da idéia de Estado teatro ou Estado espetdculo em Bali, onde o “lado teatral da
politica é examinado nos rituais coletivos, onde ele é mais obvio™. Sendo Clifford Geertz o
autor que mais extensamente teria estudado o fenémeno, José Murilo de Carvatho ndo s6 o
utiliza como matriz tedrica para pensar o fendmeno no Brasil como parece corroborar com

L4

Geertz no tocante i constatacio de que a “metdfora teatral” extrapola essa ou aquela
experiéncia particular, acreditando que pode se aplicar ao ‘fenémeno politico em geral”,
conforme a caracterizagio que segue: “a represemtagdo politica tem em si elementos que
podem ser comparados a representagdo teatral. Ambas as representacbes se exercem em
palcos montados, através de atores que tém papéis conhecidos e reconhecidos. Ha regras de
atuacdo, ha enredo e, principalmente, ha ficgdes. Em politica, a primeira ficgdo é a p;réprz'a
idéia de representacdo. De fato, é preciso admitir um grande faz de conta, ¢ preciso crenga
para aceitar que alguém possa falar autenticamente por milhares de pessoas gd

Mesmo correndo o risco de ser acusado de seguir um viés estruturalista, como
parece ser o caso dos que seguem a trilha da antropologia politica, estou convencido de que a
hipatese do Estado espetaculo ou da teatralizagdo politica ¢ valida exatamente porque pode ser
testada em iniimeras experiéncias sociais pelo mundo afora, servindo como referéncia para a
caracterizagiio da vida politica em diferentes sociedades, mesmo distantes no tempo e no
espaco, inclusive atuais. Entretanto, na condi¢io de historiador, ndio poderia deixar de chamar
a atengdo para o fato de que essa hipOtese s6 tem alguma validade se forem respeitadas as
devidas condigdes de cultura, tempo e lugar, sem duvida 0 mandamentc nimerc um dos
profissionais da historia.

Partindo da idéia de “featrocracia”, atnbuida a Nicolau Evreinov, um “russo

de multiplos talentos e atividades”, certo antropologo francés € de opinido que “fodo sistema

de poder ¢ um dispositivo destinado a produzir efeitos, entre 0s quais os que se comparam as

3 Cf. CARVALHO, Jos¢ Murilo de. Teatro de sombras: a politica imperial. S3o Paulo: Vértice, Rio de Janeiro:
IUPERIJ, 1988, pp. 162 € seq.
 Cf. Idem, p. 166.
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ilusbes criadas pelo teatro”. Dai a formula, proposta por esse antropdlogo, de que a aceitagio
de um sistema de poder “resulta em grande parte das ilusdes da dtica social”, ou seja, um
sistema de poder ndo se perpetuaria sem que seus dirigentes, a exemplo do principe nas
propostas politicas de Maquiavel, se transformem em atores politicos, com capacidade para
produzir imagens, ante os governados, que lhes sejam totalmente favoraveis, jamais
apresentando o “poder desnudo” ou revelado em toda sua “transparéncia”, pois essa é uma
imagem que levaria os governados a se decepcionarem com o sistema politico vigente®'.

Seguindo de perto as pegadas do mencionado antropélogo, sio inimeros os
canais de expressdo da teatralizagdo politica. Por exemplo: na ditadura de Savonarola, nos fins
do século XV em Florenga, o poder desse governante é “featral na acepgdio mais imediata do
termo”, cujos efeitos teriam sido produzidos por toda uma “mdquina oratoria”. Dizendo-se
“inspirado por Deus” ou uma espécie de embaixador “junto a virgem”, o monge Savonarola
constroi a imagem de uma Florenca submetida & “realeza do Cristo”, uma “cidade divina”,
de onde deve ser erradicada todo o “Juxo” e todo o “mal”, devendo permanecer apenas o que é
virtuoso. E mais: o fato de que “ele fala e é obedecido”, leva-o a transformar o “imagindrio
em presenca”, no sentido de que consegue implantar um amplo programa de moraliza¢io
visando a formac¢do de “novos cidaddos” florentinos®”.

Outro canal pode ser o da dpera, a exemplo de certa experiéncia francesa do
século XVII, onde o proprio rei Luis XIV, transformado em comediante, faz um uso politico
dessa forma de expressio teatral. E que a opera, aqui, é “concebida como uma expressdo
estética perfeita, uma arte mimética da natureza fisica e da sociedade mondrquica”. Isto
significa que a sociedade efetiva dos homens, sob a égide de Luis XIV em Franca, seria tal
qual ali representada, isto €, uma sociedade marcada pela “ordem” e pelo “esplendor”, com o
monarca transformado no centro das atengdes. Com isto, ela representa a ilusdo de que tudo ali
é harmonia®®.

Ainda em termos de teatraliza¢do politica ha que chamar a atengfio para aqueles

que surgem de repente ¢ sdo conduzidos ao poder como “herdis”. Trata-se, no caso, de

 Cf. BALANDIER, Georges. O poder em cena. Tradugio de Luiz Tupy Caldas de Moura. Brasilia: Editora
Universidade de Brasilia, 1982, pp. 5-6.

2t Idem, p. 6.

& Cf. 1dem, pp. 6-7.
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“herci” que conquista a adesdo do grande publico ndo por ser considerado o mais capacitado
para govemnar e sim em razio de sua ‘for¢a dramdtica”. Ele simplesmente “aparece, age,
provoca a adesdo, recebe o poder”. Isto para ndo falar que a “surpresa, a agdo e o sucesso
sdio as trés leis do drama que lhe ddo existéncia”. Assim, ndo causa surpresa o fato de que,
uma vez no poder, “ele engendra uma autoridade mais espetacular do que a rotineira ",
Embora colocado de forma abstrata, sem descer a nenhuma sociedade em
particular, ndo & preciso muito esforgo para perceber a que dirigentes politicos o texto
parafraseado se refere. E que volta e meia surgem, nessa ou naquela sociedade, “herdis” que
proclamam sua condi¢@o de verdadeiros “salvadores da patria”. Se assim ndo fosse, os homens
niio teriam cultuado, ontem como hoje, tantos idolos. No século XX, por exemplo, que o diga
o culto a um certo “guia genial dos povos”, idolatrado por milhares de “revolucionarios™ de
plantio pelo mundo afora, culto que os levam a ndo percebé-lo como um cruel e sanguinario
ditador em scu pats; ou a idolatria a certo politico brasileiro, sacralizado como o “pai dos
pobres”, crenga compartilhada por muitos como a mais pura verdade; também um certo
“cacador de marajis” no Brasil, o qual recebe um voto de confianga de milhdes de “cidaddos”,
todos crentes de que ai estaria a solu¢do para sua condi¢io de “descamisados”. Neste ultimo
caso, como ¢ do conhecimento de todos os brasileiros jovens e adultos dos anos 1990, o Sr.
Collor de Melo, antes um obscuro politico alagoano, cai nas gragas do chamado “quarto
poder” no pais ¢ em pouco tempo se transforma em “heroi” nacional, 0 homem que na
combater os corruptos, perseguir os privilegiados “marajas”, dar vez aos pobres e dotar o
Brasil dos elementos necessarios 4 sua transformacfio em pais “moderno”. Tudo jogo de cena,
tudo teatralizagio. Sua aparigio em publico, entfio, constitui um espetaculo & parte. Sua
apari¢io, por exemplo, ao lado de Frei Damido de Bozanno, em horario nobre na TV, chega a
ser hilariante. O Frei, j4 entrado em anos, doente, quase sem voz ¢ mal se mantendo em pé ~
resultado de sua peregrinacdo missionaria, durante décadas, por todos os rincSes do Nordeste,
sempre seguido, em cada localidade, por milhares de fervorosos fidis -, sem ter nogac do
porqué de sua presenca ali, serve para que o entdio “cagador de marajas” venda a imagem —
digna, sem divida, de um grande ator — de catdlico fervoroso, merecedor, por assim dizer, dos

votos de milhGes de crentes nordestinos seguidores do santo homem que esta ali ao seu lado.

% Cf Idem, p. 7.



Ainda de acordo com o citado antropélogo, ha um tipo de “herci”, este ligado
as “formas contempordneas” de poder, que explora a tmagem de detentor das “forcas
histdricas”, as quais diz conhecer, sendo capaz pois de “domind-las e tornar seus efeitos
positivos”. A teatralidade politica se faz presente, aqui, na capacidade do dirigente em
produzir imagens que convengam a maioria de que esta assegurado um futuro irradiante para a
sociedade em que vive. “O recurso ao imagindrio estd na convocacdo de um Juturo em que o
inevitdvel se transformard em vantagem para o maior nimero de siditos. As Iuzes da cena do
Juturo iluminam a do presente .

Aqui também o autor nfio desce a nenhuma sociedade em particular para
iluminar a abstraggo. Todavia, mais uma vez ndo ¢ preciso grande esforgo para imaginar um
sem-numero de situagBes, ontem como hoje, de dirigentes politicos que apresentam, em suas
plataformas de governo — mais visiveis ainda antes de ascenderem ao cargo -, provas, que
dizem ser concretas, de que tais ou quais metas serdo alcangadas no futuro. A teatralizacio
politica ¢ levada aqui a0 seu mais alto grau, conquanto trata-se de fazer crer que um futuro
promissor pode ser tragado de antem3o, contando muito, para tal convencimento, o tom com
que o argumento € exposto, que deve ser enfatico, € o gestual ou expressio facial, que devem
transmitir seguranca, firmeza etc.

Em se tratando do objeto de estudo em questdo, particularmente no que toca as
tramas politico-econdmicas em prol desse ou daquele empreendimento ferroviario, a idéia de
teatralizagfio politica nos termos acima cai como uma luva. Nas casas parlamentares, em
particular, conta muito a énfase ¢ a forga do argumento em defesa de uma estrada de ferro
como a “redencfio” futura de certas localidades ou mesmo de provincias inteiras ou Estados.
Mas ndo assim, gratuitamente. Os argumentos, além de expostos enfatica e dramaticamente,
devem vir acompanhados de “provas” quanto a viabilidade do empreendimento, em especial
no tocante as duas variaveis que seguem: 1) “prova” de que o empreendimento € viavel porque
provocara tais ou quais mudangas nas relagdes de troca, beneficiando esse ou aquele produto
de exportagdo ou essa ou aquela praga de comércio, tudo matematicamente projetado; e 2)
“prova” de que as “mazelas” hoje existentes, a exemplo da fome e flagelo provenientes das

secas, deixardo de existir caso o “beneficio” seja concedido. No caso, sdo variaveis que podem

® Cf Idem. pp. 7-8.



vir isoladamente ou simultaneamente no decorrer de uma anica fala, embora seja mais usual o
predominio de uma delas em cada fala.

De fato, ha tudo isto por ocasido dos embates politicos em tomo das cobigadas
estradas de ferro. Uma vez na ordem do dia a questfio dos rateios ferrovidrios, de imediato
todos que se dizem representantes da nagiio comegam a disputar um lugar no grande palco
armado para esse fim, palco que ndo € outro sendo © plendrio do Parlamento. Uns,
jocosamente, provocam risos na “platéia”; outros, 6dios e imprecagdes da parte dos
adversarios politicos € aplausos ¢ felicitagdes da parte dos aliados; outros ainda, representam
tio bem o seu papel, com atuagdes de tal modo brilhantes, que deixam os espectadores
embevecidos, provocando o aplauso geral, uns tantos, ao contrario, representam
mediocremente, nio merecendo sequer uma contra-cena, como se ndo fossem dignos daquela
“casa de espetaculo”, mas que continuam a entrar no palco assim mesmo.

Todos, no entanto, tém algo em comum, falar como representantes do povo de
seu lugar ou da provincia (ou Estado) de origem, mesmo que nao tenham nenhuma
identificacdo com esse mesmo povo que dizem representar ou que ha décadas, como ocorre
com freqiiéncia dentre eles, tenham deixado de visitar sua terra natal, nem em época de
eleicdo, pois nZo hi necessidade de sua presenga real para serem acionados oS colégios
eleitorais que os elegem, bastando, para tal, que se mantenham como fi€is escudeiros dos
interesses de suas respectivas familias, responséveis por sua permanéncia junto as principals
esferas do poder. Esta ¢ a parte ficcional por exceléncia, falar em nome do povo do lugar de
origem quando na verdade estdo falando em seu préprio nome e daqueles que representam de
fato, sua familia e aliados ou amigos.

Qutro aspecto puramente ficcional, por ocasido desses embates, tem a ver com a
defesa veemente de propostas cujos autores sabem ndo ter qualquer fundamento. Haja
encenagio para tentar tornar verdadeiro o que € pura ficgdo. E o caso, por exemplo, das
projegBes ficticias sobre o rendimento que tal ou qual ferrovia obteria no futuro ou dos
argumentos em prol de orgamentos relativos ao custo de construgdo de tal ou qual ferrovia,
entdo apresentados como verdadeiros, quando seus defensores tém consciéncia de que sio
pura invencionice.

Também ha a considerar que ha toda uma teatralizagdo por ocasido da defesa

apaixonada de certas posturas que ainda ontem haviam sido objeto de severas criticas por parte
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dos mesmos atores que estio a defendé-las quando situados em outra conjuntura. Essa pratica
ocorre com freqiiéncia por ocasiio das mudancgas de gabinetes. As mesmas posturas antes
criticadas pela oposiciio sio defendidas quando deixam de ser oposi¢do. Por exemplo: se um
determinado projeto ferroviario, encaminhado pelo gabinete de plantdo a partir de
representacdes dos aliados politicos, é criticado pela oposigio por ser um projeto que implica
em gastos excessivos, um Onus que o Tesouro ndo pode suportar, essa mesma oposi¢io, na
situagfio quando da mudanga de um gabinete aliado, sai em defesa de projetos ferroviarios
usando argumentos contrarios aos que usara antes.

Néo hé divida de que esses embates sdo embates entre pares — e agui mais uma
vez toda uma teatralizag#o se faz presente -, onde supostos inimigos de ontem sdo aliados hoje
e vice-versa. Todavia, o fato de as ferrovias serem consideradas empreendimentos
extremamente caros, com sério Onus para o Tesouro no tocante a0 pagamento de elevadas
taxas de juros sobre o capital levantado, faz com que tornem-se equipamentos disputados a
ferro e fogo para centenas de areas nas diversas provincias (depois Estados) do pais. O fato de
que sdo muitos os pedidos de construgdo ferrovidria e em niimero bastante reduzido aqueles
efetivamente conquistados, aliado ao fato de que trata-se de um equipamento que desperta
interesses de toda ordem, faz com que tenham sido disputadas nos termos aludidos.

Todavia, mais que historiar relagdes conflituosas em torno desses disputados
equipamentos modernos, procuro verificar o comportamento politico dos interessados,
buscando, em especial, analisar as estratégias politico-discursivas a que recorrem para alcangar
seus objetivos, estratégias que se expressam por meio de uma série de jogos verbais ou de
cena, proprios da teatralizagdo politica elevada a0 seu mais alto grau, do fipo que encerra
propositos bem diferentes dos que costumam encenar.

Trata-se, conforme acurada analise de Roger Chartier em relagfio ao Antigo
Regime em Franga, de “formas de leatralizacdo” que implicam em uma “perversdo da
relagdo de representagio”. Embora o autor ali se refira a teatralizagio da vida social como um
todo e ndo s6 & teatralizagdio politica, 2 analise & perfeitamente extensiva a esta Gltima
modalidade de teatralizacdo. No caso, a “pervecdo da relacdo de representaciio” tem a ver
com qualquer forma de representagdo que nio pinte “adequadamente o que é seu referente”.
Nesses termos, ela mascara a coisa representada. E quando hi “fragqueza de imagindrio”, no

sentido de aceitar-se como verdade o que no passa de “engodo” ou de ndo se perceber o
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mascaramento aludido, entdo a representagdio, “assim desviada”, “transforma-se numa

méquina de fabricar respeito e submisséo”.*

Sem diuvida, temos aqui uma matriz tedrica importante para pensar o proprio
objeto de estudo em questio. Nio € a toa que uma das caracteristicas de inimeros
empreendimentos ferroviarios na area estudada, € seu vinculo com praticas e representagdes
que remetem aos interesses de pessoas poderosas do mundo da politica e da economia, que
desconhecem obstaculos quando © assunto € a garantia desses interesses, inclusive usando e
abusando de argumentos que dizem ser verdadeiros e que ndo passam de pura ficgdo. Dai os
tragados ferroviarios serem preparados nfio segundo a Otica racionalizadora da engenhana ou
do calculo, mas segundo a Gtica utilifarista do interesse pecuniario imediato, expresso na
forma de ganhos pessoais, uma vez que os interessados, dos concessiondrios aos proprietarios
rurais, costumam fazer seus proprios calculos.

O resultado de tudo isto, conforme demonstracio abaixo, € a instalagdo de
pequenas ferrovias provinciais — mantendo-se a maioria, por muitos anos, isoladas umas das
outras, e também por muitos anos circunscrita as capitais de provincia e areas adjacentes -,
todas marcadas por poderosos interesses de pessoas de prestigio e do grupo que representam,
interesses que se colocam acima de qualquer aspiracio de natureza publica, explicando-se, por
assim dizer, tracados ferroviarios que representam uma enorme “sangria financeira” aos cofres
do Estado, caracterizando o que chamariamos hoje de obras superfaturadas. Isto para ndo falar
no trafico de influéncias no dmbito da administraciio ferroviaria, na precariedade dos servicos

etc.

2, Das praticas e concepcoes culturais: problema, hipétese e aporte tedrico.

Além das tramas politico-econdmicas referidas no item anterior, hd que refletir
sobre uma série de praticas culturais e respectivas representacdes em torno do tema em
questdo. Ocorrendo ao mesmo tempo que aquelas tramas ou praticas politico-econdmicas, as

culturais ndo podem ficar de fora de uma abordagem que tem a pretensdo de focalizar a

% Cf. CHARTIER, Roger. “O mundo como representagio”. In Estudos Avangados n° 11, v. 5, janciro/abrit de
1991, pp. 185-186.
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experiéncia ferrovidria em sua relagio com o moderno, em particular com todo um imaginario
do trem que o representa como icone da vida moderna. Isto para ndo falar que essas praticas
culturais - aqui expressas na forma da aquisi¢io de novos habitos, atitudes ou ritmos na vida
cotidiana, decorrentes do impacto que o equipamento provoca no seio das comunidades -,
comegam a tomar corpo antes mesmo da novidade tornar-se realidade nesse ou naquele lugar,
tudo em decorréncia da expectativa que se gera com o simples amincio de que o trem de ferro
esta para chegar.

De fato, o simples anuncio de que uma comunidade dada poderia ser
contemplada com o "beneficio” - seja por intermédio de especulagdes na imprensa ou
instincias parlamentares ou, coisa mais substancial, por intermédio de tal ou qua! Decreto
Presidencial, autorizando-o - € suficiente para movimentar o cotidiano local, ja ndo se falando
em outra coisa. Conforme sera demonstrado no texto, ha registros de criagiio de certos orgdos
de imprensa com o fim exclusivo de fazer a defesa de uma determinada estrada de ferro,
pratica que contribui para alimentar o imaginario do lugar no tocante &s vantagens decorrentes
da efetiva instalagio do equipamento. Ha imimeros exemplos a respeito. No momento,
menciono o caso do jornal quinzenal A Locomotiva, criado em junho de 1880 na cidade de
Piranhas, na entdo provincia de Alagoas. Trata-se de um jornal criado com o fim exclusivo de
defender os interesses da estrada de ferro Paulo Afonso,”” ainda em construcdo naquele
momento ¢ cujo ponto de partida € exatamente Piranhas, dai seguindo em diregio 4 cidade de
Jatobé (ponto terminal), j4 em Pernambuco, cuja inauguragio ocorre em 1883 %

Embora auto-definindo-se, como se percebe em um dos editoriais de seu
numero de estréia, como um jomal votado “quase exclusivamente a literatura” | reconhece
que "consagra algumas colunnas® & parte noticiosa e aos interesses da estrada de ferro de

Paulo Afonso™° E nfio obstante se auto-proclame um jornal sem cor politica, outro editorial,

%7 Cf. TENORIO, Douglas Apprato. Op. Cit., p. 126

% C£ PINTO, Estevio. Op. Cit., p. 121

& Chamo a atencéio para o fato de que todas as citaghes respeitardio a ortografia de época, com o uso da letra s
onde hoje se usa z € vice-versa, com a repeticio de consoantes em intimeras palavras (1, nn, mim) etc. Em se
tratando da acentuagdo grifica, um lembrete importante: na documentagio de época, isto €, na documentacio
correspondente ao recorte temporal deste trabalho (1880-1923), s6 as palavras oxitonas sio acentuadas. Logo,
para maunter-me fiel a oriografia de época, as citagSes relativas a esses maieriais no contemplam acenio
grafico nas palavras paroxitonas e proparoxitonas.

" Cf. "Pixanhas, 1 de junho de 1880 (editorial). A locomotiva. Piranhas, 1 de junho de 1880, p. 1. In Anexos,
parte ndo paginada. TENORIO, Douglas Apprato. Op. Cit.,

50



também no niimero de estréia, reportando-se ao Decreto n. 6.918 do poder Executivo, que
autoriza a construgdo da ecstrada de ferro Paulo Afonso, ndo poupa elogios a0 “emrinente
estadista” alagoano Cansangdo de Sinimbu, sob cwa influéncia tal Decreto teria sido
publicado dois anos antes. "Para a provincia das Alagoas (...), esta data constitue um padréo
de eterna gratiddo, uma pyramide historica de immorredouras recordagdes, porque na pdgina
mais fulgente de sua vida social inscreve a primeira lettra, da solugdo do magno problema do
seu futuro engrandecimento”. Dai "A Locomotiva” vir saudar, no segundo aniversario do
Decreto, a "sagracdo de uma idéia soberana”, idéia que sepulta um passado coberto por um
“opaco véo", em coniraste com o presente marcado por “deslumbrantes raios” de uma
"ldmpada perenne”, a construgio da estrada de ferro Paulo Afonso.”

Também ha inomeros casos em que as vantagens enumeradas vao além dos
ganhos econdmicos, conquanto aposta-se na emergéncia de novas idéias ou novos habitos,
inclusive com a fungdo de educar ou "civilizar" as populagdes que habitam lugares
"selvagens”. Tais vantagens, em que pese O esteredtipo, causam repercussio no seio da
comunidade para onde ¢ feito o antincio de que um dia contara com o decantado instrumento
do "progresso", repercussdo que assume o caratér de sonho coletivo, que € alimentado e
reavivado sempre que um politico e/ou letrado local volta a carga falando das vantagens de se
contar com uma estrada de ferro.

Em 1877, por exemplo, em certo orgéo de imprensa da capital alagoana, em
matéria dedicada as vantagens de se contar com uma estrada de ferro ligando a capital a varios
pontos do interior, essas vantagens extrapolam claramente a escala meramente econdmica. Se
do ponto de vista econdmico, a projetada ferrovia beneficiaria mutuamente capital e interior,
este tirando proveito daquela e vice-versa, ndo seria menor sua importincia em termos
educacionais: "(...) a instrucdo terd mais facilmente demanda, porque muitos serdo os
individuos habilitados que a ella se dedicardo, visto como cessardo o degredo ou desterro a
que ora estdo votados aqueles que ndo vivem pelo centro da capital "72 Acrescente-se que O
mesmo jornal, em tom empolado, j4 opinara, anos antes (1872), que os alagoanos tornar-se-

- Cpe - . . 73
iam "um povo civilizado e ndo mais uma tribo de peles vermelhas™".

" Cf. "1° de junho”. Idem.
2 Citado em TENORIO, Douglas Apprato. Idem, p, 134
" Citado em TENORIO, Douglas Apprato. Idem, pp. 134-135



Esteredtipo a parte, sdo posturas como as que acabamos de ver que alimentam o
imaginario do trem em cada localidade para onde esta sendo reivindicado. Neste sentido, sou
levado a discordar da interpretagfio de Douglas Apprato Tenério em sua tentativa de ler esses
materiais da imprensa da época. E que, para esse autor, os redatores dessas matérias, em seu
"festival de louvagbes” ou "exaltagdo excessiva” ao novo invento, acreditam “cegamente” que
este Ultimo constituiria um "remedio eficaz para todos os males da economia e da sociedade”.
Logo um "fervor otimista e ingenuo” ™,

Para comegar, o pesquisador ndo pode deixar se levar pela linguagem propria
da época, com seus tons empolados, grandilogiientes, dramaticos. Trata-se de provocar efeitos,
¢ os letrados de ent3o sabem carregar nas tintas para chamar atenc3o. Tudo nio passa de jogo
verbal para atingir o impacto desejado, uma encenagdio comum por ocasido dos embates em
torno de um objeto tdo disputado quanto uma estrada de ferro. Em outras palavras, aquilo que
O autor considera “fervor otimista e ingenuo”, ndio passa de jogo de cena, de pura
teatralizagdo, o que ndo significa que os referidos atores sociais ndo acreditem que a estrada de
ferro implicaria em mudancas na sociedade local.

Na Paraiba, por exemplo, o colunista de um jornal da cidade de Campina
Grande, em visita a certas localidades sertanejas no ano de 1909, ndo tem dirvida em afirmar
que os estranhos que visitam os povoados sertanejos, como € o caso dele proprio, forma um
"real contraste” com o aparecimento, nesses povoados, de uma “multidio de camponeses
trajando roupas mais ou menos exdruxulas, creando uma nota bello-comica (..)" E deixando
subtendido que o contraste ¢ decorrente do fato de que esses povoados n&o contam com o trem
de ferro ou com 6rgdos de imprensa, o colunista esclarece: "E facilmente explica-se esse
phenomeno que, segundo penso, terminard de todo quando a grande forca civilizadora do
século - a locomotiva - acordar com os seus berros estupendos todos os seres vivos dessas
paragens semi-selvagens!” Isto porque a locomotiva, "similhante & imprensa, leva nas suas
entranhas de aco todas [as] ideas progressivas da actualidade, todos os ensinamentos

fos . ~ 73
necessdrios a educagdo do povo™.”

™ Cf. Idem, pp. 134-135
"* PEIXOTO, José. “Idéias minhas” (coluna semanal). In Jornal O Campina Grande, 7 de marco de 1909, p. 3
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Ele, o colunista, vem de uma cidade que tem as duas coisas, trem de ferro e
orglios de imprensa, significando, com isto, que o povo de sua cidade, assim como ele proprio,
ja ndio € carente de certos ensinamentos necessérios a adocéio de praticas "civilizadas", como a
que leva a saber se vestir "civilizadamente”, de acordo com a dltima moda. Quer dizer, do
lugar de onde vem nada lembraria aquelas "paragens semi-selvagens” proprias dos povoados
sertanejos. Mas ndo tem problema, um dia o sertdo também sera "civilizado”. E o que espera o
colunista.

Imagens como a que acabo de ler so uma pequena amostragem do rico acervo
que sera explorado no tocante & problematica em questfio, refletir sobre a experiéncia
ferroviaria nortista como uma experiéncia que pressupde uma série de praticas culturais, ao
lado de outras praticas também presentes nessa experiéncia. Refletindo com Chartier, trata-se
de evitar certos oposicdes, como a que existia entre "historia socio-econémica que atingia a
realidade através dos materiais - documentos e uma historia dedicada as produgdes do
imagindrio”. Para ele, a questio deve ser colocada em outros termos, conquanto trata-se, isto
sim, de compreender como o objeto histdrico - no caso em aprego, a experiéncia ferroviaria
nortista - é discursivamente produzido.”® Portanto, nfo hi realidade de um lado e
representagdes de outro. Até porque, as representacdes imaginanas sdo parte do vivido'.
Assim, mesmo quando hoje se estuda, em histona, questdes econdmicas, ndo sdo elas em si
que interessam e sim as praticas discursivas (logo, as representacdes) que as produzem em
determinado contexto histérico.

Da maneira que tanto as praticas politico-econdmicas como as culturais ser@o
focalizadas, neste trabalho, na otica de uma histéria do imaginario, ndo havendo diferenga, sob
esse ponto de vista, entre uma e outra pratica. Claro, imaginario definido segundo os termos de
Jacques Le Goff, para quem "wma histéria sem o imagindrio é wma historia mutilada e
descarnada”. E isto por um motivo muito simples. E que enquanto um "fendmeno colectivo,
social e historico” ele "alimenta o homem e fd-lo agir”. Assim considerado, o imaginario ja

ndo se confunde com qualquer forma de representagdo, pois se é certo que toda matnz

' Cf. CHARTIER, Roger. A historia cultural: entre préticas e representagdes. Tradugdo de Maria Manuela

_ Galhardo, Lisboa: DIFEL, s/d, p.80.

" George Duby esclarece que ¢ mmagindrio, “apesar de imaterial”, é um “objeto extremamente real” (Cf. DUBY,
Georges. A historia continua. Tradu¢io de Clévis Marques. Rio de Janeiro: Jorge Zahar Editor, Editora

53



imaginaria se da enquanto representagdo, nem toda representagio possui tragos imaginarios.
Ocorre que o imaginério, embora se dé enquanto representagiio, encerra uma perspectiva
criadora, poética, ndo reprodutora, diferente pois da representagio que se arvora como mera
tradugdio imagética do real”.

Mas se tanto as praticas politico-econémicas quanto as culturais, conforme
deixo subentendido acima, terio o mesmo tratamento do ponto de vista metodologico, haja
vista a preocupagio com um enfoque voltado para as representagdes imagindrias, a mesma
paridade ndo existe quando pensadas em termos dos beneficios para o conjunto dos atores
sociais nessa ou naquela comunidade. E aqui que comega a diferenca entre essas praticas, pois
se as estradas de ferro, do ponto de vista cultural, podem ser pensadas em termos de beneficios
para a comunidade como um todo, © mesmo nido ocome em sua relacdo com as praticas
politico-econdmicas. Aqui, de acordo com o que j4 expus no item anterior, as estradas de ferro
tornam-se objeto da cobiga pessoal e do interesse no lucro imediato ainda na fase dos rateios
ferroviarios ocorridos no ambito da esfera piblica. J& nesse momento prevalece uma ampla
apropriagdo privada do piblico, em que individuos ou grupos de interesses se articulam para
apropriar-se de uma fatia do chamado quinhdo ferroviario.

Esse é o primeiro dos sentidos em que trabatho a diferenca entre as
mencionadas praticas. Mas ha um segundo sentido em que trabalho tal diferenca. Trata-se do
confronto comunidade 4 comunidade, pois se & certo que as estradas de ferro, em termos
econémicos, ndo provocam qualquer impacto em alguma delas, diferente de outras que se
projetam rapidamente devido exatamente a esse impacto, nio € menos certo que elas
provocam, em termos culturais, um profundo impacto em todas elas.

Constitui lugar-comum, nas visdes de época ou sobre a época, considerar que o
trem de ferro teria contribuido, de um lado, para desagregar ou estagnar comunidades que
tenham ficado as margens dos trilhos e, de outro, para tornar emergentes ou projetar (rumo ao
“progresso") as que tém a sorte de contar com essas sonhadas linhas paralelas. A cidade de
Mamanguape, na Paraiba, seria um exemplo marcante de comunidade que teria perdido seu

antigo "fulgor comercial" pelo fato de ter ficado 4 margem do tragado ferrovidrio, isto em

UFRJ, 1993, p. 113.
™ Cf. LE GOFF, Jacques. “Prefacio da 12 edigio”. In O imagindrio medieval, Tradugiio de Manuel Ruas.
Portugal: Editorial Estampa, 1994, pp. 11-12 ¢ 16.
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razdo de ter sofrido a concorréncia do trem quando de sua chegada na vila de Independéncia
(hoje Guarabira), na 4rea do brejo, em 1884, cujos produtos exportiveis, com 0 1novo
transporte, passam a ser embarcados na mencionada vila, ndo mais necessitando da cabotagem
naquela cidade do litoral norte paraibano”.

Assim, enquanto Mamanguape teria sido eclipsada em seu antigo "fulgor
comercial® em razdio de ter sido preterida quando da realizaco do "rateio" ferroviario em solo
paraibano, teria ocorrido exatamente o oposto com as cidades que passam a contar com trem, a
exemplo de Guarabira, Alagoa Grande, Itabaiana e Campina Grande. Epaminondas Camera,
numa visdo de histéria claramente mecanicista, afirma que as cidades de Alagoa Grande e
Itabaiana tornam-se as maiores cidades do interior paraibano ti0 logo séo contempladas com o
trem de ferro no ano de 1901, posi¢do que passam a dividir com Guarabira, contemplada com
o novo meio de transporte desde 1884, Mas essa posigdo privilegiada teria durado apenas até
1907, ano em que os trilhos se estendem até Campina Grande®.

O fato € que esses lugares-comuns, presentes especialmente nas obras que
compdem a historiografia considerada mais tradicional na Paraiba e regidio, ddo a entender
que o novo meio de transporte € capaz de transformar, como num passe de magica, todas as
comunidades por ele alcangadas, em locais prosperos, em verdadeiros "eldorados”.

E claro que a énfase no poder "redentor" do trem tem a ver com uma certa
estratégia, com um efeito que se quer conscientemente produzir. Algo parecido com a fala de
certo politico e escritor paraibano, que ao demonstrar a necessidade do trem de ferro no sertdo
do seu Estado, em 1923, assim se expressa: "se essa faixa de terra ainda estivesse invia e
despovoada deveria, a exemplo do que se pratica alhures, ser violada pela maravilhosa
influéncia da locomotiva, pois que, assim, seria incorporada a civilizagdo brasileira”. Ora, se
a "maravilhosa influéncia da locomotiva” justificar-se-ia nas condigdes descritas por que ndo
reivindica-la para uma érea ji conquistada € que nio tem nada de deserta, conquanto ¢é

"densamente povoada" e se caracteriza por "intensa atividade'™?

”* Essa questéio é retomada no item 2 do capitulo 11 abaixo. Ver parte do texto referendado pelas notas 32 2 36.

% Cf CAMARA. Epaminondas. Municipios e freguesias da Paraiba. Campina Grande: Edicdes Caravelas, 1997,
p- 73 (obs.: texto originariamente publicado em série, sob a forma de artigos, no jornal catélico A Imprensa,
isto no primeiro semestre 1946)

® Cf. ALMEIDA, José Américo de. A Paraiba e seus problemas. 3* ed. Jodo Pessoa: Secretaria de Educagio ¢
Cultura, 1980, pp. 343-344 (Obs: A 12 Edigio é de 1923).
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Mas para os que professam esses lugares-comuns, fica a interrogacio: o que
dizer de inimeras localidades contempladas com o novo meio de transporte e que nfio sofrem
qualquer impacto econémico? Por acaso, as vilas de Mulungu e Pilar, as primeiras do interior
paraibano a contarem com o trem, respectivamente em setembro e dezembro de 1883 se
tornam lugares prosperos economicamente falando? Essa prosperidade teria atingido também
as vilas de Mogeiro e Inga, contempladas com o trem de ferro em outubro de 19077%

Portanto, caso procurasse demonstrar, em termos econdmicos, o desempenho
do trem de ferro nas inumeras localidades (povoado, vila ou cidade) por ele contempladas,
acredito que chegaria i conclus3o de que, em algumas delas, o trem ndo provoca o decantado
impacto, seja em seu movimento comercial ou economia rural. Se muitas delas, antes do trem,
sd0 pequenos povoados ou pequenmas vilas, com um reduzido movimento comercial,
continuam praticamente como tais quando o trem chega, nio sofrendo qualquer impacto
econdmico digno de nota, ndo significando, com isto, que certas pessoas ndo sejam
economicamente beneficiadas nessas localidades. E claro que também chegaria & conclusio de
indmeras localidades, devido ao trem, passam por profundas transformagdes econdmicas,
sendo vistvel o impacto a que tenho feito alusio.

Porem, o fato de que o enfoque aqui € outro; o fato de que o enfoque aqui tem a
ver com mudanga cultural, implica na seguinte constatagdo: o trem de ferro provoca um
profundo impacto cultural nos vérios lugares onde passa. Se do ponto de vista econdmico, o
novo meio de transporte projeta, por um lado, determinadas comunidades em detrimento de
outras e, por outro, beneficia um nimero reduzido de individuos poderosos, geralmente
vinculados a grupos de interesses, colocando esses interesses privados acima do interesse
publico, o mesmo ndo ocorre quando a questiio é focalizada sob o aspecto cultural. A hipétese
aqui € que o trem contribui, indistintamente, para mudancas no ritmo de vida de todas essas
comunidades, envolvendo, de uma forma ou de outra, todas as classes ou individuos a elas
pertencentes, cuja vida cotidiana é marcada por mudangas de habitos ou comportamentos e por
uma redefinicio nas nogdes de espago-tempo. E o que pretendo demonstrar em relacdo a

problematica em quest3o.

®2 Informagdes detathadas sobre o tracado ferroviario na Paraiba e regifo podem ser checadas no item 2 do
capitulo HI abaixo)
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A argumentagio de que me valho, em relagdo a problematica cultural, parece
ser bastante original em se tratando de estudos sobre estradas de ferro na regido, quica no
Brasil. Tomar o trem de ferro como signo moderno ao qual estio relacionadas certas praticas
culturais ou certos ritmos impostos a vida cotidiana, praticas e/ou rntmos responsavers por uma
nova noc¢do do espago-tempo, constitui sem divida alge inéditc na forma de problematizar o
tema.

E falar do trem de ferro enquanto signo moderno relacionado a mudangas de
ritmo na vida cotidiana, mudancas que levam a uma redefini¢io da nogiio de espago-tempo, €
falar na experiéncia moderna, em especial ligada ao reino do urbano, como uma experiéncia
que remete as novas sensibilidades no &mbito do vivido.

Devo esclarecer, neste ponto, que © sentido atribuido a essas novas
sensibilidades tem a ver com as reflexdes de Maria Stella Bresciani em torno das cidades em
sua relacio com o moderno, em particular no texto em que esta autora discorre sobre As Sete
Portas da Cidade. Das 7 portas ali sugeridas, uma, em particular, me interessa diretamente.
Refiro-me & quarta porta, na qual a autora, refletindo sobre a modernidade oitocentista, fala de
uma "reeducacdo dos sentidos do habitante da cidade”, em relagfo 4 qual as palavras novo e
nova tém sido utilizadas até a exaustdo. De resto, € importante deixar claro que esses sentidos
se expressam das mais variadas formas na experi€ncia oitocentista, sendo imimeros os autores
que refletiam ou refletem sobre o assunto e com os quais torna-se enriquecedor estabelecer
uma interlocucdo, a exemplo do filésofo Walter Benjamin sobre alguns temas em Baudelaire,
E.P. Thompson sobre a questio do tempo e disciplina de trabalho na sociedade industrial,
Alain Corbin sobre as novas sensibilidades olfativas etc. Isto para nfo falar de autores como
Raymond Willians ou Peter Gay, que fornecem, cada um a seu modo, Otimas pistas para se
trabalhar essas novas sensibilidades a partir de fontes nada convencionais, a exemplo da
literatura de ficgdo, entrevistas médicas, diarios intimos etc®.

Seguindo as sugestdes de leitura nesta quarta porta, ndo me fago de rogado,
volta € meia recorro a um ou outro desse autores, ora utilizando-os como fonte ora como

matriz tedrica. Ndo pretendo fazer, agui, uma discussdo & parte sobre suas contribui¢des ao

¥ Of BRESCIANI, Maria Stella. “As sete portas da cidade”. In Revista de Estudos Regiongis e Urbanos, Sio
Paulo, Ano XX, n? 34, 1991, pp. 10-15
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estudo das sensibilidades modernas. Lembro, contudo, que algumas dessas contribuicBes
aparecem disseminadas no texto, a exemplo da leitura do poema intitulado A uma Passante,
poema da autoria de Baudelaire (contido em As Flores do Mal) que, na interpretacio de
Walter Benjamin, se presta 2 compreensio do tema da modernidade no poeta francés, em
particular no tocante & experiéncia da cidade moderna como algo que provoca choque,
impacto™,

Néo ha divida que a maior preocupagio deste trabalho é focalizar as novas
sensibilidades relacionadas a um dos principais signos da modemnidade, o trem de ferro.
Entretanto, o fato de que ¢ praticamente impossivel falar em trem de ferro sem falar em outros
signos modernos, e isto pela simples razdo de que alguns desses signos estdo diretamente a ele
associados, possibilita a ampliagio do leque para além do objeto especifico. Por isto mesmo, o
texto conta com um capitulo inteiro {capitulo I'V) para tratar das novas sensibilidades urbanas
no Norte relativamente a uma série de outros signos modernos, em especial as novas
sensibilidades decorrentes da convivéncia das populagGes com signos que, tanto quanto o trem
de ferro, traduzem aceleragio, ou com signos que remetem & idéia de conforto, nio
esquecendo dos que se relacionam com a emergéncia de vida publica noturna. No conjunto, a
preocupagdo aqui € com as representagSes em tomo do impacto que o trem a vapor € outros
signos modernos provocam na vida cotidiana local, representacdes filtradas das falas ou
imagens produzidas por certos leitores da experiéncia urbama nortista (poetas, cronistas,
romancistas, dentro outros) ¢ que sio usadas pela primeira vez em um trabalho académico
sobre a tematica

Leitores® que sfo aqui recorrentes mais por uma imposi¢io das fontes ao meu
alcance do que por uma possivel condigdo privilegiada atribuida a certos produtores da
cidade, tal como na dicotémica visdo de Sandra Jatahy Pesavento acerca dos construtores e
consumidores da cidade, visdo elaborada com base nas reflexdes de Marcel Roncayolo sobre a
cidade moderna e as diferentes maneiras de concebé-la por parte dos agentes que a vivenciam.

Esclarecendo methor a postura modelar assumida por Sandra Jatahy Pesavento, postura

%% Checar essa reflexdio no item 1 do capitulo I'V abaixo.

$5 Chamo a atenco, aqui, para o fato de que alguns desses leitores, mesmo sendo homens ou mulheres da cidade,
tambem lancam olhares sobre o universo rural, em particular quando se constata, da parte das pessoas que ai
habitam, algum tipo de envolvimento com a experiéncia modemna.
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inspirada no mencionado autor francés, basta considerar que ela chama a aten¢io para os
diferentes “espectadores da urbe”, sendo necessario distinguir os que constituem a "massa da
populacdo citadina” dos "leitores especiais da cidade”, ndo sendo de admirar, ainda segundo
ela, que tenha existido uma "variacdo de senmsibilidades e educacdo do olhar” entre esses
diferentes espectadores. Enquanto a "massa da populagdo citadina” € constituida, segundo
grifos da propria autora, pelo "cidaddo comum” ou ‘“gente sem importincia”, os leitores
especiais séo "representados pelos jfotégrafos, poetas, romamcistas, cronistas e piniores da
cidade ™.

Trata-se de uma postura modelar em razdo da constatagdo seguinte: ndo ha, na
produgdo social da cidade, olhares que sejam privilegiados em detrimento de olhares nfio
privilegiados. H4, isto sim, diferentes olhares, mas todos plenos de significagdo. E plenos de
significagdo por uma razdo muito simples, todos produzem a cidade. inclusive aqueles cujas
aghes sd0 pouco visiveis. Logo, se me aproximo de produtores da cidade que aparecem, no
modelo acima, como leitores especiais da cidade, isto ocorre, repito, mais por uma imposicio
das fontes as quais tive acesso do que por uma possivel condigiio privilegiada atribuida a
certos leitores da “urbe”. Qutrossim, ha considerar que, nfic raro, € possivel filtrar, nos
materiais por eles produzidos, referéncias relativas as novas sensibilidades de espectadores
que aparecem, no mencionado modelo, como pertencentes & “gente sem importancia”.

Mesmo que ndo me seja permitido, em razdo do tipo de fonte ao meu alcance,
colocar diretamente em cena as pessoas comuns como produtores da cidade; mesmo que as
fontes trabalhadas sé possibilitem falar das agbes de pessoas comuns através da visdo do
outro, ainda assim € possivel obter imagens sobre essas agdes, significando, por assim dizer,
que as praticas culturais associadas a novas sensibilidades modernas, sem duvida uma das
preocupagdes basicas deste trabalho, estdo relacionadas aos produtores da cidade como um
todo e néo a produtores “especiais”.

Seja como for, uma coisa parece ndo deixar lugar a davida. Refiro-me ao fato
de que as fontes em questfio, em se tratando de uma tese académica que estuda a historia do

ferro em dada regiio, ndo sdo nada convencionais. Assim, € imperativo que se fagca uma

% Cf. PESAVENTO, Sandma Jatahy, “Muito além do espago: por uma historia cultural do urbano”. In Estudos
Histéricos, Vol. 8, n° 16. Rio de Janeiro: Editora da Fundacdo Gettilio Vargas, 1995, pp. 283-284,
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reflexdo a respeito.
Se em relagdo ds tramas politico-econdmicas, as fontes a que recorro - Anais do

I¥” e editoriais da imprensa de época®, dentre outras - sdo do tipo

Congresso Naciona
convencional, embora ausentes da maioria dos trabalhos académicos sobre o trem de ferro -
auséncia que se justifica, ao que parece, em razdo das problematicas que encerram -, em
relagdo a problematica cultural elas sdo, de fato, pouco convencionais.

Em se tratando do trabalho com memorialistas, um rapido comentario. J4 que a
memoria ¢ seletiva, lugar-comum presente na maioria dos trabalhos que refletem sobre as
possibilidades e/ou limites da oralidade, isto sem davida constitui uma dificuldade para o
pesquisador que faz opgfio por esse tipo de testemunho, a comegar pelo fato de que "as
enfrevistas nem sempre sdo conservadas em gravagdo sonora e raramente podem ser
consultadas (...) nos locais publicos destinados a conservar os tragos do passado”, o que
obriga o pesquisador a sair 4 cata de informantes que possam ser entrevistados para fins de
atendimento a necessidades por ele estabelecidas de antemio®. Bem diferente, pois, do
pesquisador que interroga a memoria contida em textos redigidos pelo proprio memorialista,
fonte que pode ser encontrada nos bancos de dados, nas bibliotecas, nos sebos, nas livrarias.

Mas que fique claro uma coisa, ndo estou falando de superioridade do
testemunho escrito sobre o oral. Até porque se pensasse assim, estaria reavivando um velho
postulado positivista, segundo o qual s6 o testemunho escrito é confiavel ou digno de fé.*
Esiou falando, isto sim, em desafios. Basta considerar, a respeito, que "a# agora
negligenciou-se muito o desconforto, as dificuldades e os riscos que podem representar para
um individuo sua solicitude em responder ds perguntas de um pesquisador”, Se este Gltimo

encara com naturalidade "ir buscar na melhor fonte sua melhor informagéo”, isto nio é tio

¥7 Para que o leitor tenha uma idéia da recorréncia a essa fonte, basta considerar que tive acesso aos discursos
proferidos por todos os parlamentares paraibanos, alagoanos, permmambucanos, cearenses e norte-rio-
grandenses durante 65 anos de exercicio politico, mais precisamente entre os anos 1860-1923. Claro,
discursos que tém a ver com a problematica politica e econdmica,

% Também para que o leftor tenha uma idéia da recorréncia ao testemunho da imprensa, chamo a atengiio pam a
ampla ganmpagem feita em dezenas de tituzlos do jomalismo paraibano relativamente a todo o periodo
correspondente ao recorte temporal deste trabalho. Para ficar s6 com a Biblioteca Nacional, no Rio de Janeiro,
tive acesso a 4 rolos de microfiimes com esses materiais.

¥ Cf VOLDMAN, Daniéle. “Definigdes ¢ usos”. In FERREIRA, Maricta de Morais ¢ AMADOQ, Janaina. (orgs.)
Usos ¢ abusos da histéria oral. Rio de Janeiro: Editora da Fundagio Getiilio Vargas, 1998, p. 37.

* Cf. dem, pp. 34-33
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simples assim para o depoente, embora o pesquisador nio atente para o fato. Ademais a
"entrevista ¢ um jogo de esconde-esconde entre o historiador e seu interlocutor”. Enquanto o
primeiro, cuja "missdo ¢ estabelecer a verdade”, se apresenta como detentor de saber, sempre
“inguisidor”, o segundo, convicto de que dispde da informagdo 3o ansiosamente buscada pelo
entrevistador, se mantém na defensiva.”

O fato de que ndo trabalho com fontes orais ¢ sim com livios de memorias,
indica que nfio tive que enfrentar as dificuldades mencionadas. Nessas obras, cujos autores
registram reminiscéncias/imagens da vida cotidiana dos lugares que lhes serviram de palco
para suas proprias vidas, procuro resgatar as que tém a ver com o tema em questdo. Trata-se ,
no caso, de considerar essas reminiscéncias/imagens como parte do imaginario de época,
imaginario que respinga no momento em que acontecimentos passados sio rememorados e
reelaborados para a composigio dessas obras.

Quanto aos poemas aqui trabalhados, seu tratamento € semelhante a de qualquer

_género de literatura em prosa também incorporada ao texto, nos quais exploro imagens
relativas a um novo padrdo de velocidade e aos novos ritmos temporais associados a uma era
de maquinismo e sua repercussio na vida cotidiana. O que tem de novidade, em relagio a esse
género literario, ¢ que alguns sdo marcados por rimas que expressam a cadéncia da maquina,
nio podendo ser deciamados senfio acompanhando-se o ritmo e a sonoridade proprios do
maquinismo em movimento.

Qutro género literdrio incorporado ao texto e com o qual estabeleco intenso
didlogo € 2 cronica. Alids, género literdrio que a despeito de ter sido considerado, durante
muito tempo, como um género menor, tem merecido hoje a devida atengfio por parte da critica,
sendo considerado um género que tem 14 suas positividades. N&o ha que esperar, como afirma
Anténio Cindido, uma “Titeratura feita de gromdes cronistas”, assim como tampouco se
"nensaria em atribuir um préntio nobel a um cronista”. Entretanto, o critico reconhece que, na
cronica, "tudo é vida, tudo é motivo de experiéncia e reflexdo, ou simplesmente de
divertimento, de esquecimento momenidneo de nés mesmos a ftroco do sonho ou da piada que
nos transporta ao mundo imagindrio. Para voltarmos mais maduros & vida, conforme o

sabio” E tudo porque "a crénica esta sempre ajudando a estabelecer ou restabelecer a
q D

| Cf. Idem, pp. 37-38
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dimensdo das coisas e das pessoas (...)", ndo necessitando, para tal, de nenhum "cendrio
excelso”, j& que a perspectiva do cronista "ndo ¢ a dos que escrevem do alto da montanha,
mas do simples rés do chiio"*.

Assim considerada, ela torna-se um dos principais canais para os historiadores
que se debrugam sobre o cotidiano dos atores sociais pesquisados, em particular no que diz
respeito a visdo dos cronistas sobre a realidade retratada. Nesse sentido, a cronica, ao registrar
instantdneos da vida cotidiana, nfio se constitui enquanto texto meramente descritivo sobre um
acontecimento dado ou enquanto espelho fiel do real vivido. E que ela se constitui enquanto
um texto que traduz a inser¢do de seu autor no mundo em que vive, o qual absorve, tanto
quanto seus contemporaneos, os valores € a cultura da época, que participa de suas angustias,
seus dramas, suas esperangas. Assim, a cronica, como qualquer outro género literario,
pressupde um prbcesso de elaboragfio que se da enquanto visdo de mundo. Ora, o fato de cenas
da vida cotidiana retornarem ao seu lugar de origem reelaboradas e sob efeito de uma certa
visdo de mundo”, retorno levado a efeito no vasto espagco que o cronista detém na imprensa,
faz com que possamos considera-lo um leitor especial da cidade, que tem muito a dizer ao
pesquisador futuro. Até porque, no exato momento de sua publicagdo, h4 um publico pronto
para consumi-la, que ndo passa sem sua cronica diaria®.

Para mencionar um Gltimo exemplo, chamo aten¢do para o caso do Recife.
Qualquer estudo sobre aspectos da modernidade urbana na capital pernambucana, na transicdo
do século XIX para 0 XX, deixa a desejar se ndo levar em conta as chamadas Crdnicas de

Recife Antigo, da autoria de Mério Sette. Nelas o autor, na qualidade de arguto observador do

** Cf. CANDIDO, Antdmio. “A vida a0 rés-do-chio”. In CANDIDO, Antonio et al. A cronica: o género, sua

Jixagdo e suas transformagdes no Brasil. Campinas: Editora da UNICAMP, Rio de Janeiro: Fundagfio Casa de
_ Rui Barbosa, 1992, pp. 14 ¢ 20.

* Detendo-se basicamente na crénica carioca de fins do século XIX, com destaque para o Machado cronista, uma
autora assume um viés mierpretativo com o qual tendo a concordar. Em certo trecho, falando de um passeio
do cronista Machado por "bairros excéntricos”, que teria ido ali, para "matar o tempo”, €ssa autora mostra
que o cronista volta desse passeio com uma "colegdio de modelos para exibir na vitrine que é a sua coluna de
Jjornal”. Todavia, as imagens ali colhidas nfo voltam sem qualquer mediaciio da parte do cronista. Ao
contrario, pois o cronista vai "ruminando” cada uma dessas imagens. "Por isso mesmo, elas retornam e
reduplicam na metalinguagem que vai decompondo-as, e distribuindo-as em sistemas significativos”. (Cf.
CARDQSO, Marilia Rothier. “Moda da cronica: frivola e cruel”. Idem, p. 140}

* A repercussio da crbnica na vida cotidiana carioca, em fins do século XIX, ¢ waduzida e sintetizada na
metafora: "uma crénica é como uma bala. Doce, dlegre, dissolve-se rapido. Mas agicar vicia, dizem. Crénica
vem de Cronos, Deus devorador. Nada Ihe escapa. Quando se busca a bala, resta, quando muito o papel, no
chio descartado. A crénica-bala (...) traz prazer, talvez perigoso. Ao desembrulhd-la - Pum! -, um estalo.
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periodo, rememora, anos depois, 0s acontecimentos ali narrados, muitos dos quais conheceu
de perto. Com isto, essas cronicas também se configuram enquanto memorias. Mas é
interessante observar que a narrativa, mesmo elaborada anos depois dos fatos focalizados,
assume sim o carater de crnica, como se os varios flagrantes do cotidiano ali recuperados,
tivessem sido narrados no calor da hora, isto €, no exato momento em que o autor os
presencia. E que ele se transporta para o tempo do acontecimento e narra de l4 - algo parecido
com o Proust romancista -, como se ndo tivesse a redigir em outro tempo e lugar. Em algumas
dessas cronicas, vai além, transportando-se para uma é€poca em que ele proprio ndo havia
nascido. No conjunto, temos um rico painel imagético sobre a vida cotidiana recifense no
periodo mencionado, com destaque para as novas sensibilidades decorrentes do enredamento
local com os principais signos da entdo vida moderna. S&o cronicas que tratam, por exemplo,
da emergéncia da vida pablica notuma (com as temporadas de teatro e/ou cinema), dos novos
meios de transportes sobre trilhos (bonde a burro, trens urbanos, bonde elétrico), dos novos
meios de comunicagio a distincia através de redes de fiagdo (telégrafo e telefone), de certos
equipamentos do "conforto” (iluminagio a gas e/ou elétrica) etc””.

Em razdo do exposto, parece fora de divida que essas reflexfes em torno da
cronica e de sua importancia para os que estudam cidades, em seu vinculo com o modemo, s8o
extensiva a toda experiéncia urbana gque tenha tido seu cronista ou oS seus cronistas em
determinado periodo de tempo.

Em se tratando do romance, uma das fontes mais recorrentes na parte do texto
dedicada as praticas culturais, € importante chamar a atengfo para um aspecto que lhe €
peculiar, o seu aspecto ficcional. Com isto, torna-se necessario refletir minimamente sobre a
utilizagdo da literatura de ficgdo como fonte de compreensio historica.

E sabido que os historiadores, incluindo os novos historiadores, a exemplo dos
que trabalham com as representagdes imaginarias, ndo tém a mesma liberdade do romancista,
uma vez que, nio podendo se furtar ao uso de cerias evidéncias empiricas no momento de
elaboragio de sua atividade criadora, 0 maximo que podem almejar € “divertir”, especialmente

quando elaboram uma histdria voltada para o grande priblico, mas sem perderem de vista,

Cronos é implacavel. Até a gula acaba devorada” (Cf. CARDOSO, Marilia Rothier. Idem, p. 142).
® Ver, a tespeito, © capitulo IV abaixo, no qual dialogo com vérias dessas crémicas, chamando a atengdo
especialmente, para as novas sensibilidades a que iz alusdo no texto.
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como diria Georges Duby, que o que muda, aqui, € a mancira de escrever, levando-os a
Slexibilizar o estilo”, para fins de tornar o discurso histdrico "menos dspero”, isto &, de leitura
agradéavel, ndo significando, com isto, que "o curso das investigacées historicas tenha sido
desviado™®.

De fato, o romancista tem uma liberdade, em sua atividade criadora, a que o
historiador ndo pode almejar, porquanto a historia jamais serd considerada ficgdio. Dai, o
romancista ndo ter maiores preocupagdes com evidéncias empiricas, por mais acentuada que
possa ser sua capacidade de elaborar obras que imitam a realidade, como parece ser o caso do
que se convencionou chamar de romance "realista”, cuja narrativa pressupde, desde o século
XVIII com Defoe e Richardson, a premissa, por eles aceitas "ao pé da letra”, "de que o
romance constitui ym relato completo e auténtico da experiéncia humana e, portanto, tem a
obrigagdo de fornecer ao leitor detalhes da historia como a individualidade dos agentes
envolvidos, os particulares das épocas e locais de suas agdes (...)"”.

E, no entanto, o romance 'realista” apenas d& a ‘impressdo de total
autenticidade” em comparacio a outros géneros literarios. Se ele "permite uma imitacdo mais
imediata da experiéncia individual situada num contexto temporal e espacial do que outras
Jormas literdrias” isto ndo significa que essas ouras formas ndo a imitam, embora essa
imitagio se dé de outra maneira. A conclus3o que se impde é que "ndo hd razdo para que o
relato da vida humana apresentado através dele [romance ‘realista’] seja mais verdadeiro que
aqueles apresentados através das convencdes muito diferentes de outros géneros literdrios™®.

Qutrossim, hé a considerar que exatamente em fung3o de sua natureza ficcional,
a vida real imitada no romance, por maior que seja a preocupagio deste ultimo com a
"verdade”, ndo inibe o processo de recriagio dessa mesma vida real. Assim, a interrogagio
parece pertinente: "¢ a mesma a Paris de Balzac e a Paris, por exemplo, de Karl Marx, em

sua obra o 18 Brumdrio?” A resposta € negativa. E que "a Paris de Balzac é uma Paris vista

pelos olhos do criador, é wma Paris recriada apesar de toda intengdo de 'verdade' e

% Cf. DUBY, Georges. Op. Cit., pp. 107-108

7 Cf WATT, lan. 4 ascensdo do romance: estudos sobre Defoe, Richardson ¢ Fielding. Tradugdo de Hildergard
Feist. Sio Paulo: Companhia das Letras, 1990, p. 31.

8 Cf. Idem, pp. 31-32
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registro”™. E quanto as pretensdes de verdade do romance naturalista, que encontra em
Aluizio Azevedo uma de suas maiores expressdes no Brasil? Por exemplo, no romance O
Cortigo, deste Ultimo autor, a cidade do Rio de Janeiro ali retratada ¢ uma copia da cidade
real? Mais uma vez a resposta é negativa. Isto porque, "mesmo em sua visdo de testemunho e
registro de realista, Aluizio constréi uma cidade a sua maneira”. Se nio ¢ uma Macondo, tal
como inventada por Gabriel Garcia Marques, nem por isso ¢ menos idealizada. Ronaldo Costa
Fernandes esclarece: "4 cidade do Rio de Janeiro, dentro de O Cortico, reconhecemos, é a
cidade do Rio de Janeiro, em uma época, com as tensdes do confronto de classes sociais com
interesses divergentes. Mas temos de reconhecer, também, que a cidade do Rio de Janeiro, de
O Cortico ¢é a cidade do Rio de Janeiro vista pelo seu autor. Néo é uma cidade do ensaio,
cheia de mimeros, estatistica, andlise™™.

Mas em que pese o cardter ficcional da obra literaria, isto ndo diminui sua
importancia como fonte para o estudo da histéria. O fato de o romancista criar livemente a
trama que corl;pﬁe sua obra e, com ela, situagBes e personagens ficticios, ndo o torna menos
sintonizado com o mundo em que vive sua experiéncia existencial, seja profissional, afetiva
etc. Assim, sua obra tende a vir impregnada dos valores adquiridos no universo cultural em
que esta mergulhado.

Uma reflexdo que reputo importante e em relagio a qual o historiador que
trabalha com literatura de ficciio ndio pode se furtar, remete ao seguinte questionamento: os
personagens e situagBes presentes na trama ficcional representam ou ndo personagens e
situacSes presentes na trama histérica? A esse respeito, ha que se levar em conta que hd
literatura e literatura. Ha uma literatura que € tdo representativa do contexto social a que esta
engajada, que é impossivel estabelecer um limiar entre fic¢io € o que poderiamos chamar de
simples representacio mimética do real vivido. As imagens ai contidas transitam livremente
entre uma e outra forma de representaciio e ¢ impossivel operar sua separagdo. No final,
ficamos sem saber em que territorio estamos. Este é o caso, por exemplo, da ficgdo em José

Lins do Rego, cuja recriagdio literaria de cenéarios e personagens da vida real nem sempre s&o

% Cf. FERNANDES, Ronaldo Costa. “Namador, cidade, literatura”. In LIMA, Rogério ¢ Fernandes, Ronaldo
Costa (orgs.). O imagindrio da cidade. Brasilia: Editora Universidade de Brasilia; S3o Paulo: Imprensa
Oficial do Estado, 2000, pp. 29-30.

1% Cf. 1dem, p. 30



ficticios, e quando sdo ficticios, chama a atengiio a facilidade como sdo identificados com
esses cenarios e personagens da vida real. Para nfo ir muito longe, basta que se compare duas
de suas obras: de um lado, Menino de Engenho, romance que abre o Ciclo da Cana-de-
Agucar; de outro, Meus Verdes Anos, livio em que rememora sua infincia de menino de
engenho. Aqui, afora o efeito proprio da imaginagio literaria, pouca coisa muda no tocante aos
cenarios e personagens, havendo tio-somente a substituicio de alguns nomes entre os atores
das duas tramas, a real e a literaria. Por exemplo: o Carlinhos do romance personifica o
proprio José Lins das memérias. Ja Cazuza Trombone, do engenho Corredor, é 0 mesmo nos
dotis textos e assim por diante.

Ha outros exemplos pelo Brasil afora. Creio, no entanto, que poucos seriam tio
representativos quanto os Bruzundangas, de Lima Barreto, que embora seja ficgdo ndo é
propriamente um romance e sim sitira. A cada pagina aqui manuseada sobre esse pais
mventado, ¢ uma pagina que retrata um pais semelhante em tudo ao Brasil, pois o pais da
Bruzundanga ndo ¢ outro o pais onde nasce o autor. Ao falar dos politicos e da politica da
Bruzundanga, o narrador nio tem divida: "Néo hd ld homem influente que ndo tenha, pelo
menos, frinta parentes ocupando cargos do Estado (..)". E, "no entamfo, a terra vive na
pobreza; os latifindios, abandonados e indivisos; a populagdo rural, gue é a base de todas as
nacdes [lembrar que esta fala € emitida em 1922, oprimida por chefdes politicos, intiteis,
incapazes de dirigir a coisa mais facil desta vida"™® Qualquer semelhanca com o Brasil 2
epoca...

E certo que o texto literario, por si s6, ndo garante ao historfador todas as
informagdes de que precisa para compor sua propria visio dessa ou daquela fatia do real
vivido que recorta como objeto de estudo. No caso do texto acima, claro que €le ndo seria
suficiente para o historiador compor uma visio critica do Brasil Republica no periodo.
Todavia, a liberdade do romancista em criticar a Bruzundanga, que dispara uma verdadeira
metralhadora giratéria contra suas instituicdes politicas, sua literatura, seu sistema de ensino
etc, indica a0 historiador alguns caminhos ja trilhados por um arguto observador do periodo,

sem duvida autor de uma literatura engajada com as lutas sociais de seu tempo.

' LIMA BARRETO, Afonso Henrigue de. Os Bruzundangas. (sitira). Porto Alegre: L& PM, 1998, p. 67
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Mas o fato de que hd uma literatura que se presta a compreenso historica mais
do que outra, uma literatura engajada, no significa que apenas algumas obras literérias se
prestam aquela compreensdo. E que o romancista, de um modo geral, e mesmo que nfo tenha
consciéncia disto, € um sujeito socialmente engajado, e, por assim dizer, sua obra tende a
refletir esse engajamento. De modo que essa ou aquela trama ficcional, prestando-se mais ou
menos & compreensio historica, expressa sempre uma visdo de mundo e € isto que interessa ao
historiador cultural.

Para Nicolau Sevcenko, por exemplo, a literatura € "amites de mais nada um
produto artistico, destinado a agradar e a comover”. Todavia, assim como € impensavel uma
"drvore sem raizes”, assim também é impensavel uma literatura desenraizada, fora do mundo
que lhe deu origem. Até porque, “fodo escrifor possui uma espécie de liberdade condicional
de criagdo, uma vez gue os seus temas, motivos, valores, normas ou revoltas sio fornecidos
ou sugeridos pela sociedade e seu tempo - e é destes que eles falam "oz,

Essa postura, embora coerentemente expressa por Nicolau Sevcenko, parece
lacunar num ponto, ndo chamar a atengdo para o fato de que € uma questio relativamente
antiga no ambito da critica literaria. Chamo a atengdo, aqui, para certo raciocinio desenvolvido
pelo critico Antdnio Candido. Em texto relativamente antigo, pois remonta ao ano de 1958, ele
é o primeiro a defender a idéia, no Brasil, de que a literatura ¢ eminentemente social, e isto
independente do nivel de consciéncia que possam ter, a esse respeito, tanto os seus produtores
quanto os seus receptores, valendo lembrar que, em Céndido, essa idéia ndio & valida apenas
para a literatura e sim para qualquer forma de expressio artistica. Dai ele opinar que a
investigagfo sobre a obra de arte, incluindo a literatura, deve estar atenta para as seguintes
indaga¢es: em que medida a arte expressa o social? Em que medida o influencia? Isto porque,
para o referido critico, 0 produto artistico é social em dois sentidos: “depende da acdo de
fatores do meio, que se exprimem na obra em graus diversos de sublimagdo; e produz sobre
os individuos um efeito pratico, modificando a sua conduta e concep¢do do mundo, ou

reforcando o sentimento dos valores sociais™®.

12 ¢f SEVCENKO, Nicolau. Literatura como misséo, tensdes sociais e criagéo cultural na Primeira Republica.

- 3%ed. Sio Paulo: Brasiliense, 1989, p. 20.

103 CANDIDO, Antbnio. “A literatura e a vida social”. In Literatura e sociedade: estudos de teoria e historia
literdria. T ed. Sfo Paulo: Companhia Editera Nacional, 1985, pp. 18-21.
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A ressalva acima parece importante pela constatagdo seguinte: se as reflexdes
em tormno das raizes sociais da literatura remonta, em termos de Brasil, a0 mencionado texto de
Anténio Candido, originariamente publicado nos anos 1950, este mesmo autor reconhece que
trata-se de uma reflexfio ainda mais antiga a nivel de mundo, conquanto atribui 2 Madame de
Staél, na Franca setecentista, a autoria do primeiro esbogo sistematico sobre a questiio, razio
pela qual deixa claro, ja naqueles distantes anos 1930, que constitui “verdadeiro truismo”
dizer que a arte exprime a sociedade'®*,

Ao aproximar-me do romance em geral e do romance regional em particular,
tomando-os como fonte para o estudo da histéria, tenho em mente algo parecido com a postura
metodoidgica de Raymond Willians ao elaborar o seu O Campo e a Cidade na Historia e na
Literatura. E que o autor deixa claro que estudar as relagGes entre campo e cidade do ponto
de vista das visbes que os contemporaneos tecem a respeito - em que o campo costuma ser
representado como "lugar do atraso, ignordncia e limitagdo”, e a cidade como "lugar do
barulho, mundanidade e ambicdo" - € estudar as visSes da propria literatura. Ele esclarece:
"Por motivos de ordem prdtica, a maioria dos exemplos que utilizei sdo da literatura inglesa,
ainda que meus interesses sejam muito mais amplos™ %

Assim, o autor ndo deixa diivida que, para o tipo de histéria que tem em mente
(estudar as concepgdes de época sobre o campo e a cidade), o anico jeito é recorrendo a
literatura. Quer dizer, a literatura se impde enquanto fonte para o objeto em questdo. Tanto se
impd&e que € anunciada ja no titulo da obra.

Outra importante questdo de método, em Willians, tem a ver com a questdo da
veracidade ou ndo dos testemunhos da obra literaria. E certo que descer na esteira do tempo
atraves de relatos que vdo do inicio do século XX até a “velha Inglaterra” de meados do
século XVIII, fendmeno que o autor denomina de "escada rolante", leva-o a deparar-se com
"relatos semtimentalizados e intelectualizados”, dos quais é preciso defender-se. Todavia, o
autor deixa claro que isto ndo constitui problema, conquanto "o que é necessdrio investigar,

nestes casos, ndo é a veracidade historica, e sim a perspectiva historica™ %

104
Cf. Idem.

1% Cf. WILLIANS, Raymond. O campo e a cidade na historia e na literatura. Tradugio de Paulo Henriques
Britto. Sdo Paulo: Companhia das Letras, 1989, pp. 11-12

1% Cf. Idem, p. 23
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Se entendi bem a mensagem do autor, nfo se trata de recorrer aos relatos
literarios com a preocupaciio de julgar se eles sdo mais ou menos dignos de fé conforme
expressem mais ou menos fielmente uma realidade dada. No caso, o importante € que esses
relatos expressem uma certa perspectiva historica. Por exemplo: se o que a histdnia busca, em
relagdo a ‘'velha Inglaterra, € o "bucolico”, pouco importa que tal ou qual relato literanio
expresse mais ou menos a realidade circundante, pois o que importa, ¢ € 0 que interessa ao
historiador nesse momento, é que expresse esse "bucolismo”. Creio, inclusive, que essa
sugestdo de leitura é valida para todos os subtemas da obra, a exemplo de leitura que fage do
capitulo intitulado Cidades de Trevas e de Luz, no qual o que menos importa € se o0s relatos
literarios ali resgatados expressam a verdade sobre esse ou aquele aspecto das cidades
oitocentistas ali retratadas. Importa, isto sim, os significados que eles atribuem ao que esta
sendo relatado, conforme esses significados expressem uma ou outra das varidveis, ou seja,
conforme expressem "trevas” ou "luz". Um George Gissing, por exemplo, ndo tem olhos sendo
para uma Londres de "trevas”, a qual considera um "lugar de esqualidez, mistério e terror, do
grotesco sinistro, da obscuridade labirintica e do ligubre fascinio w07

Logo, ndo se trata de questionar a veracidade desse ou daquele relato, mas de
resgata-los para fins de atendimento a uma determinada perspectiva histdrica. Contudo, ndo se
trata de resgata-los para extrair um ou outro trecho em atendimento & perspectiva aludida.
Mais que isto, o que importa aqui € o didlogo critico que o pesquisador em historia estabelece
com a fonte literaria, cujas visdes sobre o objeto dado precisam ser analisadas, desvendadas,
conhecidas. '

Em razdo do que explicitei acima, a perspectiva adotada por Raymond Willians
cai como uma luva para o estudo do que tenho chamado de préticas culturais. E que essas
praticas, que nio sdo outra coisa sendo as novas sensibilidades decorrentes do enredamento de
inimeras comunidades nortistas com uma certa experiéncia moderna, imp8e uma aproximagio
com a fonte literaria. Quer dizer, o tipo de histdria que tenho em mente, em relagio a esta
problematica, é impensével sem uma recorréncia a esse tipo de fonte. Como dar conta dessas
novas sensibilidades sem um intenso didlogo, por exemplo, com o romance regional? Como

ignorar toda uma constelagio de imagens emblematicas, nele contida, sobre o objeto

197 Cf. Citado em WILLIANS, Raymond. Idem. p. 302
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estudado? Como passar ao largo de um romance como Pureza, da autoria de José Lins do
Rego, cuja trama se desenrola no interior de uma estagio de trem? Como ignorar o Ciclo da
Cana-de-Agucar, do mesmo autor, com toda uma imagética sobre o trem de ferro? Como nfo
recuperar essa mesma imagética, também abundante, no universo de Hermilo Borba Filho?
Como ndio recorrer, para fins de tratar dessas novas sensibilidades, a um sem-nimero de
cronicas, poemas, memorias? Isto significa que as fontes kiterarias, em razio da perspectiva
historica adotada, se imp&e também neste caso.

Como usarei em larga medida as fontes literarias, continuar a refletir sobre o
assunto ¢ tocar num ponto critico. Refiro-me a discussdo que indaga, do pondo de vista
metodolégico, sobre o seguinte par de categorias: provas e possibilidades, ambas no campo da
historia, discussio encetada, dentre outros, pelo historiador italiano Carlo Ginzburg..

Em primeiro lugar, h# que considerar o ébvio, ou seja, que a prova em historia é
impossivel de acontecer no sentido rigoroso do termo. Isto porque em historia nenhuma prova
¢ produzida em laboratério. Em todo caso, Carlo Ginzburg, refletindo sobre o assunto, mostra
que se a historia ndo pode se valer da prova no sentido rigoroso do termo, isto nio significa
que este campo ndo possua uma cientificidade prépria, uma cientificidade fundada na nogio
de prova'®.

Mais cauteloso, prefiro corroborar com os que falam em evidéncias empiricas,
nem por isso significando que o trabalho do historiador deixe de ser uma elaboragdo do
passado. Ndo fosse assim, as proprias evidéncias do acontecido ndo seriam dadas ao
historiador por fontes que normalmente sio também elaboragdes. De modo que a escrita da
historia ¢ criag@io historica por exceléncia, embora o historiador nio invente sem considerar
certas evidéncias que dizem respeito ao acontecimento. Alids, o proprio Carlo Ginzburg
concordaria com essa postura, embora contraditoriamente insista na nogio de prova. Diante do
exposto, fica evidente que o historiador, na realizacdo de seu trabalho criativo, nfo pode voar
nas asas da imaginagdo e inventar livremente, como faria, por exemplo, o ficcionista.

Ha situa¢des, por outro lado, em que o pesquisador em historia se depara com

fontes ambiguas e insuficientes, como ocorreu com Natalie Zemon Davis ao investigar o caso

1% Cf. GINZBURG. Carlo. “Provas e possibilidades, 4 margem de ‘N ritomo de Marin Guerre® de Natalie
Zemon Davis”. In GINZBURG, Carlo et alii. A micro-histéria e outros ensaios. Tradugdo de Antdmio Narino
Lisboa: DIFEL, 1989, p. 180
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de Martin Guerre, obrigada que foi a contentar-se com elaboragSes literarias, na auséncia ou
extravio de outras, como as do processo-crime relativas ao assunto. Nessas situagdes, € 0
proprio Carlo Ginzburg o reconhece, nio ha outra alternativa sendio trabalhar com fontes que
apenas fornecem pistas ou evidéncias, ou seja, trabalhar com fontes que indicam um leque de

possibilidades historicas.'”

Mesmo que essas fontes levem a uma profusio de termos ou
expressdes que indicam divide, tais como ‘“talvez", "pode-se presumir’, "muito
provavelmente" etc, ndo se abandona de todo a evidéncia, ndo se detxa de escrever a histora
porque as fontes disponiveis so uma espécie de fontes de segunda mao.

Na falta de fontes precisas, o historiador pode até "inventar” ao reconstituir um
determinado acontecimento, desde que ancorado em vozes do passado' ' "Invengdo” significa,
na perspectiva em apreco, que a historia estaria sendo abordada no campo do possivel, do
"muito provavelmente”, mas nem por isso menos histdria.

Também ¢é importante levar em conta que ac tragar o imaginario do trem na
Paraiba e regisio (ou parte dele?) a partir de fontes literarias, ndo basta fazer o mero registro de
imagens ¢ ponto final. E que pretendo realizar um minucioso trabalho de investigagdo
semibtica junto ao texto literario, explorando seus emblemas, seus simbolos, sua lingnagem
figurada, desde que o texto contenha, € claro, uma certa imaggtica acerca do trem de ferro.

Se pretendo avangar para além do mero registro de imagens, o caminho que me
parece mais adequado para a consecugdo desse objetivo é o de estabelecer uma aproximac#o
com a metodologia levada a efeito pelo autor de Orfeu Extitico na Metropole. ..,
especialmente no que se refere a leitura de cronicas publicadas na imprensa paulista, fonte que
usa em profusdo. Maria Odila Leite da Silva, ao prefaciar esta obra, esclarece que o autor
adota uma "critica perspectivista”, que "consiste em documentar o ponto de vista dos
testemunhos de época de modo a entabular com eles um didlogo, no qual a posicdo do
historiador enquanto intérprete se vé sempre ressaltada Al

De acordo com essa “critica perspectivista” n3o basta documentar o ponto de
p

vista dos testemunhos de época, ndo basta tragar o modus vivendi de uma época, fazendo

1% Cf Idem, p. 183
""° Cf. Idem.
W ¢f DIAS, Maria Leite da Silva. “Preficio”. In SEVCENKO, Nicolau. Orfeu extitico na metrépole: Sio

Paulo, sociedade e cultura nos frementes anos 20. S3o Paulo; Companhia das Letras, 1992, p. XVII
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falar seus personagens ou sujeitos historicos; interessa, mais que isto, tragar uma linha de
interpretaco a partir do conhecimento (historico) que tem o historiador enquanto membro de
uma nova temporalidade e de um novo viver cultural.

Tomando por base esses ultimos considerandos, essa é mais uma razio para a
adogio da perspectiva semi6tica a que fiz alusdo anteriormente. Essa perspectiva tem a ver
com a licdo que pode ser tirada de um texto que remete & redescoberta do paradigma
indiciario, de autoria do historiador italiano Carlo Ginzburg. Nao sem antes se preocupar com
as raizes deste paradigma, as quais s3o buscadas nos métodos de investigagdo adotados pelo
critico de arte Morelli, pelo detetive Sherlok Holmes nas novelas de Conan Doyle e pelo
psicanalista Freud, o historiador citado a ele se refere como um método interpretativo centrado
no pormenor, isto €, centrado em pistas, indicios, sinais. Essas pistas, indicios ou sinais, apesar
de aparentemente sem importancia, podem ser reveladores, segundo Ginzburg, de realidades
mais profundas''?,

Confesso que ndo adoto ao pé da letra o objetivo maior do método indiciario,
qual seja, o de procurar sinais que iluminem realidades mais profundas. Mas alguns dos
ensinamentos ai presentes séo basicos, como o que leva & investigagio de natureza detetivesca.
Assim, me inspiro no método proposto por Ginzburg apenas no que tange a leitura cuidadosa
de cada fonte trabalhada, mas ndo para cumprir um objetivo maior, como é o caso do modelo
de historia proposto niio s6 por este autor italiano mas por todos os profissionais da historia
que, em seu pais, vinculam-se & corrente que se convencionou chamar de micro-histéria

italiana''®,

"2 Cf. GINZBURG. Carlo. Mitos, emblemas e sinais: morfologia e historia. Tradugiio de Frederico Carotti, Sdo
Panlo: Companhia das Letras, 1989, pp. 143 e seq.

"* Um Semindrio realizado na Ecole de Hantes Etudes en Sciences Sociales, em 1991, cujo tom é dado pela
micro-historia italiana, constitui um bom exemplo do modelo de histdria proposto por essa corrente. Que o
diga, a publicacio de alguns dos trabalhos ali apresentados, & disposiciio do leitor brasileiro, 2 anos apos ter
saido na Franca. (Cf. REVEL, Jacques (org.) Jogos de escalas: a experiéncia da microandlise. Tradugio de
Dora Rocha. Rio de Janeiro: Editora da Fundagdio Getnlio Vargas, 1998.)
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CAPITULO II: DAS REIVINDICACOES FERROVIARIAS: O “VALE-
TUDO” DISCURSIVO

1. Discursos de exaltaciio ao econdmico: a danca dos miimeros e a fabricacio de ferrovias
prosperas em época de crise.

Vejamos um primeiro exemplo relativo a Pernambuco. Falando num momento
(margo de 1879) em que as ferrovias das pequenas provincias estdo autorizadas mas ainda por
construir, certo parlamentar pernambucano esclarece: “em minha provincia, que ¢é daquellas
que ndo estio mais atrasadas, acontece que engenhos hd que, produzindo muito assucar,
quasi nenhum proveito déo aos seus proprietdrios, porque o custo do transporte absorve todo
o valor do producto”. Com isto, interroga: “Si em Pernambuce, onde ja existem mais alguns
meios [referéncia aos trilhos que ai operam], acontece isto, o que ndo diremos daquellas
provincias que néio dispdem de iguaes elementos?” Por isto, a solugéio € 0 “governo estudar e
realizar, com critério e com bom senso, um bem combinado systema de caminhos de ferro
para essas provincias que sdo mais productoras”. Em prevalecendo esse “bom senso”,
nenhuma estrada sera feita a “esmo”. Dai a reivindicagio: “quero pequenas estradas de ferro
de curso limitado, que partindo dos mercados principais, vdo as zonas em que a cultura mais
se desenvolve”. E invertendo os termos: “ndo quero estradas de ferro de longo percurso, em
busca do deserto, como infelizmente temos algumas™” .

O fato € que ao assim se pronunciar ele visa angariar o apoio da maioria das
deputa¢des das pequenas provincias do Norte. E simples de entender. E que no momento em
que fala {(margo de 1879) estd na ordem do dia o prolongamento daquelas que sdo
consideradas as duas primeiras estradas de ferro do Norte, a Recife-S&o Francisco ¢ a Bahia-
Sio Francisco, ambas inglesas, e ambas paradas hd pouco mais de 100 quildmetros dos
respectivos pontos iniciais. Seu prolongamento até o Sio Francisco, através da vastiddo do
interior de Pemambuco e Bahia, ¢ encarado pelas deputagdes referidas como um desperdicio,

uma sangria desnecessaria para os cofres publicos. Por isto propdem, em seu lugar, a

! Dicurso de Luiz Felippe, deputado pernambucano, proferido em 27 de margo de 1879. In Anais da Camara dos
Deputados. Rio de Janeiro: Typographia Nacional, 1878, Tomo 4, p. 226. (Obs.: O discurso ¢ de margo de
1879 56 que relativo ao ano exercicio anterior).



construcdo das ferrovias de suas respectivas provincias, essas sim produtivas, com um futuro
promissor pela frente. Pergunta-se: por que Luis Felipe, sendo pemambucano, faz coro as
deputagbes das pequenas provincias? Também aqui € facil de entender. Ocorre que ele nio se
alinha com a parte da bancada pernambucana que est4 a reivindicar o prolongamento referido.
Ao contrario, também acha-o improdutivo, reivindicando, em seu lugar, uma nova ferrovia
para sua provincia, a Central de Pernambuco. Ora, como reivindicar essa nova ferrovia senfio
falando 2 mesma linguagem das bancadas das pequenas provincias, cada uma lutando a todo
custo para conseguir o seu quinhdo ferroviario? Sem davida, uma atitude inteligente da parte
do parfamentar pernambucano.

Também ¢ inteligente de sua parte quando alega que ndo quer estradas “‘feitas a
esmo’” e sim pequenas estradas que liguem os “mercados principais” is “zonas” em que a
agricultura ¢ mais desenvolvida. Na verdade, sua pretensio aqui ¢ contestar os
prolongamentos das ferrovias pernambucana, baiana e Pedro II em diregio aos sertdes
localizados as margens do rio S3o Francisco’. Embora nio seja explicito a respeito, é 0 que
quer dizer quando afirma que € contra as “estradas de longo percurso em busca do deserto,
como infelizmente temos algumas”. Com isto, d4 a entender que ndio compreende como é
possivel autonzar estradas de ferro deserto a dentro, sem produgdo € sem mercado, ao invés de
autoriza-las para onde esses elementos existem. No caso, certas areas de Pernambuco ¢ de
algumas pequenas provincias da regido.

Aparentemente o discurso de Luiz Felipe pensa o fendmeno estrada de ferro
como um meio de integraglo regional. Ndo ¢ & toa que fala em estradas de ferro implantadas
com “critério e bom senso”, que funcionem como um “bem combinado systema” destinado a
atender as provincias “mais productoras”. Efetivamente n&o ¢ nada disto. O que ele defende
sdo pequenas ferrovias isoladas, uma para cada provincia, sem nenhum elo de ligaco entre si.

Uma dessas inteligentes estratégias discursivas € de autoria do deputado norte-

¢ Na década de 1870 e contego da seguinte, sempre que os parlamentares que representam as pequenas provincias
vio a plendrio reivindicar estradas de ferro, reclamam contra os prolongamentos referidos. Onerosos para o
Estado ¢ percorrendo 4rcas improdutivas, cles ndo serviriam para coisa alguma. Referindo-se a um desses
prolongamentos, um parlamentar afirma em 1882: “guando viamos prolongar-se a custa do Fstado a estrada
de ferro D. Pedro iI, pelos desertos...” Um deputado interroga: “pelos desertos?” e a resposta: “Sim, Senhor!
Haje jd ella avanga pelos desertos” (Cf. Discurso de Anisio Salatie] Cameiro da Cunha, deputado paraibano,
proferido em 31 de jutho de 1882. In Anais da Camara dos Deputados. Rio de Janeiro: Typographia Nacional,

1882, vol. I, p. 210).
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riograndense Bezerra Cavalcanti. Em 1882, discursando na Camara, o parlamentar pinta um
quadro tio dantesco da estrada dé ferro Natal-Nova Cruz, sequer inaugurada naquele
momento, que parece convencer a todos de que ela € um verdadeiro fiasco, haja vista os
enormes erros de tracado ali existentes. E que as areas mais promissoras da provincia, a
exemplo daquela onde esta localizado o municipio do Cear4d-Mirim, ndo sio contempladas
com o antigo tragado. O resultado nfo poderia ser diferente, deficits e mais deficts. Mas a
ferrovia ainda pode ser “salva”, bastando, para tal, autorizar a construgdo dos prolongamentos
necessarios. Um desses prolongamentos, 0 do Ceara-Mirim, € t80 promissor que a companhia
ferroviaria aceitaria construi-lo mesmo sem a garantia de juros. E que o parlamentar tem
certeza de que o referido ramal dard “renda superior ao seu custeio”. Assim, ¢ de opinido que
“o Estado, que afiancou a garantia de juros a estrada de Natal a Nova Cruz, ndo pode deixar
fazer um ramal lucrativo como exploracdo particular da companhia, subsistindo assim e sem
remédio o prejuizo dos cofres publicos’”.

Ora, se o Estado garante juros para uma ferrovia que desde o comego ¢ um
grande fiasco, um erro injustificavel, ndo pode deixar de construir o ramal de Ceara-Mirim, o
Unico “remédio” capaz de torna-la eficiente, salvando os cofres pablicos de prejuizo certo.
Nio fosse por outro motivo porque os capitalistas ingleses tertam sido persuadidos de que €
um bom negdcio construir o prolongamento por sua propria conta e risco. Afinal, o Ceara-
Mirim - e aqui ndio ¢ mats um dos “cdlculos ficticios”, contra os quais o “Estado deve
precaver-se” - produz mais da metade do agicar de toda a provincia e uma estrada de ferro at
s teria a lucrar®. Logo, o Estado aqui ndo teria que se precaver contra o que parece real mas
ndo passa de ficgo, ou seja, ndo teria que desembolsar quantias que ndo deve como se as
devesse de fato, isto com referéncia & diferenca entre a conta a pagar, pela instalagdo de tal ou
qual estrada de ferro, e seu custo efetivo para o investidor capitalista.

Assim, em 1882, quando apenas a 1° se¢dio, entre a capital e areas proximas,
havia sido inaugurada, ja € dado como liquido e certo que ¢la sera um fracasso, isto em razdo
do tragado escolhido. E que a regifio percorrida por essa ferrovia ¢ dotada de uma lavoura

“ainda incipiente”, sendo, por isso mesmo, incapaz de “colher a renda precisa a seu custeio”.

* Cf. Discurso de Bezerra Cavalcanti, deputado norte-riograndense, proferide em 24 de agosto de 1882. In Anais
da Cémara dos Deputados. Rio de Janeiro: Typographia Nacional, 1882, Tomo 4, p. 163.
* Cf. Idem.
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Em se mantendo assim, “ferd a empreza por largo tempo de soffrer o grave onus de custear o
frafego com parte da quota paga pelo Estado a titulo de garantia de juros™ .

O engenheiro Coelho Cintra, autor do comentario acima, também afirma que
nfo tem interesse em discutir as vantagens ou desvantagens do tragado entre Natal e Nova
Cruz, mas deixa claro que se os poderes publicos ndo fizerem alguma coisa para mudar os
niveis de produtividade ali existentes, que dé a estrada a “renda liquida necessdria para os
Juros do capital, terd o Estado de ser onerado por muitos annos com o pagamento dos juros”,
Por essa razdo, antes mesmo de ser aberta ao trafego em toda sua extensdio, aquele engenheiro
¢ de opinido que “comvém prolongar a estrada pelo valle do Jundiahy” - bifurcando-a a partir
daf em duas diregBes, uma para o sertdo e outra para o Ceara-Mirim -, j& que “este valle é o
- verdadeiro centro productor da provincia, ¢ o meio que actualmente produz o sufficiente a
custear a parte da estrada que for servil-o, revertendo renda em favor da linha principal ™.

O mencionado engenheiro deixa subentendido, entdio, que o tracado até Nova
Cruz constitui um erro injustificavel. Economicamente falando, ele ndo entende o porqué de
escolher-se um tragado de lavoura “ainda incipiente” e que nio tem condigdes de gerar renda
suficiente para custear a estrada, em detrimento de um tragado que atravessaria o “verdadeiro
centro produtor da provincia”. Isto significa que ao invés de prolonga-la até o vale referido,
contraindo despesas a mais, essas poderiam ter sido evitadas caso tivessem os construtores
atentado, desde o inicio, para o fato de que o tragado de Nova Cruz nio teria trafego suficiente
para remunerar uma estrada de ferro.

Sendo a ferrovia como um todo, o minimo que se espera é que a 1° Segio, em
fungio de sua privilegiada localizagdo, ligando a capital e 4reas proximas, pudesse apresentar
algum saldo positivo. Mas ndo € o que acontece. Inaugurada em 28 de setembro de 1881, 5
meses depois ja sdo visiveis os prejuizos ai registrados. Entre outubro de 1881 e fevereiro de
1382, por exemplo, ela acumula um deficit de quase 13 contos de réis, pois arrecada pouco
mais de 20 contos e sua despesa gira em torno de 33 contos’. Este deficit e mais o total da

garantia de juros a ser pago pelo Governo, ddo uma idéia do quanto ela anuncia-se como um

* Cf. Relatorio apresentado a0 “Exm. Sr. Conselheiro Manoel Alves de Araujo, Ministro e Secretdrio de Estado
dos Negocios da Agricultura, Commeércio ¢ Obras Piblicas™, por J. C. Coelho Cintra, engenheiro fiscal da
Ferrovia Natal a Nova Cruz, em 10 de marco de 1882, p. 8.

¢ Cf. Idem.

7 Cf. Idem.
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empreendimento extremamente oneroso para os cofres publicos.

E ai que comega a percepgio de que levar os trilhos até Nova Cruz constitui um
erro de tracado. S6 que a essa altura dos acontecimentos, a ferrovia esté praticamente pronta e
em breve estara aberta ao trafego em toda sua extensdo. Que ela sera deficitaria, em mantendo-
se com este tragado, j4 ninguém duvida, o que nfio deixa de ser uma coisa esdrixula, embora
pare¢a normal a época.

Em se tratando de empreendimentos ferroviarios tudo € possivel, inclusive
“vaticinar” que uma estrada de ferro serd um malogro econémico antes mesmo de sua
inauguragio e de seus resultados futuros. E, no entanto, o “vaticinio” referido tem uma
explica¢do. Ele é decorrente do fato de que inimeros tragados ferroviarios sdo escolhidos t8o a
esmo que cedo se percebe que a escolha feita deixa a desejar, que o tragado poderia ser outro
etc.

Além do ramal para o Ceard-Mirim - que, segundo o ja mencionado
parlamentar ﬁoﬁe—dograndense, nenhum outro municipio “merece mais o favor de uma
estrada de ferro” -, ha que se pensar em um ramal para o alto sertio, o qual comporta
“imensas regides, ferteis e susceptiveis de grande desenvolvimento”, nao esquecendo de que
esse ramal, “nos periodos calamitosos da secca sera o unico remedio para minorar os effeitos
de taes catastrophes”. Ademais, o deputado se diz insuspeito para levar a efeito essas
relvindicagdes, dando a entender que fala como homem publico preocupado com os negdcios
de sua provincia. “Si ew me limitasse a considerar o meu interesse particular e politico
relativamente a estrada que se trata, estaria plenamente satisfeito com o tracado primitivo de
Natal a Nova Cruz, pois que passa em minhas propriedades” (..). O que o deputado nio
explica € se seria capaz de tal pronunciamento caso suas terras se localizassem na area ainda
nio alcancada pela ferrovia em questdo.

Dentre as estratégias usadas nos discursos de natureza econdmica, esta parece
ser uma das mais comuns, para ndo dizer das mais eficazes. Ao reivindicarem mais trithos
para suas provincias ou Estados, os letrados e/ou politicos nortistas com freqiiéncia exploram a

idéia de que as ferrovias em construgfo ou ja existentes tendem a ser ou sio deficitarias em

¥ Cf Idem, pp. 454-433.



razio de erros cometidos quando da projegdo dos tragados originais’. Mas nem tudo estd
perdido, basta que as autoridades votem e liberem as verbas necessarias a4 expansio dessas
ferrovias falidas. Os novos ramais ou prolongamentos nio sé seriam rentaveis haja vista ndo
mais se reeditarem os erros de tragado, como operariam o “milagre” de salvar essa ou aquela
ferrovia como um todo. Quer dizer, os chamados erros de tragado caem como uma luva para
0s que sabem usa-los como recurso argumentativo para reivindicar mais trilhos, coisa que o
citado parlamentar faz com maestria.

Um “primor” de discurso, dentre as reivindicagbes ferroviarias com base em
argumentos de natureza econdmica, ¢ de um deputado cearense, Alvaro Caminha, também
proferido no ano de 1882, A estratégia aqui ¢ desmerecer totalmente o prolongamento da
estrada de ferro de Baturité até o cariri cearense, cujo ponto terminal seria Icd, em prol de uma
nova estrada de ferro, que partiria do porto de Aracati para essa mesma regido e cujo ponto
terminal também seria Ico. Contestando um aparte do Sr. Merton, que sai em defesa do
prolongamento da Baturité, Alvaro Caminha afirma que o “nobre deputado”, caso conhecesse
a provincia do Ceard e ndo apenas a capital, onde tem “vivido exclusivamente”, nfio ousatia
“fazer um parallelo” entre a regifio a ser percorrida com a expansiio da estrada de ferro de
Baturit¢ € a do Aracaty ao Icod. Enquanto esta fica 4s margens do rio Jaguaribe e é de uma
“fertilidade excepcional”, para ndo falar que “é a parte mais populosa da provincia”, aquela
€ “inculta e incultivavel”. Dirigindo-se aos parlamentares que lhes solicita apartes, interroga:
“como poderdo justificar o prolongamento da esirada de ferro de Baturité, que vai atravessar
40 léguas quasi desertas, niio havendo a possibilidade de rendimento que dé ao menos para a
quarta parte das despezas crescidas de seu custeio? "'

Para o parlamentar, insistir no prolongamento de Baturité é “forcar a natureza

das cousas”, € “passar por cima do impossivel”. Sim, porque nenhuma provincia do pais

? Além do Rio Grande do Norte ha outros exemplos. Na Paraiba, cuio projeto de uma estrada de ferro pertence
originaimenie aos conservadores, criticos do partido Liberal apontam erros de tragado que seriam responssveis
pela inefici€ncia ou péssimos servigos da companhia ferroviaria. Um jornal liberal, por exemplo, indica que
tragado escolhido atravessa dreas com menor concentracio de engenhos de agiicar do que outras, Segundo o
cditorialista, ao invés de seguir o “naturalissimo tragado” da “extensa vdrzea” que existe entre a capital e
Cruz do Espirito Santo, “por entre numerosos engenhos”, fez opgio por wm tragado em direciio 3
“extremidade sul, tocando apenas meia dizia de engenho” (Cf. “A via fémea”. In O Liberal Parahybano,
Parahyba, 23 de setembro de 1883, pp. 2-3).

' Cf. Discurso de Alvaro Caminha, deputado cearense, proferido em 15 de juntho de 1882, In Anais da Camara
dos Deputados. Rio de Janeiro: typographia Nacional, 1882, Tome 1, pp. 499-500.
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estaria em “condicbes de prolongar uma estrada de ferro, na extensdo de 40 léguas”, através
de uma “regido quase desabitada’, mesmo que seu destino seja uma regifio de “fertilidade
prodigiosa”, como éo “valle do cariry” no Ceara. Ainda mais quando se toma conhecimento
de que “se pode chegar ao mesmo ponto por meio de uma linha férrea, que, no percurso de 40
léguas, vai servir a 10 municipios de populacdo a mais densa que se pode encontrar no paiz”.
F ndo bastasse a constatagio de que a area percorrida pelo prolongamento da estrada de
Baturité é “incultivavel” e “desabitada” - existindo um Gnico municipio na extensio de 40
léguas -, ha de considerar que esse prolongamento enfrentara dificuldades técnicas, haja vista
que “fem de atravessar nada menos de seis rios, que desapparecem no verdo, mas que
durante o inverno hdo de destruir, pela impetuosidade de suas dguas, todas as obras d’arte,
todas as pontes que se fizerem para dominar suas vastas correntes”. Enquanto isso, o tragado
de Aracati ao Icod, conquanto esteja “indicado pela pripria natureza”, ndo encontra
“embaraco de qualidade alguma, a nio ser o terreno ligeiramente acidentado, sem encontrar
grandes correntes, ou quaesquer objectos que exijam obras d'arte w1

Os argumentos parecem arrasadores, como se fosse intengdo do pariamentar
demonstrar que expressam os fatos, valendo a maxima de que conira estes ndo ha argumentos.
Nio € & toa que langa um desafio aos contendores: “quero que me contradigam, com dados
estatisticos officiaes, o que tenho dito”. Todavia, Alvaro Caminha estd sozinho, uma vez que
ele é o unico da bancada cearense que defende o tragado do Aracati ao Icd. Os outros
parlamentares concordam com um ou ouiro ponto de seu discurso, mas ndo abrem mao do
prolongamento da Baturité até o vale do cariri. Ora, aceitar isto, como alias deixa claro o
préprio Alvaro Caminha, é cortar um possivel estreitamento dos lagos comerciais entre a
regidio do cariri e a capital da provincia. Aceitar a estrada de ferro de Aracati € tornar este
municipio, que € um porto do rio Jaguaribe com saida navegavel para o mar, um possivel
concorrente da capital'?.

O fato € que esta ultima, em sua éondiq:ﬁo de um centro de poder, nfo pode
permitir tal coisa, advindo dai o iselamento do deputado Alvaro Caminha enquanto defensor
intransigente de uma estrada de ferro considerada nociva aos interesses desse centro de poder.

Neste sentido, o parlamentar esta a discursar no vazio. Pouca importa a maioria dos deputados

1 Cf Idem. p. 500.
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cearenses se um colega de bancada diz possuir provas irrefutéveis de que a provincia como um
todo lucrard, com a estrada de ferro de Aracati, bem mais do que com o prolongamento da
Baturité. Essa maioria fecha questio em torno deste prolongamento como o mais aconselhavel
e ndo aceita prova em contrario. Estd decidido e ponto final. Essa maioria nio é demovida de
seu intento nem mesmo quando meses depots, voitando a carga, Alvaro Caminha mostra, um
tanto profeticamente, o quanto ¢ desastrosa a idéia de prolongar a ferrovia de Baturité: “si esta
estrada tem dado até hoje um saldo, logo que comegarem os trabalhos para prolongamento
ao ponto referido, em vez do saldo, nunca mais poderd desembaragar-se do onus que sobre si
pesara”. Com isto, ‘ficard desacreditada ndo so a estrada de Camocim [referéncia
Camocim-Sobral] como a de Baturité, e o paiz ficara acreditando que o Ceard ainda ndo estd
habilitado para receber este melhoramento que a civilizacdo tem realizado ™.
O argumento ¢ perfeito. Vaticinar deficits futuros para a estrada de ferro de
Baturité, nos termos em que ¢€ feito pelo parlamentar, € uma estratégia discursiva inteligente.
Trata-se de chamar a atengdo dos parlamentares simpaticos ao prolongamento referido para
sua responsabilidade no assunto, como se estivesse a dizer: depois ndo digam que ndo avisel.
Em outras palavras, Alvaro Caminha pressiona-os para que ndo autorizem um projeto
ferroviario fadado ao fracasso. O prolongamento da Baturité é um fiasco econdmico e ele nio
quer ter responsabilidade nisto. E mesmo nd3o negando que ele atende a “inferesses
commerciaes e industriaes”, esta convencido de que “se presta mais para as emergéncias de
uma secca porque, havendo maior populagéio a percorrer, maior mimero de vidas vird elle
soccorrer ",
De maneira que o parlamentar deixa claro que entre um trecho ferroviario que
s tera alguma utilidade em tempos de seca e um outro que ligara duas regibes de “fersilidade
prodigiosa” (o vale do jaguaribe e o do cariri), o logico & que a escolha recaia sobre este
ultimo. Um, produtivo, teria cargas € passageiros o tempo todo; outro, improdutivo, sé o

“socorro” aos flagelados por ocasifio das secas.

2 Cf. Idem, p. 501.

** Cf. Discurso de Alvaro Caminha, deputado cearense, proferido em 25 de agosto de 1882, Tn Anais da Camara
dos Deputados. Rio de Janeiro: Typographia Nacional, 1882, tomo 4, p. 185.

¥ Cf. Idem, pp. 185-186.
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Em razdo do exposto, tudo leva a crer que a aprovagdo de um projeto
ferroviario nio passa necessariamente por uma amostragem de sua exceléncia econdmica.
Aqui tudo se resolve nos bastidores da politica, de nada adiantando expressar-se em termos de
racionalidade econémica quando se tem pela frente interesses de grupoes e de lugares com
maior poder decisério. No caso em aprego, decide-se politicamente contra a estrada de ferro de
Aracati ao Ico ndo porque ela seria menos rentavel do que o prolongamento da estrada de
Baturité, mas porque o coméreio do cariri seria canalizado para um porto do interior, passando
a concorrer com a capital da provincia. E dbvio que as forgas econdmicas e politicas que.
representam esta ultima dificilmente acatariam uma proposta como a do deputado Alvaro
Caminha; é ébvie que tudo fariam para rechaga-la.

Situando-se em um quadro de crise, as elites nortistas, por ocasido dos
primeiros rateios ferrovidrios no Brasil, justificam o “beneficio” para sua provincia de origem
escondendo ou escamoteando dados que indiquem a crise econdmica entdo na ordem do dia.
De que forma fazem esse escamoteamento? E simples. Ao invés de demonstrarem tal crise
tranqgiiilamente invertem os termos da situagio conquanto optam pela exaltagdo - no sentido
mais apologético do termo - do potencial econdmico do lugar, expressando um otimismo
exagerado, para ndo dizer inexplicivel. Com isto, transformam um quadro de crise num
quadro altamente promissor, tornando real o que nao passa de ficedo (esse quadro promissor) e
tornando ficgdo o que € real (a crise). Para ndo ir muito longe, basta explorar algumas pegas
enunciativas relativas a Paraiba ou de autoria de paraibanos, que vem & tona entre as décadas
de 1870 ¢ 1880.

A primeira peca enunciativa a ser explorada ¢ de autoria dos concessionarios

locais” daquela que seria a futura estrada de ferro Conde D’eu. Trata-se de uma bem

15 Esses concessiondrios, parlamentares paraibanos a época, pertencem a duas familias de prestigio na Parahyba
do Norte, os Cameirg da Cunha ¢ os Cavalcanti de Albuquerque. Com interesses no litoral agucareiro, o
prestigio dos Cameiro da Cunha vem de longe, com destaque para os irmfos Anizio Salatiel e Silvino Elvidio.
Aos poucos eles vio chegando, o primeiro com varios mandatos entre os anos 1860-1830; o segundo com
varios mandatos & frente do executive provincial, tendo governado 4 provincias (Rio Grande do Neorte,
Pernambuco, Maranhiio e Parahyha), isto nos anos 1870, até que, em 1879, por morte de Frederico Almeida ¢
Albuquerque, assume seu lugar como a maior lideranga do partido Conservador da provincia, sendo agraciado,
anos depois, com o tituio de bardo do Abiai (Cf. MARIZ, Celso. Apanhados histéricos da Paraiba. 2° ed. Jodo
Pessoa: A Unidio Editora, 1994, passim). Quanto 2 familia Cavalcanti de Albuquerque, também com interesses
no litoral agucareiro, wm de seus membros, Diogo Velho, ontro concessiondrio da ferrovia paraibana, se
mantém por cerca de trinta anos na capital do Império, tendo assumido vArios mandatos e/ou cargos
importantes (governador das provincias de Pemambuco e Ceard, deputado em varias legislaturas, mmistro do
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elaborada justificativa econdmica, embora esta, a0 que tudo indica, nfio inspire confianca.
Ocorre que os autores do pleito, a despeito dos numeros que apresentam acerca da “rigueza
agricola e commercial” da provincia da Parahyba do Norte, em julho de 1871'°, o fazem em
tom apologeético, expressando um otimismo duvidoso, 0 que torna sua justificativa pouco
aceitavel. De acordo com esses dados, os principais produtos agricolas da Paraiba (agiicar e
algoddo) alcangam “sempre os melhores precos nos mercados da Europa”. Isto para nio falar
que o agucar paraibano tem a seu favor um passado glorioso: “superior ao de qualquer
procedéncia do Brasil, ja teve as howras de figurar, durante a occupacdo hollandeza, nas
armas do principe de Nassau”. E se ndo bastasse a constataciio de que a “fertilidade do seu
solo” € “universalmente conhecida”, hi a considerar que a Paraiba “produz jd actualmente
excellente café”. Sendo “um dos melhores generos brasileiros de exportagéo, se desenvolverd
certamente com a facilidade das communicagbes e com a immigragfo, promovida pelo
caminho de ferro, para estas serras [referéncia as serras Grande e da Borborema) onde se
acclimam perfeitamente os europeos”™’ .

Apos este “forcar de barra”, no sentido de que deixam subentendido que o café
produzido na regifio serrana da Paraiba poderia se desenvolver ao ponto de atrair o colono
europen, a exemplo das fazendas de café do sul do pais, os pretendentes a concessio referida
continuam num tom cada vez mais apologético, demonstrando facilidade para transformar o
real em ficgéo.

O rio Paraiba, por exemplo, é o “verdadeiro Nilo Sul Americano”, porquanto
"perpetua e eternisa a fertilidade do seo solo, restituindo nas enchentes os principios
orgdnicos, que a colheita anterior exhaurio da terra”. Suas serras, entdio, sio verdadeiramente
dignas de nota, conquanto sdo ‘“magnificas, ricas de productos minerais (ouro, ferro
magnetico e titanado, calcareos marmoreos e hidraulicos), com climas europeus [outro forgar

de barra?], podendo produzir o trigo e os fructos das zonas temperadas em abundancia

Impéno e senador), isto para ndo mencionar os titulos de visconde e conselheiro do Império (Cf Idem,
passim).

' E sintomdtico o fato da mencionada justificativa ccondmica ter sido langada em julho de 1871. Acontece que &
cxatamente neste julho de 1871 que € aprovada a lei que regulaments os pedidos de concessfio ferroviria para

_ 0s lugares que conseguirem provar potencial econdmico suficiente para sustentar uma ferrovia.

" Cf. Conselheiro Diogo Velho Cavalcanti de Albugunerque, bacharel Anizio Salaticl Carneiro da Cunha € o
engenheiro André Rebougas. Prospecto do Caminho de Ferro do Conde D 'eu. Rio de Janeiro: Tipographia de
G. Leuzinger, 2 de julho de 1871, pp. 14-15.
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prodigiosa”. Decantam ainda, nesta justificativa econbmica, as “excellentes florestas da
Paraiba” e seus “dois magnificos portos”, um em Cabedelo e outro em Mamanguape'®.

Mas isto ndo ¢ tudo, E que apresentam, em seguida, um quadro do aglcar e
algodfo exportados pela Paraiba no quinquénio 1864-1869, cujos niimeros funcionariam como
provas “eloquentes” ou “irrecusaveis” do potencial econdmico da provincia. Segundo dados
colhidos no relatéonio do Ministério da Agricultura, relativos ao exercicio financeiro de 1865 a
1866, o “commercio total da Parahyba’™ teria sido de 11.374:0008000 (onze mil, trezentos e
setenta e quatro contos). Mas os requerentes ndo tém duvida, caso os produtos paraibanos ndo
fossem desviados para outras provincias; caso possuisse “vias de communicacdo regulares”,
que lhe permitisse fazer comercio direto - sem a intermediagio de Goiana e Recife em
Pemambuco, Aracati no Ceara ou Mossoré e Macau no R. G. do Norte - com os portos do
Império e com o estrangeiro, a situagio da provincia seria bem mais promissora. Assim, eles
ndo tém duvida que o caminho de ferro aumentaria em até 7.000 contos o movimento do
comércio paraibano, devendo contar, “na época provdavel de sua inauguracdo em 1876”7, com
um “movimento commercial de 18.000 contos™"”.

E claro que esta hitima cifra é produto da livre imaginagiio dos futuros
concessionarios, assim como alguns dos “prodigios” por eles inventados sobre o potencial
econdmico paraibano. Os “dois porfos magnificos” a que fazem alusfo constituem um bom
exemplo de sua capacidade inventiva. Eles camuflam a informacdo, por exemplo, de que
Mamanguape sequer € um porto maritimo. Trata-se apenas de uma enseada natural no rio
Mamanguape, com saida navegavel para o mar, cujo nome € Salema. Mas ndo para
embarcages de grande porte, conquanto presta-se tdo-somente a navegagdo de cabotagem
(ver item II do capitulo IIT). Cabedelo, a despeito de ser um porto de mar, tem de esperar
quase duas décadas para tormar-se minimamente operacional, tal sé ocomendo em 1889,
gquando a companhia Conde D’eu manda construir, s suas expensas, um molhe para fins de
atracamento de navios de maior calado, e ainda assim fica muito aquém das condigdes

exigidas por um porto “magnifico’.

¥ Cf Idem, p. 15.

' Cf. Idem, pp. 15-18.
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E ainda que as serras denominadas Grande e da Borborema se prestem ao
incremento da produgio de café, onde o imigrante europeu se adaptaria facilmente, haveria a
seguinte dificuldade: como captar essa produgdo se o tragado proposto nfo inclui a subida
dessas serras? Em Sdo Paulo, por exemplo, a Santos-Jundiai, galga a serra do Mar ja na
década de 1860, superando as dificuldades técnicas, ndo conhecendo obstaculos quando se
trata de ligar um grande porto de exportagdio as novas areas de produgiio cafeeira no oeste
Paulista®®. No Rio de Janeiro, a estrada de ferro Pedro IT também niio toma conhecimento de
obstaculos, uma vez que alguns anos antes galgara a mesma a serra do Mar em busca do café
no Vale do Paraiba, em solo paulista.

Na Paraiba, os solicitantes esperam muito das regides serranas e, no entanto,
evitam projetar sua subida. Até porque, sua argumentagfio vai no sentido de mostrar que, do
ponto de vista técnico, nenhuma ferrovia teria tanta facilidade para ser instalada, ja que
percorrera os “excellentes terrenos seccos e pouco accidentados do valle do rio Parahyba”.
Em todo o trajeto, “ndo tem de atravessar serra alguma”, razio pela qual nio exigira “nem
tunrieis, nem cortes, nem aterros importantes”. Afora algumas pontes sobre o “rio Parahyba e
seus confluentes” e “alguns movimentos de terra de segunda ordem”, a “execugdo da via
Jérrea” sera facilitada ainda pela “abunddncia de madeiras, de calcareos e de outros
materiais de construcdo”. Com tais facilidades, as 30 1éguas inicialmente projetadas custariam
uma bagatela, apenas 150 contos por légua ou, o que d2 no mesmo, 25 contos por
quildmetro®’.

Com tantas vantagens, a projetada estrada de ferro na Paraiba parece ser um
investimento deveras atrativo. A provincia ¢ apresentada como uma das mais prosperas dos
Império, com uma riqueza agricola e comercial de dar 4gua na boca. Por essa visio, uma
ferrovia ai seria extremamente rentavel, com garantia de lucro certo. Supondo, num verdadeiro

“malabarismo contabil *, que o movimento de cargas e passageiros pode render 4 companhia

X A “Sgo Paulo Railway Company”, de acordo com certo brasilianista, “merece consideragdo especial” quando
comparada a outras estradas de ferro instaladas no Brasil. Dentre outros motivos, porque “os engenheiros da
companhia enfrentaram problemas sem precedentes, em vista da acentuada escarpa a ser escaladn {referéncia
& subida da serra do Mar a partir do porto de Santos], das chuvas torrenciais e dos solos soltos caracteristicos
daquela drea” (Cf. GRAHAM, Richard. “Brasil - Inglaterra, 1831/1889”. In HOLANDA, Sérgio Buarque de.
(org.) Historia Geral da Civilizagéo Brasileira - O Brasil Mondrquico IT, vol. 6. Sio Paulo: DIFEL, 1983, p.
149,

' Cf. Prospectos do Caminho de Ferro da Paraiba. Op. Cit., p. 19
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ferroviaria uma “receifa bruta total” de 1.290:0003000 (um mil, duzentos e noventa contos
de réis), supondo ainda que metade dessa receita bruta seja destinada as despesas de custeio, a
conclusio dos requerentes € que a companhia teria uma recerta liquida de 645:0003000
(seiscentos e quarenta e cinco contos). Ora, sendo o capital a ser investido pela companhia da
ordem de 5.000 contos, essa receita liquida corresponderia a mais de 12% desse
investimento®”.

O exagero ¢ visivel. Os nimeros expressam um otimismo qgue chega a ser
hilariante, para ndo dizer inconsequiente, porquanto fabricado. Nem a mais rentavel ferrovia
instalada no Brasil, a Sdo Paulo Railway, mais conhecida como Santos-Jundiai, apresenta
mimeros tdo promissores. Em que pese obter renda suficiente para dispensar a taxa de juros
paga pelo Estado brasileiro, ainda assim sua renda liquida ndo atinge os 12% esperados pelos
futuros concessionarios da ferrovia na Paraiba. Concluida em 1867, a Santos-Jundiai passa a
operar, desde o inicio, como uma das mais prosperas ferrovias do pais. E que “no primeiro
semestre de 1874, apenas sete anos apos a inauguracdo da linha, os lucros ja eram suficientes
para pagar 7% de juros sem ajuda governamenial. Depois disto e até os ultimos anos do
Império, o retorno de capital nunca foi menor do gue 8 por cento; depois de 1877, nunca foi
menor do que 9 por cento, e apos 1880 nunca inferior a 10 por cento g

Se o governo se desobriga dos juros pagos a Santos-Jundiai ja em 1874, €
importante considerar que & partir de 1877, quando a renda liquida da empresa atinge 9% o
governo nio s6 esta isento da garantia de juros, como passa a participar dos lucros ali
auferidos. Acontece que “os contratos de garantia de juros estabeleciam que, da renda

liquida superior a 9% do capital autorizado, metade seria destinado ao governo w2t

. Ademais,
certas estatisticas indicam que uma ferrovia, para atingir tais niveis de rendimento, teria de
contar com um movimento invejavel. A Santos-Jundiai, por exemplo, ja “no primeiro més de
trabalho carregou mais da metade e, no més seguinte, mais de frés quartos do café

embarcado para Santos (...)” e, no entanto, seu rendimento inicial (acima de 6%), embora

2 Cf. 1dem, pp. 19-22.
B Cf. GRAHAN, Richard Gra-Bretanka e o inicio da modernizagdio no Brasil - 1850 - 1914. Sdo Paulo:
Brasiliense, 1973, p. 72.
2 Flavio A. M. Sacs. As Jerrovias de Sdo Pauio, 1880-1940: expansdo e declinio do transporte ferrovidrio. Sio
Paulo: Hueitec, 1981, p. 152
85



significativo, nio cobre totalmente a taxa de juros cobrada pelo investidor estrangeiro®.

‘Voltando ao caminho de ferro na Paraiba, cabe a interrogacfo: o que teria
motivado os solicitantes a concessdo desse caminho de ferro a pintarem um quadro com cores
40 otimistas relativamente ao seu futuro movimento comercial? Que razio teriam para
sustentar que o mesmo comportaria uma receita liquida acima de 12% sobre o capital
investido?

A razo ¢ simples. Os solicitantes desejam a concessdo para fins de especulacdo
no mercado de acgdes, mais precisamente no mercado londrino, como de resto ocorre com
todos aqueles que s3o detentores de concessdes ferroviarias no Brasil*®, De olho no “prémio” a
que tém direito pelo repasse da concess3o a sua disposigio, procuram enaltecé-la ao maximo.
E pertinente oferecer o maximo de vantagens aos investidores capitalistas fazendo-os crer que
estdo adquirindo um 6timo “produto”, o melhor do género. Se & certo que os investidores
estrangeiros parecem ndo acreditar muito nos “pacotes” que lhes sio oferecidos, porquanto
jamais investem por sua propria conta e risco, também é certo que nio adquirem concessdes
que ndo lhes parecam vantajosas® .

No ano de 1882, estando em discussdo no plenario da Cimara dos Deputados o
orcamento da Unido no tocante as despesas com a “viagdo férrea”, um dos oradores é um dos
autores do projeto da estrada de ferro Conde D’eu na Paraiba, o Sr. Anizio Salatiel Carneiro da
Cunha. Uma vez no “palco”, comega a encenagdo, e que encenacio! Na ocasido, a estrada de
ferro paraibana sequer fora inaugurada (fato ocomrido cerca de um ano depois) € ja o
parlamentar requer seu prolongamento para vérios pontos da provincia. Até aqui, nio hd nada
de extraordinario, conquanto todos os parlamentares, quando dessas discussdes em plenario
sobre os chamados “rateios™ ferroviarios, fazem o mesmo, ou seja, se pronunciam acerca do

“beneficio” que esse ou aquele trecho ferrovidrio traria a sua provincia. O que hi de

% Cf. Idem.

% Via de regra, sdo simples autorizaghes do governo imperial conseguidas mediarte articulagbes politicas ma
Corte. Ali nfio se faz necessario justificativas de natureza técnico-econdmica. Tudo ali depende da capacidade
de barganha por parte dos interlocutores ou articuladores politicos, do prestigio que os representantes de
provincia detém naguele centro de decises. Ver, a respeito, o item I do capitulo 11 abaixo. Demonstro, ali,
algumas das articulaces politicas em torno de certos empreendimentos ferrovirios nortistas ¢ os interesses
que estéio por tris dos que requerem as concessdes.

*? No item I do capitulo III abaixo, no qual discorro sobre a maioria das concessdes ferrovidrias autorizadas para
o Norte, trato com riqueza de detalhes a questio das especulagSes em torno dessas cobigadas concessdes
ferroviarias, dos “prémios” a que fiz alns&o acima, da politica de juros entio vigente etc.
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extraordinario, para ndo dizer de argucia, é o modo como alguns desses parlamentares tecem
sua argumentagdo, a exemplo da que ¢ levada a efeito pelo parlamentar paraibano. Acrescente-
se a0 exposto que, via de regra, nfo comegam de chofre a tratar de sua respectiva provincia.
Tracam, antes, um quadro geral da situagio do pais no tocante ao assunto em pauta, que lhes
servem de referéncia para justificar o motivo de sua presenga na tribuna. Neste sentido, o
discurso do deputado paraibano ¢ emblematico, para nfio dizer que ¢ representativo dos
embates, na Cimara dos Deputados, sobre a “viagdo férrea” no pais como um problema
nacional.

Para comegar ataca, logo que se dirige ao plenario, os que parecem nfio dar, a
discussdio em pauta, a importncia que ela merece, haja vista que ela “deixa espelhar o grao
de prosperidade e de progresso material do pais”, nio esquecendo de acrescentar o “sew
desenvolvimento moral e intelectual”. E j4 que a “viagdo férrea”, no momento em que emite
sua fala, é “reputada o instrumento mais poderoso de civilizacdo, que o genio do homem
creou depois da invengdo da imprensa”, ele v& com tristeza o quanto o Brasil é carente “neste
ramo de melhoramentos”. E colhendo dados junto ao Relatério do Ministério da Agricultura,
o parlamentar paraibano mostra que o pais possui pouco mais de quatro mil quilémetros de
estradas de ferro em trafego e pouco mais de dois mil e oitocentos em construgdo, para ele
uma malha insignificante se se leva em conta o tamanho do terntorio nacional. O deputado
esta convencido, de que “nesta senda de melhoramentos, o Brazil, em relacdo a sua extensdo,
é talvez o paiz mais atrazado do mundo civilizado, que hoje [1882] conta 357.000 kilometros
de estradas de ferro em trafego, tocando & Europa 168.000 kilometros e a América 163.000;
para o que concorremos apenas com 4.027 kilometros™®.

A deducdo logica, a partir desses niimeros € que o Brasil jamais pertenceré ao
rol das na¢des “civilizadas” caso ndo invista macigamente em estradas de ferro, necessitando,
para tal, da protegio do Estado, mas ndo de uma protegio que se expresse sob a forma de uma
“politica detestdvel”, do tipo que s6 dispensa favores e beneficios as provincias grandes e
poderosas, as quais sdo aqui representadas por deputacbes numerosas”. Sim, porque 0 pouco
que se investe no pais em estradas de ferro, sob a protecdo do Estado, destina-se em sua maior

parte as provincias detentoras dessas ‘“deputacdes numerosas”, a exemplo de Bahia,

% Cf. Discurso de Anizio Salatiel Camneiro da Cunha, deputado paraibano, proferido em 31 de jutho de 1882. Op.
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Pernambuco, Rio Grande do Sul etc. Enquanto isso, as provincias pequenas, menos “felizes”,
tém muito do que reclamar. Algumas mais ainda, conquanto chegam aquele momento sem um
palmo dos ambicionados trilhos®.

Ao assim se pronunciar, o parlamentar paraibano langa méo de uma estratégia
discursiva que reputo bastante inteligente, qual seja, falar em nome de todas as provincias
ditas pequenas, independente de quaisquer vinculos partidarios, visando angariar o apoio de
suas deputagGes e um possivel acordo politico entre si para votarem em unissono em cada um
de seus respectivos projetos ferroviarios. Assim, a politica ferroviaria levada a efeito pelo
governo imperial deveria contemplar o conjunto das reivindicagdes em curso e ndo apenas das
provincias ditas grandes, no que o parlamentar da a entender, por isto mesmo, que s6 a unifo
entre as pequenas provincias seria capaz de barrar essa discriminag@o.

A par desses numeros — tem lugar nesse momento o inicio do que poderia se
chamar de exemplo marcante da politica como teatralizagio —, o parlamentar exalta o papel do
transporte ferroviario, advindo dai sua tentativa em provar que as estradas de ferro, quer sejam
onerosas ou nio para o Estado contribuem para o aumento geral do rendimento publico.
Independente do Estado continuar ou n#o pagando juros sobre os capitais investidos nesse ou
naquele empreendimento ferroviario, uma coisa € certa, quanto mais verter dinheiro nas
construgbes ferrovidrias, mais rendimento obtera, mesmo que destine uma parte deste mesmo
rendimento, em cada exercicio financeiro, para pagar exatamente os juros garantidos as
companhias ferroviarias. Para ele, se isto € uma “previsdo na theoria, ¢ também uma verdade
na pratica”, ¢ uma verdade “que facilmente se demonstra”. Ora, “si é um principio
inconcusso na sciencia economica que as estradas de ferro fomentam a lavoura, incrementam
a industria, desenvolvem o commercio, multiplicam as tramsacdes e augmeniam
consideravelmente o consumo; ¢ logico concluir-se que ellas concorrem para as arcas do
Thesouro com uma quantia superior aquella que o Estadp tiver despendido com a garantia de
Juros”.>

Claro que trata-se de mera deducdo, haja vista que o deputado ndo tem

nenhuma prova de que o aumento da renda publica, nessa ou naquela conjuntura, deva

Cit., p. 210.
# Cf Idem, pp. 210-211
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necessariamente ser atribuida as estradas de ferro. Mas ele acredita que certos nameros
falariam por si. Por exemplo, entre os anos 1864-1884 a receita do Estado € acrescida de
25.000:000%$000 (vinte e cinco mil contos). Com isto, o deputado interroga: “a que é devido
esse augmento da renda publica?” O deputado nio tem duvida. Se ndo ¢ devido ao aumento
de impostos, conquanto este provoca ui aumento na renda inferior a mil contos; se também
nio é devido ao incremento da agricultura em fungiio da melhoria da mdo de obra, “visto
como os bracos para a lavoura vdo escasseando pela morte e manumissdo dos escravos”, ndo
resta outra alternativa sendo atribuir aquele acréscimo “ao desenvolvimento das nossas vias
Jerreas 3

Mas esse “vale-tudo” discursivo tem razio de ser. E que o parlamentar
argumenta, em objecdo aos que temem as elevadas despesas com as construgdes ferroviarias,
com a consegiiente “ruina das financas até a bancarrota”, que investir macigo em estradas de
ferro ¢ fazer investimento seguro, por tratar-se de despesas que a “sciencia financeira
denomina rep;oducfivas”. Assim, é de opinido que é preciso economizar quando se trata
despesas improdutivas. “Quanto, porém, as despezas reproductivas (...), eu me separo desta
linha de proceder {..Y". Por isto, ao votar estas tltimas, afirma nfo levar o “espirito de
economia a ponto de cortal-as, entorpecendo e paralysando a marcha progressiva do paiz”.
Argumenta ainda que as despesas reprodutivas, a exemplo das que s3o canalizadas para as
estradas de ferro, podem contribuir para criar e desenvolver, no futuro, os chamados meios de
produgdo. Assim sendo, “é justo que as geragbes futuras supportem lambém uma parte desses

encargos e sacrificios, ja que tém de auferir maior somma de proveitos e vantagens™-

fD Cf. ldem.

S Cf. Idem, pp. 211-212.

2 Cf Idem pp. 212-213 . No perfodo estudado, o argumento é recorrente nas falas oficiais e nas de imimeros
parlamentares. Certo ministro do Império, respondendo aos que querem impugnar o aumento de capital, com
garantia de juros, solicitado pelos acionistas da estrada de ferro Recife ac Sdo Francisco, afirma ja em 1870
“E inegavel que em particular a lavoura, e em geral fodos os interesses da provincia, aproveitio
essencialmente com a estrada. E uma proporgiio que ndo precisa de demonsiragdo neste paiz - uma estrada
qualquer, sejam quaes forem as suas propor¢des niio pode deixar de abrir Jontes muite importantes pava a
riqueza piblica”. No plendrio da Camara, onde este discurso € proferido, um parlamentar comenta: “Ndo hd
quem conteste isto”. E um ontro: “ndo é sé neste paiz” (Cf. Discurso de Diogo velho, ministro da Agricultura,
proferido em 17 de julho de 1870. In Arais da Cdmara dos Deputados. Rio de Janeiro: Typographia Nacional,
1870, Livro 1/Tomo 2, p. 97). Ao se pronunciar a favor do prolongamento da estrada de ferro de Sobral, isto
em 13896, um parlamentar ccarense retoma argumentos do tempoe do Impe€rio: “ndo sou infenso (...) ao
programma de economias, que a illustre Comissdo de Orgamentos procura realizar, (...} mas faga-se isto com
orientagdo, e senso pratico, distinguindo o que sejom despezas improductivas, desperdicios, de despezas
representando transformagdo do capital, valorisacdo da fortuna piblica” (Cf. Discurso de Helvecio Monte,
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O parlamentar recorre, por assim dizer, a estratégicas discursivas inteligentes.
Sem divida, € bastante convincente quando contesta o gabinete Liberal e os que o apoiam
naquele julho de 1882, com base na diferenca entre despesas improdutivas e reprodutivas.
Como o proprio nome indica, estas farjam retornar aos cofres publicos mais do que o
investimento inicialmente feito. Para provar a coeréncia de seu argumento, deixa subentendido
que as obje¢Oes aos que, como ele, defendem grandes investimentos no setor ferrovirio, tém a
ver com o fato de n3o perceberem que mesmo as estradas de ferro onerosas para o Estado sio
reprodutivas. Ele esclarece: “cumpre declarar que a reproducio dessas despezas nem sempre
se faz directa e immediata pelo lucro liquido do trafego da estrada de Jerro, e muitas vezes
indirecta ¢ mediatamente pelo desenvolvimento da lavoura, do commercio e da industria,
concorrendo poderosamente para o augmento da renda piiblica (...

E isto ndo ¢ tudo. Chegado a este ponto, informa que ird demonstrar com
nimeros que os deficits ferrovidrios ndo sio um empecilho ao aumento da renda publica.
Comparando ano a ano, entre 1870-71 e 1880-81, as diferencas para mais ou para menos da
receita arrecadada, assegura que a renda piblica do periodo é acrescida em pouco mais de 32
mil contos. Enquanto isso, as despesas com o pagamerito de juros garantidos as estradas de
ferro, no mesmo periodo, nfio chegam a 14 mil contos. Ora, sendo o acréscimo referido
produto dos rendimentos indiretos gerados pelas estradas de ferro, nada mais “justo” concluir
que o Estado paga a garantia de juros com uma parte desses mesmos rendimentos, sem
nenhum agravo para o Tesouro. No decénio mencionado, o Estado teria obtido, apés deduzir a
quantia paga com a garantia de juros, um saldo liquido acima de 18 mil contos®.

Poderia existir prova maior de que as estradas de ferro representam um

investimento seguro? Seguindo de perto a argumentacio do deputado, ele parece querer

deputado cearense, proferido em 1896. In dnais da Cdmara dos Deputados. Rio de Janeiro: Imprensa
Nacional, 1896, Tomo 8, p. 71). Qutro exemplo vem da “Commissdo Especial de Viacdo”, também do Ano de
1896. Ao justificar as despesas com o plano de viagdo entio elaborado, esclarece: “O Jim principal que devem
fer em vista os poderes piblicos, ao decretar a construcgdo de estradas de fervo, ndo é o lucro pecuniario que
dellas poderd resultar, e forcosamente proveniente de receitas superiores as despesas de custeio; mas
principalmente o interesse publico representado pelas economias realizadas nas despesas de transporte, ¢ as
vaniagens indirectas que dellas colhem a Unido, os estados, os municipios ¢ o pblico em geral” (CE.
Comissdo Especial de Viagdo. “Plano de Viagio Geral da Repiblica”. In Anais da Camara dos Deputados. Rio
de Janeiro: Imprensa Nacional, 1896, Livro 1/Vol. IL, p. 171).

* Cf. Idem, pp. 212-213.

* Cf. Idem, p. 213
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demonstrar que, do ponto de vista econdmico, todos ganham. Por exemplo, O investidor
capitalista, que tem 14 seus ganhos de capital na forma dos juros garantidos pelo Estado;
fazendeiros e comerciantes, que economizam tempo e dinheiro a partir do momento que
passam a dispor de um transporte “prompio, rdpido e barato”; o poder publico, cuja
arrecadacdo seria acrescida em milhares de contos de réis num espac¢o de tempo relativamente
curto etc.

Em se tratando dos dois primeiros exemplos, parece néo haver duvidas quanto a
obtencdo desses ganhos. Qualquer trabatho de histéria econdmica do Brasil, ao tocar no
assunto ferrovias, demonstra com facilidade o quanto as estradas de ferro brasileiras
remuncram ¢ capital estrangeiro sob a forma de uma atraente taxa de juros. Também
demonstram com certa facilidade, desde que se tome como pardmetro as dificuldades
enfrentadas no tempo da tragdo animal, o quanto os produtos da lavoura € 0 comeércio em geral
se beneficiam com o novo meio de transporte. O proprio trabalho que estou a escrever, mesmo
ndo sendo um texto de historia econdmica, aborda o assunto em varios dos capitulos abaixo. O
que ndo parece convincente no discurso referido se relaciona a idéia de que as estradas de
ferro, em qualquer situacdo, quer sejam prosperas ou falidas, geram dividendos para o Estado,
cuja arrecadacdo tende a aumentar em fungio dos chamados rendimentos indiretos™ .

No mundo inteiro o desempenho econdmico das estradas de ferro expressa-se
por meic de receitas obtidas mediante o que se arrecada com o movimento de cargas €
passageiros. Deduzidas dessas receitas as chamadas despesas de custeio - dentre outras coisas,
com a manutencdo da via permanente € com pagamento de pessoal - ou, quando for o caso,
das taxas de juros a pagar, tem-s¢ ¢ que podemos chamar de rendimento liquido. Portanto, o
desempenho dessa ou daquela estrada de ferro € obtido a partir do confronto receita vs.
despesa em determinado periodo de tempo. Logo, nfio hd outra forma de calcular tal

desempenho. Certamente as estradas de ferro contribuem para o incremento do comércio e da

** Custa a acreditar, por exemplo, que as estradas de ferro nortistas, todas constrnidas com auxilio governamental
- quer sob a forma da garantia de juros, quer diretamente, 45 Suas proprias expensas - € que, mesmo depois de
abertas ao trafego, continuam a depender deste auxilio, gerem renda suficiente para compensar a sangria
financeira representada pelo volume de seus deficits. Com excegfio da Recife-Limoeiro - a tnica que apresenta
alguma prosperidade dentre elas, e ainda assim com rendimentos inferiores ao exigido para dispensar a
garantia de juros -, tais estradas vivemr em siuacio financeira precdria. Uma delas, a Paulo Afonso, &
simplesmente um fiasco. Ver, a respeito, o item If do capituloe III abaixo, no qual trato pormenorizadamente de
todas essas questies.
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produgio agricola ou industrial. Certamente o incremento desses setores contribuem para o
aumento das chamadas rendas publicas etc. Todavia, ndo h4 como mensurar a obtengdo das
“rendas publicas” tomando por base o desempenho ferroviario. Trata-se apenas de uma relagio
possivel. Imagina-se que as ferrovias contribuem para aumentar aquelas e ponto final. Neste
sentido, a argumentagéo do deputado paraibano, no que se refere a sua tentativa de demonstrar
que as estradas de ferro s3o sempre lucrativas, dando a entender, por isto mesmo, que 0s
prejuizos financeiros causados ao Estado sdc meramente aparentes, nfio tem qualquer
fundamento.

Outro ponto de destaque no discurso do deputado paraibano em prol da
necessidade de se investir pesado na construgio de estradas de ferro, diz respeito ao acirrado
debate travado entre ele e o deputado carioca Andrade Figueira. Este tltimo, sendo a favor da
iniciativa privada, afirma em um de seus apartes: “a nossa questdo é que o governo ndo deve
ser emprezario de linhas ferreas”, ao que o deputado paraibano retruca: “‘concordo com o
nobre deputado em que o Estado ndo deve ser emprezario de linhas ferreas, explorando-as
por sua conta, mas julgo indispensavel a garantia de juros para attrahir capitaes
estrangeiros”. O seu oponente nfio concorda: “ndo hd mecessidades; bastam os capitaes
nacionaes, contanto que ndo sejam absorvidos pelo Governo”. O autor do discurso contesta
mais este aparte, mostrando que nfo € nada disto: “o emprego dos capitaes nacionaes, jd tdo
escassos, nas grandes emprezas de caminhos de ferro, privaria as outras industrias desses
auxilios indispensdveis ao seu incremento”.

Com este Gltimo argumento, o deputado paraibano simplesmente da a entender
que € uma ilusdo pensar na construgiio de estradas de ferro no pais recorrendo a capitais
privados nacionais. Para ele, as estradas de ferro sio uma necessidade vital e inadiavel, mas
quem dispde de capitais para sua implementagZo s30 os capitalistas estrangeiros, aos quais é
preciso dar garantias minimas de que estdo fazendo um investimento seguro. Assim sendo, tira
da manga um trunfo importante, conforme vemos no argumento: “semhores, a garantia de
Juros ndo é peculiar do nosso paiz, da-se em outros paizes, como a Franga, cuja

administraclo é muito semelhante & nossa”. Para que o argumento adquira mais énfase,

> Cf. Idem. Vale a pena lembrar que j4 existe, 3 época, o embate entre “privatistas” vs. “estatistas”, termos com
se convenciona hoje chamar os defensores da imiciativa privada em contraposicio aos defensores da
mtervengiio do Estado na economia. E uma questiio polémica e com freqiiéncia vem i tona, no Parlamento do
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engatitha uma tabela que mostra, relativamente aos anos 1863-1879, a soma dos gastos
efetuados naquele pais com pagamento de juros as companhias ferroviarias. Destacando os
gastos efetuados na década de 1870, conclui que a Franga despende o correspondente 2 mais
de 200 mil contos de réis, com uma média anual acima de 22 mil contos. Enquanto isso o
Brasil, mais ou menos no mesmo periodo, conforme ja mencionado num dos paragrafos
acima, despende perto de 14 mil contos, com uma média anual que ndo chega a 1 mil e
quatrocentos contos. Com esse dados em méos, também conclui que a Franga despende, na
média anual do periodo mencionado, mais de 11 por cento de sua receita com garantia de
juros, sendo de apenas 1 por cento o dispéndio do Brasil. O resultado, segundo o parlamentar,
¢ favoravel a este tltimo, quando na verdade devenia despender bem mais, “ndo so pela maior
extensdo do paiz, como porque muito temos a fazer nesta ordem de melhoramentos
materiaes”™’ .

E para legitimar mais ainda esta parte do seu pronunciamento, recorre ao
testemunho de falas “competentes”, as de um autor francés € um engenheiro _inglés
respectivamente, dando a entender a seus oponentes que aqui ndo ha lugar para contestagdes,
conquanto trata-se de opinides “autorizadas nestas matérias”. Comentando a obra de Alfred
de Foville, o autor francés, o parlamentar esclarece que ele “demonstra a influencia exercida
pelos caminhos de ferro sobre os precos de todas as cousas, sobre a prosperidade agricola,
industrial e commercial dos povos modernos, sobre a fortuna publica e privada, sobre os
movimenios da populacdo, sobre os costumes, sobre as artes, sobre a politica e até sobre as
relagdes internacionais (...)”. Também esclarece, citando diretamente o referido autor, as
inimeras vantagens proporcionadas a4 Francga pelos milhares de quildmetros de estradas de
ferro ali existentes (cerca de 10 mil), chamando a ateng@o, demtre outras coisas, para os
“proveitos particulares do Estado”, cujas “receitas arrecadadas” e “economia realizadas”
com o novo meio de transporte, ultrapassam a casa de 200 milhdes de francos anualmente®®.

Na verdade, o que o parlamentar paraibano pretende, com esse “autorizado”
testemunho, € convencer a Camara de que o que é “bom™ para a Franca pode ser para o Brasil.

Deixa claro que a base da prosperidade (embora néo faga uso desta express&o) daquele pais

_ Império, quando a pauta, na ordem do dia, remeie as estradas de ferro.
37 Cf. Idem, p. 213-214.
5 Cf. Idem, p. 214.
93



tem a ver com os macigos investimentos no setor ferroviario. E como se ele quisesse dizer o
seguinte: sem estradas de ferro a Franga nfio seria o que &, um pais prospero e civilizado ou, o
que da no mesmo, sem um investimento parecido, o Brasil jamais alcangara tais “benesses™

O outro testemunho “autorizado” é o do Sr. Hawkshaw, engenheiro inglés de
renome, cujo “discurso a British Association for the advancement of science”, proferido em
1875, é recuperado pelo parlamentar paraibano. Um dos trechos do discurso do Sr.
Hawkshaw, lido em plenario, ¢ simplesmente emblematico: “o que os caminhos de ferro
accrescentam a rigueza de uma nagdo é enorme. Hd mais de 25 annos que eu demonstrava,
diante de uma commissdo da Camara dos Communs, que o caminho de ferro dos condados
D’york e Lancashre, do qual era entdo engenheiro, e que ligava muitas cidades populosas,
Jazia economisar ao publico uma somma superior a todos os dividendos da companhia
proprietdria. Estes calculus eram unicamente fundados sobre a differenca entre as tarifas
novas e dos antigos carros. Eu ndo contava a economia do tempo, bem que seja verdade

¥ Quer dizer, se as estradas de

dizer-se, principalmente na Inglaterra que: time is money
ferro representam, em relagdo aos “amfigos carros”, uma enorme economia de tempo e
dinheiro, existindo provas de que contribuem para o incremento da riqueza nacional, tal como
no exemplo inglés, o que € que o Brasil est4 esperando?

E para que o Parlamento brasileiro convenga-se de uma vez por todas da
importancia das estradas de ferro, 1& no plenario da Cémara mais um trecho do discurso do
“competente” profissional inglés: “(..) hd casos em que pode ser sdbio, da parte de um
Governo, contribuir de uma ou outra maneira para emprezas, que, sem © seu concurso, nio
achariam um niimero sufficiente de accionistas”. E mencionando casos de paises cujos
governos usam desta “sabedoria”: “A Russia, por exemplo, para a qual os meios de
fransportes aperfeicoados tém uma importancia vital, hd, quanto a mim, sabiamente obrado
emprehendendo certas linhas férreas que, no ponto de vista das despezas de exploracdo e das
receitas, constituem uma ma especulagdo, mas que séo ou serdo um dia fructuosas no ponto
de vista nacional. O Brazil, que visitei recentemente, tem do mesmo modo reconhecido mui

Judiciosamente que o Estado faz um bom negocio garantindo um juro de 7% a todo caminho

susceptivel de fornecer por si mesmo uma renda de 4%; a vantagem proporcionada ao paiz

* Citado em Anizio Salatiel Carneiro da Cunha, idem.
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serd ao menos igual a diferenca’™.

Ao terminar a leitura deste Gltimo trecho, que faz referéncia ao Brasil, uma voz
levanta-se no plenario: “fallava de um paiz que ndo conhecia”. Ao que o parlamentar
paraibano responde: “como, se elle ndo hda muito tempo esteve aqui?” Ademais, nio hi que
contestar um profissional do gabarito do Sr. Hawkshaw. Afinal, trata-se da “opinido de um
engenheiro muito competente na matéria”. O que alids ¢ confirmado por um outro deputado:
“ndo pode haver profissional mais competente”. Ora, se na opinido de profissionais do nivel
do citado engenheiro, toda e qualquer estrada de ferro promete, quer no momento em que ¢
aberta ao trafego quer no futuro, mesmo as que tornam-se objetos de uma “md especulacdo” ,
ndo ha porque wvetar a iniciativa dos que percebem que o futuro do pais ndo sera nada
promissor caso ndo seja incrementado o novo meio de transporte e ja. A énfase na fala do
engenheiro inglés como uma fala “autorizada”, da qual o orador se vale para legitimar sua
propria argumentagio, parece indicar que a recorréncia aos chamados “discursos competentes”
constitui uma das estratégias discursivas mais eficientes por parte dos autores de projetos
ferroviarios para essa ou aquela regisio*!.

Dando continuidade & sua fala, 2 qual se presta & percep¢dc de como um
determinado jogo discursivo testa sua eficacia na arema das disputas politicas, isto num
ambiente que ¢ pura teatralizagfio, o parlamentar paraibano tenta ser convincente Em certo
trecho o orador faz alusdo a dois aditivos ao orcamento do pais em discussdo naquele
momento: o primeiro, a pedido da propra maioria liberal, e também por ele assinado, que
pertence a oposigdo conservadora, estabelece um crédito de 100.000:0003000 (cem mil
contos) destinado 4 construgio das estradas de ferro no pais; o segundo, de autona da
“Comissdo de Orgcamento”, estabelece um crédito menor para 0 mesmo fim, no valor de
20.000:000%000 (vinte mil contos). Avaliando a impugnaciio do munistro da Agricultura ao

primeiro desses aditivos, 0 deputado paraibano, preocupado com a situagdo das pequenas

“ Citado em Anizio Salatiel Cameiro da Cunha. Idem.

‘" T4 que se trata da opinido de homens de “sciencia” ou do seleto grupo formado pelos nomes mais
Tepresentativos da engenharia ferrovidria, sejam eles estrangeiros ou nacionais, talvez devéssemos esperar que
$0 emitissem pareceres eminentemente técnicos acerca desse ou daquele projeto ferrovidro. Ocorre que a
recorréncia aos sens discursos ditos “competentes” é uma constante no conjunto da cadeia enunciativa sobre
estradas de ferro, muitos dos quais tém pouco 2 ver coim uma perspectiva estritamente técnica, a exemplo
daqueles atrelados a projetos ferrovidrios reivindicados como medidas de “salvacdo” para as populagles
flageladas, doentes e famintas, tal como veremos no préximo item.
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provincias, que podem ficar sem um centavo caso a Cimara confirme essa impugnacio,
contra-ataca: “Si (...) o espirito de economia levar a Cdmara ao ponto de rejeitar este
additivo, entdo para ser coherente, deveria também eliminar aquelles créditos, que consignam
quantias avultadas para o prolongamento das estradas de ferro de D. Pedro II, da Bahia, de
Pernambuco, do Rio Grande do Sul e outras, na importdncia de cerca de 27.000:0008000
[vinte e sete mil contos]”. |

O contra-ataque referido tem a ver, creio, com a possibilidade de que se repita
um fato ocorrido nesta mesma casa parlamentar alguns anos antes, mais precisamente em
1873. Na ocasido, o deputado Anizio Salatiel e outros, todos representantes das provincias
ditas pequenas, unem suas forgas para fazer aprovar a lei 2450, de 24 de setembro de 1873,
que estabelece um crédito de cem mil contos, garantindo estradas de ferro para todas as
provincias do pais, inclusive o prolongamento das j4 existentes nas provincias consideradas
grandes®. Mas ¢ importante lembrar que a Lei sé é aproveitada porque o governo,
necessitando do apoio da maioria dos parlamentares para aprovar um projeto ferroviario de
grande porte na fronteira sul do pais, cede as pressdes daquelas forgas unidas em busca do seu
quinhdo ferroviario. A retaliagio por parte dos representantes das pequenas provincias,
condicionando seu apoio a um projeto do entdo gabinete de plantdo 4 aprovacio da citada lei,
¢ um exemplo tipico do “toma 14 da c4” proprio das querelas politicas em tornos dos interesses
ferroviarios™.

E ja que acima ¢ mencionada a lei 2450, de 24 de setembro de 1873, &
importante considerar que boa parte do que se discute naquele julho de 1882, tem a ver com o
fato de que o crédito consignado por esta lei estd totalmente esgotado, e isto sem ter se
concretizado o fim que teria servido de motivo para sua aprovagéo, dotar cada provincia de
uma estrada de ferro e prolongar as estradas ja existentes. Dai o aditivo de um crédito no valor
de cem mil contos a que acima se fez alusio. Alids, 0 mesmo crédito ja esgotado a que
também ja se fez alusio. Quer dizer, se o fim a que se propunha a Lei 2450 nio ¢ cumprido em

razio de ter se esgotado o crédito por ela autorizado, a mesma ainda estaria em vigor quase

2 Cf. Idem, pp. 214-215.
3 Sempre que fizer alusdo, no texto, a provincias ou Estados grandes, em contraposicio aos pequenocs, a
referéncia nfo tem a ver com o tamanho do territdrio e sim com poder econdmico efou dominio politico.
*! Maiores informagdes acerca da Lei 2450, acima mencionada, podem ser encontradas no item 2 do capitulo I
abaixo.
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uma década apds sua aprovacgdo, podendo ser executada caso se ratifique a existéncia do
mencionado crédito. Se é certo que o0 “governo declarou que ndo cumpria a lei”, isto € uma
prova “que a lei existe e nos cumpre censurar o Governo por ndo execufal-a”. E arremata:
“mas daqui ndo se deve concluir contra o crédito necessdrio para o desenvolvimento da
viagdo ferrea em beneficio da nossa lavoura™®

Ha a considerar ainda que uma exigéncia da citada lei, ainda em vigor nos anos
1880, da o que falar. Trata-se da clausula que subordina a garantia de juros & prova, por parte
das empresas que a obtiverem, de que terfio uma renda, “ao menos presumivel de 4%°. E
exatamente por exigir uma previsio do futuro rendimento ¢ que tal “prova” nio passa de mera
especulagiio. Até porque, nio poderia existir qualquer prova segura de que as estradas
alcangariam aquele rendimento se se trata do momento em que as empresas que 1rdo construi-
las e administra-las ainda estdo sendo organizadas. Logo, fica facil montar uma boa estratégia
discursiva com alguns nimeros aparentemente seguros. Qualquer concessionario local fara
isto com facilidade. Os concessionarios paraibanos, dentre os quais se inclui o propro
deputado Anizio Salatiel, conforme ja notificado acima, demonstram com facilidade a renda
(ficticia) que a ferrovia por eles pleiteada estaria em condigSes de prover. E essa renda,
segundo a previsio que fazem, seria trés vezes mais elevada que a minimamente exigida pela
lei de 1873%.

Depois de toda essa argiligio em torno do estado geral em que se encontra a
“viagio ferrea” mo pais, Anizio Salatiel volta-se para discutir o problema na provincia que
representa. Antes, porém, fornece o mote: “si hd uma certa zona do sul, que estd bem servida
por estradas de ferro, as provincias do norte clamam e reclamam incessaniemente por este
grande melhoramento material”. A comparagdo parece desgostar um deputado sulista, que
aparteia: “perdoe, meu collega; todas tém, cada provincia tem uma linha de ferro, comegando
pela de V. Ex.”. E como tesposta: “algumas ainda ndo tém e outras apenas iniciaram esses
melhoramentos materiaes”. E complementa; “Eu agradeco ao meu nobre collega ter com o
seu aparte chamado a atengdo para a estrada de ferro da minha provincia, da qual me

occuparei especialmente, deixando as das outras provincias, que tém os seus legitimos

# Cf. Idem, p. 215
% Checar mais informagdes a respeito de como ¢ ficil justificar, do ponto de vista econdmico, os 4 por cento de
renda minima exigidos pela lei 2450, no item 2 do capitulo III abaixo.
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representantes e defensores’’

No dltimo ato, o parlamentar-ator simplesmente da um show de interpretagdo.
Apos reportar-se a satisfagdo da provincia quando da inauguragdo das obras de sua estrada de
ferro e da eficiéncia com que estariam sendo executadas pela empresa contratada - “uma casa
respeitavel de Londres, dos Srs. Wilson, Sons e Comp.” -, o deputado informa: “a estrada
ainda se acha em construcgdo, ndo estd aberta ao trdfego, entretanto, a provincia ja comega a
experimentar as vantagens que della decorrem”. Um deputado nfo acredita e zomba: “Oh! E
por anticipagdo”. E Anizio Salatiel: “ndo se admire o nobre deputado, pois eu vou
demonstrar”. Ao que o interlocutor, dando a entender que se isto ocorre é as custas da nagdo,
rebate: “¢ o dinheiro que gira, que corre; é a garantia de juros sobre uma quantia dobrada,
da que era preciso para se construir a linha"*°. Fazendo ouvido de mercador a deniincia e
respondendo apenas a0 aparte anterior, explica que as vantagens referidas tém a ver com o fato
de a “realizagdo dessa aspiragdo provincial deu forgas, animagdo e vida & lavoura, ao
commercio e as industrias, traduzindo-se por um augmento da renda, geral e provincial ™.

E respondendo a mais um aparte do interlocutor, o qual duvida que a Paratba
seja capaz de gerar alguma renda para o Estado deduzindo a garantia de juros, ainda mais sem
que a ferrovia tenha sido aberta ao trafego, o deputado paraibano apela para o que intitulo de
estranho “malabarismo contabil”. Comegando pela renda geral, mostra que entre os exercicios
de 1880-1881 e 1881-1882 ela teria aumentado em 205:144$345 (duzentos e cinco contos,
cento e quarenta ¢ quatro mil, trezentos e quarenta e cinco réis), conforme “dados officiaes
publicados nos jornaes da provincia”. Deduzindo-se dessa renda geral a garantia de Juros, que
€ de 213:3288500 (duzentos e treze contos, trezentos e vinte e oito mil e quinhentos réis) no

{iltimo exercicio mencionado, ha um saldo negativo de 8:184$265 (oito contos, cento ¢ oitenta

¥ Cf. Idem, pp. 215-216.

* O interlocutor em questdo, deputado Andrade Figueira, da provincia do Rio de Janeiro, parece muito bem
mformado acerca do custo quilométrico real. De fato, uma ferrovia projetada com 121 quildmetros, como é o
caso da estrada de ferro Conde D’en no momento em que é autorizada pelo Governo imperial, nio deveria
custar mais de 3 mil contos, ruma média de 25 contos o quildmetro. Até porque, o parimetro, em se ratando
de custo quilométrico no Brasil, ¢ S0 Paulo, cuja média por quildmetro € de 22 contos. No caso paraibano, o
capital autorizado, no comego dos anos 1870, € da ordem de 5 mil contos, que, acrescido para 6 mil contos
anos depois, atinge exatamente a “quantia dobrada” a que se refere o deputado carioca. Sobre essa forma de
sangria aos cofres publicos, no sentido de que uma parte do capital sobre 0 qual o Estado garante juros é
simplesmente ficticio, e nfo s6 em relago 2 ferrovia paraibana, consultar o item 1 do capitulo T abaixo.
Forneco ali informagBes detalhadas a respeito, com as respectivas notas acerca das fontes consuitadas.

* Cf. Idem. P. 216.
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e quatro mil, duzentos e sessenta e cinco réis). Todavia, hi que levar em conta a renda
provincial, calculada em 41:150$824 (quarenta e um contos, cento e cinquenta mil, oitocentos
e vinte e quatro réis), da qual deduzindo-se aquele saldo negativo, hi um saldo a favor dos
cofres publicos da ordem de 32:966$579 (trinta e dois contos, novecentos e sessenta ¢ seis mil,
quinhentos e setenta e nove réis)”

E certo que os nameros ndo sdo inventados. Poder-se-ia mesmo dizer que sdo
extraidos de fontes dignas de crédito. Ndo ha que duvidar, pois, do aumento da renda publica
na Paraiba no inicio dos anos 1880, Ha que duvidar, isto sim, do vinculo que o deputado
estabelece entre este aumento € a estrada de ferro Conde D’eu. Para comegar, nenhum palmo
de trilho havia sido inaugurado no periodo por ele mencionado. Como poderia atribuir a
chegada do trem o citado aumento da renda na provincia? Se € certo, como imagina, que a
estrada de ferro, mesmo em fase de construgiio “dew forgas, animagdo e vida a lavoura, ao
commercio e as industrias” da provincia, como mensurar ¢ que ndo passa de mera suposi¢io?
Afinal, ele mesmo adverte que a renda geral da provincia € proveniente de trés fontes: a
primeira diz respeito a “uma parte da exportacdo de seus productos, porque a outra sendo
maior se faz pelo porto da cidade do Recife”; A segunda esta associada aos “direitos de 5%
do expediente das mercadorias, importadas por meio da cabotagem™; a terceira reside na
cobranca de “alguns impostos directos que pouco avultam na receita ! Se sd0 essas as
fontes da receita provincial, como atribuir seu aumento a uma estrada de ferro ndo disponivel
para o trafego?

Uma hipoétese a ser considerada ¢ que a economia da provincia como um todo
pode ter sido aquecida com a inje¢do de dinheiro propiciada pela construgfo da ferrovia, como
costuma ocorrer em empreendimentos dessa natureza. Em todo caso, nfo passa de mais uma
suposi¢do, sendo impossivel mensura-la com um minimo de seguranga. Mas trabalhemos com
essa possibilidade. Vamos admitir que exista, informados por fontes seguras, um meio de
demonstrar a quantidade de dinheiro ali injetado, quem tem acesso a esse dinheiro, de que
forma ele é incorporado a circulagio, quais os setores que o absorvem e o que fazem para
reproduzi-lo. Ainda assim haveria uma dificuldade: como estabelecer uma relagdio possivel

entre tudo isto e os numeros apresentados pelo parlamentar senfo indiretamente? Por que

% Cf Idem.
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entdo defende com tanta firmeza uma suposicdo tdo pouco cobsistente ou simplesmente
infundada?

A partir de todas essas indagagGes, a conclusio que se impde ¢ que tudo nio
passa de um jogo discursivo, e cada um joga com as armas que dispde no momento que entra
em cena. Se no momento em que entra nesse jogo discursivo, o objetivo do parlamentar é
reivindicar certos prolongamentos ferroviarios para alguns pontos da provincia - em especial o
prolongamento da capital a povoagdo de Cabedelo, que defende com veeméncia® -, que arma
usar a ndo ser langar méo de dados que lhe permitem tracar um quadro otimista da renda
publica ali gerada? Claro que poderia langar mio de outros meios discursivos. Mas ele prefere
engatilhar a arma que est4 mais ao alcance de sua mdo, reunir dados oficiais para demonstrar a
viabilidade econémica da provincia.

Quanto a atribuir 0 aumento verificado nessa renda publica a uma estrada de
ferro que sequer estad em operacfio, ainda que desprovida de sentido, faz parte desse jogo
discursivo. Tudo depende da capacidade de argumentar. Por exemplo, quando um deputado
questiona esse aumento na receita alegando que o mesmo tem a ver com as consequéncias da
seca recém ocorrida na provincia, o deputado paraibano rebate: “a secca acabou-se nos fins de
1879 a 1880, depois della ja tivemos o exercicio de 1880-1881, ao qual me referi, como termo
de comparagfo para o tultimo exercicio de 1881-1882, em que se verificou o aumento da
renda geral”™**. Ora, admitir que o aumento referido tem a ver com os efeitos da seca ocorrida
nos anos 1877-1879, é simplesmente nega-lo.

Seria admitir, no caso, que os exercicios financeiros entre 1880 ¢ 1882, nio
teriam gerado qualquer renda adicional em comparagio com os anos que antecedem & seca.
Assim, a suposta renda adicional se explicaria pela volta a normalidade depois do impacto da
seca. Em outras palavras, admitir tal hipotese poderia ser a confirmacio de que o crescimento
da renda no comego dos anos 1880 é diretamente proporcional as baixas sofridas no periodo
da seca. Assim, o parlamentar paraibano precisa afastar essa imagem negativa. Ao contrario,
procura construir a imagem de que a provincia € vidvel economicamente, bastando considerar

que a estrada de ferro ai existente, mesmo em fase de construcdo, ja repercute positivamente,

L Cf Idem.
2 Cf. Idem, pp. 217-218.
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sinal de que, uma vez aberta ao trafego, estara assegurada a prosperidade da “Parahyba do
norte” e dela propria.

Mas bem entendido, essa prosperidade jamais alcangard niveis realmente
satisfatorios caso n#io sejam garantidos os prolongamentos para certos pontos da provineia. A
linha de Independéncia (hoje Guarabira), por exemplo, deve prolongar-se até o importante
municipio de Bananeiras ¢ 4 Nova Cruz no Rio Grande do Norte; a linha de Alagoa Grande,
por sua vez, deve estender-se aos ricos municipios de Areia e Alagoa Nova, a linha de Pilar, o
chamado “mronco principal da estrada”, deve continuar at¢ Campina Grande, importante
cidade do interior etc. Por isto, caso nfo sejam garantidos esses prolongamentos ou, dizendo
de outro modo, caso fique “circunscrita” ao “pequenc perimetro” em construgio naquele
momento, “ndo poderd dar todas as vantagens, como era de esperar, a provincia e nem o
capital empregado de modo a dispensar a garantia de juros e

O cenario é o mesmo, mas o politico-ator muda sua maneira de interpretar. De
fato, a mudang;a de tom aqui € visivel. Trata-se de explorar a idéia de que a estrada de ferro em
construgio cobre uma area bastante exigua da provincia, significando, com isto, que sem 0s
prolongamentos referidos, nem a economia provincial nem a ferrovia em questdo poderiam
render suficientemente. A mudanca de tom € visivel porque condiciona a antes decantada
prosperidade aos futuros prolongamentos. Sem estes, tal prosperidade estd fadada a ndo
acontecer, negando a anterior imagem de otimismo quando da anterior relagfio estabelecida
entre o aumento da renda publica ¢ a pequena ferrovia em construcdo na provincta. Enfim,
mais uma estratégia discursiva inteligente da parte do Sr. Anizio Salatiel Carneiro da Cunha.

QOutro discurso que da o que falar, ainda em relagiio a Paraiba, € de autona do
engenheiro de minas Francisco Soares da Silva Retumba. Fora do circurto dos embates
discurstvos no Parlamento ou mesmo na imprensa, ainda assim di o que falar por se constituir
num trabalho feito sob encomenda. Trata-se de uma espécie de memorial que este profissional
escreve, no ano de 1886, a pedido de certo governo liberal da provincia, no qual expde suas
idéias sobre as “medidas que convinha fossem odoptadas com urgéncia, no intuito de

contribuir para o engrandecimento e a prosperidade da Parahyba”. No capitulo dedicado a

% Cf. Idem, p. 216.
" Cf. Idem, p. 217.
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estrada de ferro assegura que um dos “grandes males que opprimem a provincia é a falta
completa de vias rdpidas de communicagdo”. E que a estrada de ferro ai existente, a Conde
D’eu, € para ele uma estrada totalmente inexpressiva, haja vista que “ella ndo consulta os
interesses da provincia”. Dai a proposta: “penso que a provincia da Parahyba tem de ser
cortada algum dia por uma extensa rede de caminho de ferro: é isto indispensdavel ao
desenvolvimento de sua agricultura, a exploragfio de suas riquissimas minas de toda a
natureza, ¢ mais que tudo, a inroducdo da sciencia e da instrucdo em toda a extensdo do
territorio paraibano ™.

Justificada assim para cumprir fins econdmicos e educacionais, o engenheiro
Retumba propde as autoridades competentes, tendo como ponto de partida a pequena ferrovia
ja existente, um tragado ferroviario de aproximadamente 800 quilémetros de trilhos. No plano
entdo proposto, bastante ousado para a €poca, a Paraiba € esquadrinhada de ponta a ponta,
havendo uma linha tronco ligando o litoral ao sertfo (sentido leste-oeste) e um sem mimero de
ramais para pontos diversos da provincia™®.

O plano ¢ ousado, mas até aqui nfo hd nada de extraordinario, conguanto
apenas reflete a “febre” de trilhos existente 4 época. O que é extraordinario mesmo ¢ a relacio
que o citado engenheiro estabelece entre custo e beneficio. Propondo construir 800
quildmetros de estradas de ferro a um custo total de 20 mil contos de réis, ele esta convicto de
gue em pouco tempo a ferrovia dara aos acionistas lucros fabulosos.

Como ele chega a essa conclusgo? E simples. Algumas projecdes para 1a de
mirabolantes, para ndo falar mais uma vez de “malabarismo contabil”, e tudo esta resolvido.
Supondo certas tabelas de pregos para passageiros e mercadorias (neste caso, as exportadas e
importadas) e calculando o provavel mimero a transportar, chega a conclusio de que a ferrovia
tera uma receita total de 2 mil contos anuais. Descontando-se a “despesa provavel”, que ele
calcula em 30 por cento, o lucro da ferrovia sera de 1 mil e quatrocentos contos, “justamente
7% do capital 20 mil contos”. Mas trata-se de um cslculo por baixo, feito com base na

“producgdo actual da provincia”. Todavia, nfo ha a “menor divida que essa produc¢io

%% Cf. Francisco Soares da Silva Retumba. “Sobre os Melhoramentos de que precisa a provincia da Parahyba”. In
Revista do Instituto Histérico e Geogrdfico Paraibano, Ano 4. Vol. 4. Parahyba do Norte: Imprensa Official,
1912, pp. 199-203.

% Cf. Idem, pp. 203-204.
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rapidamente serd elevada ao duplo, ao triplo, desde que a locomotiva penetrar em todos os
sertdes da provincia”. E expressando um otimismo exagerado, como se a estrada de ferro
fosse capaz de operar milagres, arremata: “¢ forca pois, contar com uma receita liquida, de
15% pelo menos™’.

Mas essas previsdes otimistas deixam a desejar quando considerados os novos
dados que tem em mios. E que os primeiros calculos s@o feitos com base numa produgio
provavel, para mencionar apenas os dois principais itens da pauta de exportagdo, de 800 mil
arrobas de algoddo e 300 mil de agucar para a provincia como um todo. Mas agora ele tem
certeza, a partir de dados fornecidos por uma fonte segura, que a producHo total para
exportagdo na Paraiba € de 2 milhdes de arrobas e ndo apenas de metade deste nimero comeo
calculara antes. O mesmo raciocinio é valido para as importagBes, a Paraiba estaria
importando 2 milhdes de arrobas e ndo 1 mithdo como no calculo antenior. A que atribuir o
erro? Ao fato de que aquilo que calculara para a provincia como um tode deve ser atribuida
tdo-somente & zona dos brejos. Com os novos numeros tudo muda. Se antes a ferrovia proveria
uma renda liquida de 7 por cento do custo fotal, podende chegar a 15 com o incremento da
produgdo quando da instalagio dos trithos, segundo esses novos nimeros ela € capaz de
prover uma renda liquida de 10 por cento do capital empregado, obtida em razio de um
volume consideravel de mercadorias supostamente existente naquele momento. Todavia,
“esses algarismos sdo promettedores e mais o serdo no futuro, quando estiver a estrada
concluida™®, Sendo de opinido que a produgdo da provincia, quando a ferrovia for totalmente
concluida, serd duas ou trés maior que aquela prevista no momento em que escreve, 1sto
significa que no futuro a renda liquida sobre o capital empregado aumentaria na mesma
proporgao.

Vemos que o engenheiro Retumba carrega nas tintas ao elaborar uma
justificativa econdmica da necessidade de ampliagdo da estrada de ferro para além da pequena
ferrovia ali existente. Esses mimeros, tirados s0 Deus sabe onde, expressam uma realidade
inexistente, em que salta aos olhos o ecxagero. Assim, ndo seria dificil demonstrar que as
receitas previstas sio meramente ficticias, ali figurando apenas como uma estratégia discursiva

comum aos que vendem a idéia de uma estrada de ferro. Superestimar o potencial econfmico

5" Cf. Idem, pp. 206-207.
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da regido ou provincia para onde reivindica-se uma estrada de ferro nio passa de um simples
lugar-comum. Nem poderia ser diferente. Como admitir justificativas em prol das estradas de
ferro se os lugares escolhidos para receberem o “beneficio” ndo sio (aparentemente)
convidativos? Pouco importa se os mimeros nio expressam um movimento econdmico de fato,
O que importa € saber maneji-los com habilidade, fazendo acreditar que trata-se de
investimento seguro, com garantia de lucro certo.

A partir da década de 1890, j& em plena Reptiblica, os discursos de natureza
econdémica tornam-se cada vez mais raros. Como sera visto abaixo, ainda neste capitulo, os
discursos colados 4 imagem do “sofrimento™ proliferam totalmente. A simples previsdo de
uma seca, 2 propria seca ou a permanéncia de algum de seus sintomas fornecem o tema desses
discursos. 56 quando ndo ha nenhum desses elementos no horizonte é que volta-se a
reivindicar em nome do potencial econdmico do lugar para onde se requer o pleito. Na
Paraiba, por exemplo, um desses discursos que retoma a argumentacdo econdmica & levado a
efeito em 1914, de autoria de Seraphico da Nébrega. Comeca mostrando que a estrada de ferro
na Paraiba, ainda muito limitada, atende aos “brejos e caringas [referéncia ao agreste],
deixando sem meios de carreto para seus productos, a laboriosa populacdo dos cariris,
curimataus e alio sertdo, que formam a maior extensdo do Estado.” E, no entanto, o algodao,
que € o principal item de sua producfo agricola, “demonstra ter a sua melhor qualidade no
alto sertdo”, exatamente uma das éreas do Estado ndio contemplada por estrada de ferro™.

Mostra, em seguida, o ganho obtido pelas areas ou municipios contemplados
com o trem. Por exemplo, sua chegada 4 cidade de Campina Grande, com passagem pela
povoagdo de Mogeiro ¢ vila do Ingé, representa “um advento de prosperidade para a lavoura
do meu Estado”. E que “o agricultor sentiu-se mais confiante e _fortalecido no cultivo de seu
algodoal; o commercio alli desenvolveu-se com a facilidade de communicacdo com as pracas
da Parahyba e Recife; e diversas outras industrias come¢aram a florescer”. Com a ferrovia,
Campina Grande erige-se & condigdo de empério comercial, “de maneira que ndo faltaram &
companhia productos para seu trafego”. Ora, se a estrada de ferro, provoca tamanho

impacto econdmico, com o consegiiente fortalecimento do produtor rural e incremento do

*® Cf. Idem, pp. 207-208.
* Cf. Discurso de Seraphico da Nébrega, deputado paraibano, proferido em 1 de julho de 1914. In Anais da
Camara dos Deputados. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1914, Tomo 3.p 28
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comercio com as grandes pragas (as capitais) em fungdio de uma comunicagio facil e
confortavel, por que entdo nfio garantir os prolongamentos ferroviarios solicitados para o
interior do Estado, um deles j4 com contrato assinado etc.? Dizendo-se decepcionado com a
falta de pontualidade dos ingieses, afirma que a companhia ferroviania “ndo correspondeu (...)
ao esfor¢o da representacdo parahybana, nem a boa vontade do poder prblico (...)", tdo
generoso para com ela no contrato que regulamenta o assunto. Por isto, lamenta: “a
Companhia ndo tem querido construir o prolongamento de Guarabira a Picuhy, perdendo,
assim, de trafegar em uma zona rica e que lhe daria grandes resultados nel

Nio fugindo 2 regra, hi um momento em que assume uma postura bastante
familiar em se tratande de discursos dessa natureza. Refiro-me a otimizagfio do potencial
econdmico da Paraiba. Dai a afirmacio: “vou demonstrar a Cdmara que a situacdo financeira
do Estado da Paraiba é prospera e que as suas riquezas lhe asseguram um futuro lisongeiro”.
E decantando a fertilidade do seu solo: “a canna de assucar foi a principal fonte de renda da
Parahyba. Pode-se mesmo dizer que em nenhuma outra parte do Brazil, essa gr&rninea
floresceu com mais vigor do que nas margens da Parahyba do Norte, cujo solo tem resistido a
uma cultura intensa, ha alguns 300 anos, sem auxilio de adubos, e ndo enfraquece”. E nio
obstante a “competéncia intelligente” levada a efeito por outros paises, “tdo rendosa é essa
lavoura que, ainda assim, desvalorizada e abandonada dos poderes piiblicos, compensa o
agricultor”. Dentre outras, decanta ainda as amplas possibilidades de desenvolvimento que a
Paraiba possui como produtora de café e fumo. Mas o Estado destaca-se mesmo € na produgio
de algod3o. “A Parahyba ¢é incontestavelmente o Departamento da Republica que dispde,
actualmente, de maior produccdo de algodio "2,

Em relagéo a este Gltimo, por exemplo, organiza uma relagao dos 23 municipios
que mais o produzem no Estado, discriminando sua producgio em nimero de fardos. A idéia €
provar que o Estado tem potencial econdmico para garantir uma estrada de ferro lucrativa, E,

no entanto, esses municipios sdo desprovidos de estrada de ferro, isto para ndo falar que em

sua maioria estdo 2 uma distancia de 60 e 80 léguas das estagdes ferroviarias e dos portos®.

0 Cf. Idem, p. 30.

S Cf. Idem, pp. 32-33.
% Cf Idem, pp. 35-38.
* Cf. dem, pp. 38-39.
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Analisando o quadro fornecido pelo parlamentar, percebi que apenas 5 dentre
os 23 municipios mencionados, ficam em 4reas servidas por estages ferrovidrias efou portos,
precisamente o litoral e adjacéncias: 3 ficam no brejo (Araruna, Alagoa Nova ¢ Bananeiras),
um na varzea (Umbuzeiro), outro no litoral (Mamanguape), néo obstante o fato de que eles em
si néo contem com o “beneficio”. Os 18 municipios restantes ficam em areas do semi-arido
paraibano, curimatan, cariris velhos e sertdo, de fato localizados a uma distancia significativa
tanto das estagdes ferroviarias quanto dos portos.

Complementando o quadro anterior com uma estatistica sobre os maiores
produtores de sementes de algoddo, num total de 17 municipios, o parlamentar tem municio
suficiente para reafirmar a necessidade de ampliagdo da ferrovia no Estado, o gue o leva a
argumentar: “um estudo que demonstra essa producgéio tem ou ndo direito de exigir dos
poderes publicos facilidade de transporte para a sua fortuna?” E mais: “a estrada de ferro no
seio daqueles municipios terd ou ndo compensagdo do seu trabalho?” E afirmando a
supremacia da Paraiba sobre o resto do Brasil: “em alguns Estados da republica houve
abunddncia de produgdo, mas essa baixou consideravelmente tendo facil fransporte; em
outros escasseou a producgdo. Na Parahyba, porém, houve produccdo, esta manteve sempre
uma boa cotagdo nos annos findos, mas néio teve os meios de transporte para os mercados de
troca e venda, o que é deveras penoso e contristador 264

Como ¢ que um Estado com esse “prodigioso” potencial econdmico tem uma
“viagdo férrea” tio acanhada? Se ha provas de que a economia da Paraiba esta em “alta”, com
destaque para o algodio, figurando como o maior produtor nacional, poderia haver pleito mais
justo do que reivindicar o prolongamento da ferrovia até as areas que garantem essa produgo?
O parlamentar acredita que ndo.

Temos, aqui, mais uma visGo de cariter apologético sobre o potencial
econdmico da Paraiba. Se em alguns Estados, mesmo contando com “ficil transporte”, tem
havido queda na produgfio, o mesmo ndo ocorre no Estado que representa, cuja produgdo tem
tido ‘boa cotagdo” mesmo sem ‘fdcil transporte”. Se a Paraiba ¢ esse “prodigio” mesmo sem
contar com um transporte eficiente na maior parte de seu territorio, imagine como nfo ser no

dia em que ele estiver garantido. Ha um exagero tal nesse tipo de representacio que a primeira

1 Cf. Idem, pp. 40-42.
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impressdo que temos € a de que ela sera ridicularizada, servindo de chacota para os
intertocutores. Mas ndo € o que ocorre, conquanto todos parecem estar de acordo com a visdo
apresentada. No final, aos gritos de “muifo bem”, “muito bem”, o parlamentar “é muito
cumprimentado”.

QOutro que sai em defesa da ampliagiio da “viagdo ferrea” na Paraiba € o
engenheiro Victor Kromenacker. Nao sem antes fazer toda uma apologia ao trem, ele parece
ser o Unico que argumenta com uma certa moderagio quando apresenta dados relativos a
economia paraibana, ou seja, ndo faz projecBes mirabolantes, do tipo que menciona
rendimentos promissores, arranjados sabe-se 1d onde. A despeito de ser do ano de 1919,
quando nfo se falava em outra coisa a ndo ser nas obras contra as secas no governo Epitacio
Pessoa, o argumento de Victor Kromenacker surpreende exatamente porque ndo justifica a
ampliagdo referida em nome do flagelo da seca, como € de praxe 4 época.

Encarando o “formoso invento do ferrocarril” como o grande legado do seculo
XIX, sua opinido é que a “evolugdo social e econdémica” desse ou daquele pais passa, a partir
de entdo, pela “influéncia benéfica” deste que € o “mais valioso elemento de prosperidade
material ao mesmo tempo que de progresso moral”. Também ¢ de opinido que “wma nova
linha ferrea é como uma artéria vivificante que faz surgir ao longo de seu percurso os centros
de populagdo e abre a vida econdomica novas regibes”. E acrescemta: “o colono, o

63 Assim sendo, nada mais justo que a decisio de seu

commerciante seguem a locomotiva
“illustre patricio”, o paraibano Epitacio Pessoa, que investido do cargo de presidente da
Repuiblica, brevemente enviard, através do ministro da Viagio uma “Commissdo de
competentes engenheiros” para estudar qual o melhor tragado para se construir a “estrada de
ferro de penerracdo” da Paraiba®®.

E como se quisesse provar que o prolongamento da ferrovia paraibana em
diregdo ao sertiio ndo é nenhum favor do “ilustre” conterraneo, Victor Kromenacker procura
demonstrar o potencial econdmico de cada uma das cidades ou vilas que serdo atravessadas
por essa “estrada de ferro de penetragdo”, dando a entender, por 1sto mesmo, que tera do que

se manter quando for aberta ao trafego. As localidades elencadas sdo Soledade, Santa Luzia,

5 Cf Victor Kromenacker. “Problema Econdmico Ferroviario da Parahyba”. In A Unido - Didrio Official do
Estado. Parahyba, 28 de setembro de 1919, p. 1.
% Cf. 1dem.
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Patos, Pombal, Souza e Cajazeiras. Localiza¢do e/ou altitude, populagiio do nicleo urbano
e/ou do municipio, produgio de algoddo em mimero de fardos e/ou da atividade pecudria em
namero de cabegas etc., sdo alguns dos itens descritos para demonstrar o referido potencial
econdmico. Eis um exemplo: “Patos, cidade de 1.800 habitantes, produz anmualmente 18.000
saccos de algoddo, possue 200 fazendas de gado dando 4.500 bezerros ommnualmente. O
municipio tem 7.000 habitantes ™.

Kromenacker esta otimista. E ndo é s6 porque o prolongamento da ferrovia para
o sertdo incrementara a riqueza do Estado como um todo. E que ele acredita na possibilidade
de a Paraiba, com esse prolongamento ferroviario, ocupar uma posigio de destaque na “Zucta
econémica” instalada entre os Estados do Brasil. Com isto, a “estrada de penetracdo” na
Paraiba pode torar-se a “veia principal da grande artéria equatorial que levard a circulacdo
e a vida e assegurard uma actividade ininterrupta de trafego a diversas estradas de ferro que
Virdo entroncarem-se com ella e servird de ponto de apoio a expansdo prodigiosa e methodica
em marcha para o interior . Trata-se de uma grande estrada de ferro projetada para ligzir
Tocantins a0 Rio de Janeiro, com passagem pelo Maranhfo, Piaui, Ceard, Pemambuco e
Bahia. A Paraiba, por exemplo, interligar-se-ia & Equatorial através do Ceara®

De um modo geral, a argumentagfo tecida por Kromenacker ¢ minimamente
coerente com a idéia de que as estradas de ferro devem atender, em principio, a certos fins
utilitaristas, se ndo da sociedade como um todo mas daqueles que nelas investem seu rico
capital. Quando discrimina a capacidade econdmica de cada localidade contemplada pela
“estrada de pemetragdo” ele simplesmente quer provar que esta Ultima terd trafego e
rentabilidade garantidos. E claro que ele no tem certeza de que a atrvidade produtiva de cada
localidade, conforme discriminado, é suficiente para garantir a almejada rentabilidade, Tudo
ndo passa de dedugio ou de algo meramente hipotético. Porém, chama a atengo o fato de que
nao faz projegdes mirabolantes ou previsdes absurdas sobre sua rentabilidade futura, tal como
costuma ocorrer em discursos dessa natureza.

Ha momentos, no entanto, em que exagera na dose. Refiro-me ao que ele espera

da estrada de ferro na Parajba quando de sua conexfo com a “grande artéria equatorial”. Fm

¢ Cf. Idem.
% Cf. Idem.
8 Cf Idem.
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sua metéafora, a principal “veia” dessa “grande artéria” € representada pelos trilhos que
deverdio correr em solo paraibano. Assim, ele da entender que sem a conex&o referida a propria
Equatorial estaria comprometida em seus objetivos. O exagero € visivel. Até porque, a
projetada estrada de ferro traduz a idéia de integragZo entre varios Estados brasileiros e Victor
Kromenacker simplesmente n3o dispde de dados que possam indicar qual trecho sera mais ou
menos rentavel. Portanto, a frase em que defende que a ferrovia paraibana sera a principal

“veia” da citada “artéria’” ndo passa de uma afirmagéo gratuita.
2. Discursos que sensibilizam: teatralizacgiio politica e a invencio de um Norte *sofrido”.

Comego o item colocando mais um problema. Alias, um problema que pela sua
peculiaridade resolvi nio esboga-lo no capitulo I acima. E que falar na invencdo de um Norte
sofrido remete a autores que trabalham com a mesma idéia de invengfo, cada um a seu medo,
s6 que relativamente ao Nordeste ¢ nfio ao Norte, com os quais me vejo obrigado a estabelecer
um dialogo critico. Refiro-me a tese da gedgrafa Ina Elias de Castro, ja publicada, e a tese do
historiador Durval Muniz de Albuquerque Jinior, também publicada.

Ao identificar o regionalismo nordestino como uma construgo intelectual de
suas elites conservadoras, Ina Elias de Castro, parafraseando Gilberto Freyre de O Manifesto
Regionalista, afirma: “o concerto regional era orguestrado por Pernambuco, que articulava
os seus interesses e a sua drea de influéncia”™. Se & a elite pernambucana, através de seus
porta-vozes letrados, que da o tom no discurso regionalista no comego da década de 1920, o
mesmo ndo ocorre nas décadas anteriores. Antes o tom desse “concerto” discursivo € dado por
letrados efou representantes politicos de trés provincias do Norte, Cearé, Paraiba ¢ Rio Grande
do Norte, nio esquecendo de que ele ¢ orquestrado sob a regéncia da primeira.

Ao assumir essa postura em relagdo & metafora construida por Ina Elias de
Castro, segundo a qual Pernambuco rege o concerto regional a época do Manifesto
Regionalista, automaticamente me vejo obrigado a dialogar com a tese de Durval Muniz de
Albuquerque Jnior, referéncia obrigatéria hoje quando se trata de refletir sobre o

regionalismo nordestino. Em sua polémica tese, o autor defende que o “Nordeste ¢ uma

" Cf. CASTRO, Ina Elias de. O mito da necessidade: discurso e prdtica do regionalismo nordestine. Rio de
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invencdo recente na historia brasileira”, invengdo imagético-discursiva que tem lugar
especialmente na década de 20 e seguintes . Discordando desta tese, chamo a atencdo para a
reflexdo seguinte: se € certo que a regido ndo esta instituida com a designacdo Nordeste nas
decadas anteriores aos anos 1920, nfio é menos certo que o que ¢ instituido nesta ultima
década ¢ tdo-somente o nome e ndo o significado de regidio identificada com o “sofrimento” e
a “miseria”, cujas elites, fazendo uso politico dessa imagem, dispdem de um mote perfeito
para consolidar a idéia de que a regifio precisa de prote¢fio da parte dos poderes piblicos,
sendo as estradas de ferro um instrumento por exceléncia de combate aos efeitos desse quadro
de miséria.

Dizendo de outro modo, a identificagdo da regiio com o “sofrimento” e a
“miséria” € muito anterior 2 instituigio do Nordeste. Se é correta a tese da invengdo do
Nordeste do ponto de vista da fabricagio de uma identidade regional forjada na década de
1920, esta mesma tese € incorreta (ou, na melhor das hipéteses, incompleta) quando atribui s
elites situadas nesta dltima década a elaboragfio discursiva da regido associada & imagem do
“sofrimento”, ndo percebendo que os anos 20 representam apenas o desfecho de uma rede
discursiva que ha décadas estaria a alimentar a idéia de Nordeste. Em outras palavras, a
elaboragdo discursiva deste ltimo, em sua identificagio com a imagem do “sofrimento”, tem
a ver primeiramente com a inven¢@o de certa por¢do nortista a partir do final dos anos 1870,

mais precisamente aquela composta pelas provincias atingidas por secas periodicas’,

Janeiro: Editora Bertrand Brasil, 1992, p. 19.

"' Cf. ALBUQUERQUE JUNIOR, Durval Muniz de. Op. Cit. Passim.

" Unma referéncia a respeito € o trabalho de Ini Elias de Castro. Reportando-se a0 Nordeste que antecede 20
final dos anos 1940, incluindo a fase mais recuada em que a regifio ¢ composta pelas provincias do Norte, ela
esclarece que a “imagem projetada” dessa tegifio “era a caatinga ressequida, a indefectivel carcaga de um
boi e os retirantes, magros, com seus poitcos pertences entrouwxados e equilibrados sobre a cabega”. Segundo
ela, trata-se da imagem retratada em Vidas Secas, de Graciliano Ramos, “cujo profesto contra a ordem social e
injusta era sufocada no cdrcere, enquanto a imagem de sofvimento era apropriada e usada politicamente”
(Cf. Ina Elias de Castro. Op. Cit,, p. 59). A imagem ¢ poderosa e sc presiaria muito bem acs objetivos tracados
pela autora caso ela tivesse a preocupacio - como € praxe enire os historiadores (sua tese € desenvolvida na
area de Geografia) - de estabelecer um bem definido recorte temporal. E que ela nfio deveria recorrer a uma
imagem consagrada nessas filtimas décadas, as “vidas secas” de Graciliano Ramos, para captar periodos mais
recuados da Repiblica ou dos ultimos anos do Império, pelo menos ndo da forma que ¢ feita, sem um
cotejamento com a documentacio de época. Sem esse cotejamento a imagem nfo passa de anacronismo, ou de
uma imagem de onde sdo retirados o tempo ¢ o espaco. O fato € que ela ndo dispde de materiais para trabalhar
a regido nesses periodos mais recuados da historia do peis. A prova disto € que num texto de mais de 200
paginas, s6 em trés momentos faz pequenas atusdes a respeito. No primeiro, chega a falar de uma “identidade
regional 'nortista’”, deixando claro que a regifio em estudo ha mmuito tempo vem sendo tomada como objeto de
construcdo intelectual por parte de suas elites conservadoras (Cf. Idem, p. 19); no segundo, supde que ha uma
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lembrando que aos poucos essa porgdo adquire contornos precisos enquanto um €spago
regional que se distingue do antigo bloco monolitico chamado Norte. Logo, ndo existe uma
“invencio do Nordeste” desvinculada dessa elaboragao discursiva anterior.

A rigor, ndio existe uma “inven¢do do Nordeste” nos anos 1920. O que existe é
a inven¢dio, em décadas anteriores, de uma porg¢do do antigo Norte considerada seca,
“flagelada™, “sofrida”, que ¢ instituida na década mencionada com o nome de Nordeste.
Conforme sera mostrado abaixo, o vocabulo Nordeste ndo surge de repenté na década de 1920,
conquanto remonta ao ano de 19097, tornando-se, a partir de entdo, sindénimo da referida
porgdo nortista recortada do antigo Norte. Antes disso, no entanto, j& € piblica ¢ notoria a
distingdo entre esse Gltimo e a parte dele identificada como uma regido marcada pela “miséria”
e pelo “sofrimento”, embora ainda ndo exista um vocibulo que ratifique e oficialize a
distingdo.

O que ¢ controvertido no texto de Durval Muniz tem a ver especialmente com
sua insisténcia de que a elaboragio discursiva anterior 4 década de 1920 €, por um lado,
dispersa, apegada a “questdes provincianas ou locais” ou que assenta numa “visdo restrita do
espa¢o”, ndo comportando ainda a defini¢io em torno de um recorte espacial que se quer
amplo e homogéneo, sem os particularismos de antes’*; e, por outro, marcado pelo paradigma
naturalista, que recorre ao bindmio meio e raca como fatores explicativos da regiﬁo” . Neste
sentido, a década de 1920 representaria um momento novo, havendo uma espécie de “corte”
(leia-se descontinuidade) entre o “novo olhar regionalista” e o olhar regionalista anterior.
Aqui ndo haveria trago de continuidade entre o antigo discurso que institui um Norte

“sofrido”, nas Ultimas décadas do século XIX, e o discurso que institui o Nordeste a partir do

“elaboragdo regionalista™ que preexiste a0 “Nordeste institucional” (Cf. Idem), no terceiro, afirma que antes
de existir “um Nordeste na configuragdo atual” ou nma “questdo nordestina™, o que existia “era a secae a
cana-de-agiicar como identificadores das ‘provincias do Norte’” (Cf. 1dem, p. 59). Reconhego que a autora
tem muito a dizer em sua linha de abordagem, sobre a elaboraglo discursiva de uma regido associada 4 imagem
do sofrimento e o consegliente uso politico dessa imagem. Mas isto s¢ ¢ vilido para o Nordeste dito

_institucional, especialmente dos anos 1950 em diante,

** De fato, o vocibnlo Nordeste surge pela primeira vez em 1909. Na ocasifio, o Senador F. de S. Meira e S4, em
discursos proferido no dai 27 de outubro, no qual faz a defesa da estrada de Ferro de Mossord ac Sdo
Francisco, menciona o vocébulo mais de uma vez para designar o Norte “flagelado”. Trés anos depois, ja
acrescido de algumas notas, o discurso do senador norte-riograndense ¢ publicado na Parafba (Cf. F. de S.
Meira ¢ S4. Estrada de Ferro de Mossoré ao Sdo Francisco. In Revista do Instituto Histérico e Geogrdfico
Paraibano, vol. 4 Parahyba do Norte: Imprensa Official, 1912).

™ Cf. Idem, pp. 35, 47, 69.

* Cf. Idem, pp. 41 3 seg.
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final da segunda década do século XX. Sim, ja que o autor insiste na idéia de “reelaboragdo”
da regido, como se ndo existisse uma elaboragio em curso e sim estratégias discursivas
diferentes das levadas a efeito em décadas anteriores.

Minba opinifo ¢ que o autor ¢ levado a assumir essa postura sob pena de
“matar” sua propria tese caso assim n#o procedesse. E que ele no teria como afirmar que o
Nordeste € uma invengéo imagético-discursiva produzida no século XX caso desse o peso que
merece a produgdo discursiva sobre um Norte “sofrido” relativamente as duas ultimas décadas
do Império. Assim sendo, uma vez que em sua dissertagio de mestrado’® explora
exaustivamente os varios discursos que instituem o Norte marcado pelo “flagelo” da seca
(embora nesse caso, paradoxalmente, chame de Nordeste o que ainda é chamado de Norte),
tendo, por isto mesmo, pleno conhecimento de que o Nordeste é gestado no bojo desse
discurso acerca de um Norte “sofrido™’".

Por tudo isto, creio que a década de 1920 representa tio-somente um momento
de aprimoramento da produgdio discursiva em torno dessa regifio que muda de nome, a
despeito do fato de que o espago recortado j& estivesse mais ou menos definido nas décadas
anteriores. Embora h4 muito tempo na ordem do dia, os temas que lhe dio sustentagfio, (seca,
cangago, messianismo) parecem estar mais bem definidos, com contornos mais precisos, como
se seus autores tivessem se tornado verdadeiros “craques” no assunto. A lacuna ou o que
chamo de “corte” vem por conta da n3o percepgio (talvez de forma proposital) de que a
produgdo discursiva anterior € dispersa, fragmentada, incapaz de forjar uma espacialidade que
se institui enquanto uma identidade regional, sem as particularidades de antes.

A lacuna também vai por conta da insisténcia de que essa producdo discursiva
anterior ¢ marcada por uma matriz naturalista. Ocorre que o autor “prova” a existéncia desta
matriz naturalista recorrendo a visGes elaboradas a posteriori e que vém de fora para dentro da
regido. Ou seja, ele vai buscar a mencionada matriz na fala de intelectuais postados em outro
tempo ¢ lugar, em sua maior parte originarios do Sul do Pais.

Os atores que realmente elaboram os discursos na e sobre a regifio associando-o

® Cf. ALBUQUERQUE JUNIOR, Durval Muniz de. Falas de asticia e de angustia: a seca ne imagindrio
nordestine (1877-1922). Mestrado em historia, UNICAMP, 1988.

"0 fato & que o autor dedica, ao longo de sua tese, uns poucos pardgrafos a respeito do assunto, em sua maior
parte baseado em suz propria dissertagdo de mestrado (Cf. ALBUQUERQUE JUNIOR, Durval Muniz de. 4
invengdo do Nordeste e outras artes. Op. Cit., pp. 53-5% ¢ 68-79.)
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4 imagem do “sofrimento”, nfio aparecem de forma incisiva. E esses, se 0 autor tivesse tido o
cuidado de explorar suas falas (com poucas excegdes), veria que ndo caminham na diregéo do
naturalismo. Por exemplo, quando falam em “indoléncia” relativamente aos “indigentes” da
seca & para mostrar que tornam-se indolentes caso néo se lhes oferecam trabalho “digno™ e ndo
para sustentar a tese de que sdo indolentes por natureza. Se o esteredtipo € visivel, ele néo
descamba necessariamente para o naturalismo. Ademais, quando falam dos efeitos
“climatéricos” como algo que define uma natureza “adversa” também aqui nfo ha uma matriz
naturista. Primeiro, porque tém o cuidado de mostrar que os propalados “efeitos” sdo ciclicos,
invertendo-se o sentido quando o momento € de “normalidade” climatica. Nesse momento, ja
ndo se fala em natureza “adversa” e sim em solo “ubérrimo™, fértil etc. E mesmo quando
insistern na idéia de natureza “adversa”, que provoca secas “pavorosas”, sabe-se que falam
menos por convicgdo do que por interesse em explorar politicamente o “sofrimento” dai
decorrente.

Isto significa que os problemas “climatéricos” e os “sofrimentos” dai
resultantes, como parte de uma natureza “adversa”, sdo simples pegas de retorica ou simples
meios estratégicos usados para causar impacto, para sensibilizar, para fazer crer que é um
dever do Estado acudir os que sfo “vitimas” da fatalidade, a seca com todos os seus
“horrores”. O que realmente se pretende, com esses discursos € que os recursos cheguem,
refor¢ando assim o poder econdmico e politico daqueles que se dizem preocupados com a
“miséria” da regifo, isto é, os que fazem a elite local e/ou seus representantes no parlamento ¢
na imprensa. E 0 que veremos a seguir, analisando-os diretamente”®.

Um parlamentar paraibano, representante de uma das familias de prestigio na

provincia, os Meira de Vasconcelos’, faz uso de argumentos que caem como uma luva para o

™8 Neste ponto, entro em discordincia com Ins Elias de Castro. E que em sua pesquisa “os discursos ndo sédo um
elemento de anglise em si” mas um meio pary definir, tomando-os em conjunto (ao todo sdo 476 os discursos
analisados), “os componentes mais significativos de sua estrutura temdtica”, alinhando-os segundo os
“temas” ou motivos que 0s fizeram vir 4 tona, segundo sua “abrangéneia”, relativa a interesses que vdo do
espaco local a0 nacional, e segundo a sua “abordagem”, numa referéncia 4 “demanda” ou a0 que se espera da
“questio levantada” (Cf. CASTRO, Ina Elias de. Op. Cit, pp. 123-124). Em meu tabaiho, ao contririo, cada
discurso & visto como um elemento de anilise em si, sem o nivel de generalidade do trabatho referido.

" Trata-se de trés irmfos com prestigio politico na provincia, Rolddo, Fausto Nominando ¢ Jodo Florentino, com
forte influéncia no 4° Distrito Eleitoral, ocalizado no sertdo paraibano. Muitos dos interesses da Paraiba, no
cenario nacional, passam pelas mios de um dos seus membros, o iltimo mencionado acima, cuja projecio é
metedrica a partir dos anos 1870. Eleito deputado geral em 1973, ja em 1880, estd no Senado, ocupando ainda
o carge de ministro do Império nos gabinetes Paranagud ¢ Saraiva, respectivamente em 1882 ¢ 1885 (Cf.
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entendimento dos propdsitos deste item, mostrar a eficicia da rede discursiva que sedimenta a
idéta de um Norte “sofrido”, sendo as estradas de ferro o meio mais adequado para prevenir-se
contra esse “sofrimento” ou para sua futura prosperidade. No momento em que fala, margo de
1879, sdo trés as estradas de ferro criadas “por motivo da seca”, duas no Ceara, Baturité e
Sobral, ¢ uma em Alagoas, a Paulo Afonso. Quanto aos fundamentos que justificam sua
construgdo eles sdo de “duas ordens”, uns “peculiares” & sua condigio de provincias
flageladas pela seca, outros “comuns” a qualquer provincia que necessite do decantado
“melhoramento”. Em relagio as provincias do Norte, por exemplo, ¢ lugar-comum o
argumento de que sua reivindicaclio “deriva-se da necessidade de transporte para os
productos agricolas, e sobretudo da decadéncia em que se acha a lavoura do algoddo”. Em se
tratando dos “fundamentos peculiares” ao flagelo da seca, reivindica-se estradas de ferro com
base em dois argumentos: “I°, a necessidade de empregar os bracos dos indigentes ociosos
que ndo tinham trabalho proveitoso em que se occupassem, e que ndo deviam continuar a
receber as esmolas na ociosidade; 2°, a necessidade em que se achava o Governo de proteger
essas provincias para o futuro contra uma nova invasdo desse flagelo™

De acordo com o parlamentar, as duas justificativas sio procedentes. Em se
tratando do algoddo, por exemplo, esclarece que ele desaparecers do mercado caso néo venha
em “seu auxilio um meio prompro de wansporte”, facilitando seu escoamento entre 0s centros
produtores do interior e as respectivas capitais de provincia. Nio menos procedente ¢ a
justificativa em nome do flagelo: “reaimente era urgente aproveitar esses bracos ociosos em
um trabalho util e aproveitar também melhor os dinkeiros piblicos, dando-lhes uma
applicagdo productiva”. E mais. “sdo incontestdveis as vantagens que as provincias
flagelladas encontram nas vias ferreas, que as protegem contra o flagello; porquanto desde
que for facil e prompta a communicagéo entre o litoral e o interior da provincia, os estragos
da secq tendem a diminuir, ou a desapparecer, as victimas ficardo protegidas contra a fome e

a sede pela facilidade e rapidez de transporte de géneros e de emigrantes (...)*".

MARIZ, Celso. Op. Cit., pp. 36 ~ 166 e 171.

% Cf. Discurso de Meira de Vasconcelos, deputado paraibano, proferido em 24 de marco de 1879. In Anais da
Cdmara dos Deputados. Rio de Janeiro: Typographia Nacional, 1879, Tomo 4, p. 176 (obs.: O discurso é
proferido em 1879, 56 que referente ao exercicio anterior).

& Cf. Idem, pp. 176-177.
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As justificativas dessa natureza podem surgir, numa leitura apressada como a
total negacdo do utilitarismo proprio dos sistemas ferrovidrios, do ponto de vista da
rentabilidade do capital Entretanto, deixam claro que nunca foram construidas estradas de
ferro com tanta disponibilidade de m3o-de-obra e a um custo to baixo. Sob esse aspecto, o
flagelo representa um momento propicio as construgBes ferroviarias. Quer seus proprietarios
sejam entes publicos ou privados, ndo tém que despender grandes somas para cobrir as
despesas relativas & forga de trabatho. Os “indigenfes”, uma vez que ja ndo vivem na
“ociosidade” e tém um “trabalho proveitoso”, recebem uma “esmola” merecida.

Essas justificativas, quando delas é retirada a exploragio da forca de trabalho
do que tem se convencionado chamar “vitimas da seca”, aparentam ser totalmente irracionais,
uma vez que nio aposta alto no poder “redentor” da estrada de ferro como meio de
incrementar uma economia em crise, a do agucar e algod&o nas provincias do Norte; de outro,
porque ndo se compreenderia, do ponto de vista da logica do capital, investimentos em
projetos ferroviarios cujo objetivo ¢ levar géneros para populagbes “famintas™ ou servir de
meio de transporte para essas mesmas populagdes. Nem poderia ser diferente, ja que as
estradas de ferro costumam ser encaradas segundo o principio racional de que levam a um
encuitamento das distdncias e a uma consegiiente economia do tempo. Ora, falar em econormia
do tempo ¢ falar na propria razdo de ser do utilitarismo burgués. Afinal, time is money e esta
¢ a expressio maxima desse utilitarismo, ndo sendo a toa que os responsaveis pelos primeiros
investimentos no setor ferroviario sio os mesmos que cunham esta expressfo. Mas so
aparentam, pois como terei oportunidade de demonstrar num dos itens do proximo capitulo,
sdo muitos interesses por tras dos empreendimentos ferroviarios na regido, independente do
tipo de justificativa sobre sua utilidade.

O parlamentar paraibano, corroborando totalmente com tais justificativas,
lamenta o fato de a Parajba ndo ter conseguido também uma ferrovia motivada pela seca.
Dando a entender que isto ocorre por incompeténcia dos que representam sua provincia, quer
provar que ela é “flagelada” tanto quanto o Ceara e mais que Alagoas, ndo havendo razéo para
ter ficado de fora do “rateio” ferrovidrio recentemente levado a efeito. Com isto, também dé a
entender que os discursos dessa natureza sdo os mais eficazes em se tratando de reivindicar
estradas de ferro para as provincias do Norte. O Ceara, de uma vez 56, consegue duas. E com

um detalhe, n3o se trata de estradas construidas sob o regime de garantia de juros ao capital
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estrangeiro. Argumentando em nome do “flagelo”, os representantes cearenses conseguem que
uma dessas ferrovias, de propriedade inglesa até aquele momento e ja aberta ao trafego no
trecho Fortaleza-Baturité, seja encampada pelo poder publico e mandada prolongar a partir
deste Gltimo ponto ds expensas do Estado. A outra ferrovia motivada pela seca, cujo tragado
parte do porto de Camocim até Sobral, ja surge como uma estrada de propriedade do Estado.
O “ferto” cearense ¢ digno de nota e seu exemplo deveria ser seguido pelas outras
provincias®.

A fala que acabamos de ver, junto com outras do periodo, revela-se
emblematica porque inaugura, vinculada ao discurso da seca, a fabricaciio de um drama. Sim,
se € certo que a seca ¢ real, assim como seus efeitos, n3o € menos certo que sua dramatizaggo é
algo fabricado, cuja fungio é comover. Logo, os sujeitos efetivos que convivem com a seca
num momento dado sGo uma coisa; outra bem diferente é essa mesma seca expressa em
termos dramatico, as vezes descambando para o que poderiamos chamar de “dramalhio”.
Claro, se se entender, por tal, um drama de “valor escasso”, sé que marcado por “lances

83 Muitas das falas a seguir, como o leitor terd oportunidade de checar,

tragicos e artificiosos
s80 simples fabricas de dramas.

Num cenérioc que ¢ pura dramaturgia, cada ator em cena precisa saber
representar bem o seu papel. No caso do parlamentar paraibano, trata-se de sensibilizar a
platéia quanto ao estado de miséria em que vive a “pobre coitada” provincia da Parahyba do
Norte. O trecho a seguir ¢ emblematico: “a Parahyba soffre tanto quanto o Ceara. E certo (...)
que os soffrimentos da minha provincia ficaram abafados pelo siléncio da imprensa, como
disse e confessou o nobre deputado meu collega o Sr. Dr. Cardoso vieira. Na minha provincia
a imprensa ndo imitou a do Ceard, foi isto um grave erro, que sempre deplorei. A do Ceard
ergueu um brado em todos os orgdos da imprensa, qualquer que fosse o seu credo politico,
sempre unissono, sempre constante, forte e vehemente, reproduzindo as queixas dos que
soffriam. E esse brado repercutiv fora da provincia, levou seus clamores por toda a parte, e
reproduziu-se em toda a imprensa desde o extremo norte até o exiremo sul; o Ceard de
preferéncia attrahiu a attengéio de todos, até do estrangeiro, dentro e fora do Império somente

se fallava na secca do Ceard, de maneira que parecia naquelle tempo que o Ceard era a tinica

2 Cf. Idem.
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provincia gue soffria; mas, a minha provincia, no siléncio da dor soffria igualmente ranto
quanto o Ceard. A fome e a peste lhe devastavam igualmente a populagéo 3

E indiscutivel a competéncia dos que falam em nome dos interesses do Ceara e
de sua elite na elaboragio discursiva da imagem do “sofrimento”. Isto nfo significa, porém,
que os representantes de outras provincias sejam menos competentes. O tom apelativo, as
cores dramaticas com que pintam a “calamidade™ provocada pelas secas, um certo toque
teatral para sensibilizar ¢ chamar atengo dos ouvintes, sdo elementos encontrados em muito
desses representantes em cena. Assim sendo, tudo leva a crer que os representanies cearenses
regem essa sinfonia discursiva ndo porque sabem representar melhor do que os de outras
provincias, mas em raziio de sua insisténcia no assunto ou em razio da énfase com que
acreditam em sua eficicia. Os que fazem a imprensa ou a bancada parlamentar cearense no
Congresso Nacional deixam suas diferengas de lado quando se trata de demonstrar que o
Ceara € a mais “sofredora” das provincias, a que mais sente os efeitos da “calamidade”. E a tal
ponto isto ocorre que falar em seca no Norte torna-se basicamente sindnimo de Ceara. Os que
lancam mio dessa teia discursiva percebem que ela rende e rende muito. Os recursos chegam e
os ganhos econdmicos ¢/ou politicos, obtidos por sua elite, sdo indiscutiveis. Néo € a toa que
essa elaboragio discursiva rende duas estradas de ferro. Sem davida, um fetto inédito, que nfo
se Tepete em oufras provincias.

E por perceber a eficicia da imagem do “sofrimento”, - competentemente
elaborada pelos representantes cearenses € que levam a conquista das referidas estradas de
ferro, que o parlamentar paraibano apela: “a Parahyba, (.) achando-se nas mesmas
condicdes do Ceard e em peiores do que as Alagoas, devia ser contemplada nesse
melhoramento material”. Se esta liltima provincia, menos “flagelada™ que a Paraiba, consegue
a sua estrada por motivo da seca, o parlamentar considera uma injusti¢a sua provincia nio ter
sido contemplada com um “melhoramento” idéntico. Afinal, ela “acha-se completamente
empobrecida”, o que a torna “ainda mais digna de protecdo”, ndo havendo “razdo para que
ndo fosse contemplada com suas irmds”. Ademais, ela estaria em desvantagem ndo s6 em

relaciio as provincias de Ceard e Alagoas. “Todas ellas tém tido um lugar mais ou menos

2 Cf HOLANDA, Anrélio Buarque de. Op. Cit., p. 611.
¥ Cf. Idem. p. 177
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distincio no grande banquete do orcamento nacional; mas a Parahyba é a unica que tem sido
excluida, ella quasi ndo conhece o paladar das iguarias desse banquete. Essa desigualdade e
injustica vém ja de muitos annos’™” .

A imagem de uma Paraiba desamparada, esquecida, “coitadinha®, ¢ impressa
com maestria pelo citado parlamentar. Trata-se de um exemplo tipico de discurso que
sensibiliza. Partindo do pressuposto de que é um dever do Estado dar protegfio as regides
atingidas pelas secas, os autores/atores desses discursos carregam nas tintas ao retratarem o
“drama” dos que estio sujeitos aos efeitos calamitosos das longas estiagens, cada um querendo
provar que na sua provincia (depois Estado) esse “drama” ¢ mais intenso, condigio basica para
se reivindicar os chamados “melhoramentos materiais”, com destaque para as estradas de
ferro. Os aplausos, claro, ficam com os que melhor se portarem em cena.

E provavel que inimeras das “ligdes” contidas no discurso do citado
parlamentar paraibano tenham sido assimiladas das falas de parlamentares cearenses levadas a
efeito pouco tempo antes. Um desses parlamentares argumenta, em fevereiro de 1879, que
impressionava e indignava a administragfio provincial e a todo seu pove “a ociosidade de
tantos bragos vdlidos em prejuizo proprio, e de servigos titeis, que podiam e deviam ser
emprehendidos com os socorros publicos”. Dai ser digna de louvor a determinagiio de enviar
centenas de retirantes para uma “occupacdo efectiva®, ou seja, os “trabalhos do
prolongamento da via-ferrea de Baturité”, Destarte, ““si desde o comego dos socorros assim
tivessem procedido, a estrada de Baturité ja teria chegado a seu termo® com a maior
vantagem para a provincia, para os cofres piblicos e para os préprios retirantes™’. Como as
secas s30 um fendmeno periddico, construir estradas de ferro em nome do combate aos seus
efeitos torna-se facil.

De um modo geral, torna-se facil e comodo justificar a construgdo de estradas

de ferro em nome do combate aos efeitos da seca, a comegar pelo seu custo total. No caso

* Cf. Idem,

¥ No discurso que ora eston a parafrasear on citar no consta qual o trecho a ser prolongado. Mas em discurso
posterior, de julho de 1880, o parlamemar esclarece que esse prolongamento liga Pacatuba até Canoa.
Esclarece também que deste dltimo ponto até Baturité, que é o lugar de destino no projeto original, resta a
percomer apenas uma 1égua e meia [9 quildometros] e que ele espera esteja brevemente concluido (Cf. Discurso
de Rodrignes Fimior, deputado cearense, proferido em 31 de julho de 1880, In dnais da Cdmara dos

_ Deputados. Rio de Janeiro: Typographia Nacional, 1880, Tomo 3, pp. 549-559).

* Cf. Discurso de Rodrigues Junior, Cearense, proferido em fevereiro de 1879. Idem, Tomo 2, p. 466.

118



cearense, 0 governo sb teria despesas com os materiais fixo e rodante, mas ndo com a forga de
trabalho, nem com os engenheiros, uns € outros ja contemplados no orgamento como parte dos
“socorros” enviados 4 provincia. Quer dizer, construir estradas de ferro por motivo da seca
pode ser justificada em nome de seu baixo custo, isto para ndo falar nas justificativas ja
conhecidas, de que fornece trabalho “util” aos “flagelados” e previne contra secas futuras.
Ademais, como estas sdo um fendmeno periddico, justifica-se construir estradas de ferro no
momento em que esse fendmeno ocorre pensando na prosperidade que advira nos anos em que
ele ndo se manifesta.

Outro parlamentar cearense, discursando no mesmo periodo, faz alguns
calculos. Rebatendo a critica de um senador de sua provincia, de que teria havido
esbanjamento na distribuigdo dos “socorros publicos”, ele deixa claro que nio se pode falar
em esbanjamento quando se sabe que o Governo gasta apenas 350 réis diarios por cada
“indigente”. E certo que, passados 2 anos de seca, a provincia ainda conta com 200 mil
“indigentes” espalhados por todo o seu territrio. Mas como falar em esbanjamento se o
Governo gasta a irriséria quantia mencionada para alimentar cada um deles? Por outro lado,
também ndo d4 para falar em esbanjamento quando se sabe que muitos desses “indigentes”,
especialmente os aglomerados na capital da provincia, sdo arrancados da “inacgio”, indo
trabalhar na estrada de ferro de Baturité, em troca da mesma despesa que o0 governo tera caso
ficassem na ociosidade. Sim, porque o governo atende aos apelos da imprensa cearense, que
“wnanimente insistia pela substituicdo do systema de esmolas pelo systema de trabalho
retribuido”®,

Um terceiro parlamentar cearense, discursando em agosto de 1880, responde a
um aparte de um parlamentar baiano, no qual este questiona o potencial econémico da
provincia de seu interlocutor. “4 provincia estava feliz e progredia espantosamente antes da
secca; mas quem pode com o destino? Foi uma fatalidade horrivel, e praza a Deus que nunca
a provincia da Bahia seja victima do mesmo flagello que pesou sobre o Ceard ndo somente
com a esterilidade, mas com a mais horrorosa epidemia de que ha noticia, a variola, epidemia

desenvolvida no meio de uma populagéio de 120.000 almas, agglomerada na capital ¢ que

% (f. Discurso de Paunla Pessoa, deputado cearense, proferido em 14 de fevereiro de 1879. Idem, p. 533.
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arrebatava 800 victimas por dia® .

Num espago que € pura teatralizag@io, o quadro descrito € dramatico. Com isto,
esta dado o mote para mais uma reivindicagfo ferroviaria. A visdo que se tem dos trés anos de
seca nao retrata apenas milhares de “indigentes” a mendigar o péo de cada dia; retrata também
uma populagdo doente, marcada por um “gquadro Iutuoso”. Mas nio obstante tenha sido
marcada por uma “horrorosa hecatombe de victimas®, a provincia do Ceara continua
“esperangosa”, “fértil’ e “que ainda contém uma grande populacdo”. Assim sendo, ela
precisa de “melhoramentos reaes, precisa que se resguarde o seu futuro”, para que nio mais
seja surpreendida como na seca de 1877, cuja duragfio, de trés anos, provoca os “effeitos
terriveis de que hd noticia”. E que “melhoramento” seria capaz de garantir-lhe o futuro? O
parlamentar ndo tem duvida. “4 provincia do Ceard precisa urgentemente, para garantir o
seu futuro em circunstancias criticas como as que acaba de atravessar, do prolongamento da
estrada de ferro de Baturité até o cariry. E o cariry uma regido fertilissima, onde a canna de
assucar se planta uma so vez e que produz maravilhosamente todos os cereges™ h

E se ndo bastasse essa “Inesgotdvel fertilidade” ha a considerar ainda que o seu
tragado tera o carater de uma “grande via ferred”, seja porque, partindo de Baturité, que fica
relativamente proximo da capitél, atravessara terras e mais terras até alcangar Ico, cidade do
cariri localizada no sul da provincia, seja porque se aproximara de mais quatro provincias,
Piaui, Pernambuco, Paratba ¢ Rio Grande do Norte. Isto significa que ela n3o seria uma
estrada tao-somente de interesse provincial mas de “inferesse geral™".

Vemos, no trecho parafraseado, alguns recursos enunciativos por demais
estratégicos. Primeiro, a idéia de que o novo prolongamento ferroviario requerido constitui o
me1o mais adequado de prevengiio contra as fituras calamidades, nfo sem antes tracar um
quadro dantesco dos “horrores” da seca; segundo, a constatagio de que logo apés disparar o
discurso da seca ndo esquece de mencionar o que ela teria a transportar nos periodos de
invernos regulares; terceiro, a insinua¢do de que ela estaria fadada a prosperidade haja vista
ser uma estrada de ferro que interessaria a cinco provincias. Quer na miséria quer na bonanga,

mande-se construir o prolongamento e tudo estara resolvido na provincia do Ceara.

* Cf. Discurso de Souza Andrade, deputado cearense, proferido em 2 de jutho de 1880. Idem, Tomo 3, p. 585
% Cf. Idem
1 Cf. Idem.
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Todo um imaginario da seca vai emergindo, a partir do final da década de 1870,
do discurso parlamentar e/ou da imprensa. Aos poucos a teia discursiva em torno de um Norte
“sofrido” vai se sedimentando ou tomando corpo. De maneira que a maior parte das
reivindicagbes ferroviarias passam, a partir do momento referido, pelo discurso da seca.
Quando argumenta-se em nome do potencial econdmico desse ou daquele lugar, a tendéncia €
essa argumenta¢do vir mesclada com o proprio discurso da seca, uma vez que tem sua
validade quando se trata de mostrar que a estrada de ferro teria uma fungo essencialmente
econdmica nos anos em que a “calamidade” ndo se faz presente. E claro que existem discursos
que reivindicam estradas de ferro sem condiciona-las as exigéncias das secas, conforme visto
no item anterior. Mas esses, quando confrontados com o momento em que emerge o discurso
da seca, tornam-se exce¢des e ndo a regra.

A Assembléia Legislativa da Paraiba é palco de um debate, em outubro de
1883, acerca do rumo que deveria tomar o prolongamento de sua Unica estrada de ferro”?. Na
ocasifio, esse prolongamento ¢ reivindicado para trés pontos da provincia: um ramal para o
porto de Cabedelo, ligando-o0 & capital; outro para localidades distintas do brejo a partir do
ramal de Independéncia, podendo alcangar Alagoa Grande e/ou Bananeiras; um terceiro e
iltimo para o centro da provincia até a cidade de Campina Grande, cujo ponto de partida seria
a vila de Pilar. O centro da discussdo girava em torno da seguinte questfio: qual o mais
importante dentre esses ramais, os dois primeiros, que viriam de encontro aos interesses do
comércio e da agricultura, ou o terceiro, apontado como instrumento de combate aos efeitos da
seca? Algumas falas deste debate sdo dignas de nota, conforme o que passo a expor.

Saindo em defesa do ultime ramal mencionado, certo parlamentar deixa claro
que o defende porque o que importa, naquele momento, ¢ combater a seca ¢ suas terriveis
conseqiiéncias. Acima dos interesses do comércio e da agricultura, estaria o “espectro” da
seca. Assim, enquanto a constru¢do de ramais para o porto de Cabedelo ou para cidades do
brejo se fariam para atender a tais interesses, o de Campina € reivindicado como forma de

combate a seca no sertdo. “De que serve (...) termos bons portos, boas estradas, darmos

*2 £ importante considerar que este mesmo debate serd reiomado no item 3 do capitulo HI abaixo. Mas enquanto
minha preocupagio ali ¢ com as chamadas querelas politicas exn torno das propostas de prolongamentos entdo
em pauta, aqui minha preocupacio ¢ tio-somente com a natureza dos discursos, para fins de demonstrar que as
deputagbes provinciais também langam mdo, a exemplo do que ocorre no plano nacional, dos discursos que
fabricam o “sofrimento”, em substituiciio aos discursos que tematizam as necessidades econdmicas da
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impuiso ao commercio e a agricultura e estarmos voltados a ver na miséria um dia todos os
nossos concidaddos, habitantes do alto sertdo?” Comparando os trés ramais, esse mesmo
parlamentar ndo tem dGivida, o mais importante do ponto de vista econdmico é o que se destina
a regido do brejo. Afinal, ele reconhece que na entdo vila de Independéncia e suas imediagdes
“existem mais de dusentos engenhos [de agicar] e todos precisdo de promptos transportes”.
Por que sua preferéncia, na ocasido, pelo prolongamento em direcio do “centro™ Por uma
questdo de justica ou por se tratar de uma medida de alcance humanitario. Em que pese ndo
faga uso dos termos “justi¢a” ou “humanitério” € o que quer dizer quando alega que prefere o
“centro” porque “acima dos interesses do commercio e da agricultura paira um espectro que
devemos ter sempre diante dos olhos, isto é, a secca e a fome com todos os horrores™

A fala do deputado José Campelo é simplesmente emblematica para o
entendimento dos propdsitos deste item. A forma como antepde uma estrada de ferro de
“combate” aos efeitos da seca a uma estrada de ferro econdmica, saindo em defesa da
primeira, constitui um prova evidente de que os representantes de provincia, j4 no comego dos
anos 1880, falam a mesma lingua de seus representantes no plano nacional, ou seja, tém
consciéncia de que esse tipo de discurso ¢ mais eficaz quando se volta para a questiio da seca.
Dai apelos como o do deputado Abdon Nobrega: “Ahi vem os annos de 1891 e 1893 em cujos
corerespondentes, em séculos anteriores, tem apparecido nesta provincia as seccas as mais
flagelladoras e que de mais tristes consequencias a historia tem registrado . Tudo leva a
crer que era algo corrente, no decorrer dos anos 1880, a crenca de que todos os inicios das
décadas de 90 estariam fadados a se tornarem palco de secas avassaladoras. Se 1791 havia

sido palco de uma dessas “crises™”

, O parlamentar acredita que 1891 também o seria. Eis aqui
uma predi¢do que se constitui num 6timo mote para se reivindicar uma estrada de ferro. Corria
0 ano de 1883, mas a seca prevista para dat ha 8 anos ¢ um bom motivo para tal reivindicaggo.
Na imprensa, entdo, também clama-se pelos trilhos “redentores”. Seja em
matérias assinadas ou apocrifas ou mesmo em seus editoriais, esse “clamor” ocupa lugar de

destaque. Em carta andnima, datada de 28 de janeiro de 1884 e publicada num jomnal da

agricultura e/ou coméreio exportador,

** De um discurso do deputado paraibano José Campelo, proferido na Assembléia Legislativa em 9 de outubro de
1883. In “Assembléia Legislativa”, 4 Parahyba - orgdo liberal. Parahyba do Norte, 27 de outubro de 1833, pp.
1-2.

** De um discurso do deputado Abdon Nobrega, ident, p. 2
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provincia, ha a seguinte sentenga em relagdo ao prolongamento para Campina Grande: “eis ai
o sertdo mais proximo do litoral para as grandes crises das seccas, que sdo o doente, que
persegue o sertanejo, e a fatal epocha de 91 e 93 se aproxima”. E num outro trecho:
“Campina é o emporio do commercio do sertdo, e tem fome e sede deste prolongamento, para

onde olha todo o sertdo como a sua salvac@o, nos annos de crises alimenticias ™

. Temos,
aqui, mais uma predigio, “a fatal epocha de 91 e 93 se aproxima”. Quer dizer, quando a
época ndo é de seca, a exemplo dos anos 1883 e 1884, os politicos e letrados vaticinam sua
ocorréncia no futuro, mas nio abandonam a idéia de que a cura para essa “doen¢a” que de
tempos em tempos persegue o sertanejo reside na construgio de ferrovias.

Em editorial intitulado A Secca Inminente, um jornal do interior da provincia
da Paraiba notifica em 1888: “forca é confessar que ja hoje lutamos com dificuldades quasi
insuperdveis para nos abastecer do necessdrio; caso se realize a invasdo dos retirantes que
todos sentem inminente, por certo ndo estaremos em estado (...) de dar-lhes abrigo e suavisar-
lhes os horrores ¢ as misérias da calamitosa situagdo”. O editorial refere-se 4 cidade de
Campina Grande, que pela sua “situacdo geographica” e “por sua importdncia commercial”
estd exposta a invasdo dos retirantes. O que fazer para socorré-los a contento? Uma alternativa
seria a capital da provincia, mas esta fica distante, “separada de nds por dezenas de leguas de
péssimo caminho, que anies abaterd mais espiritos do que concorrerd para erguel-os e
reanimdl-os”. Assim, o editorialista no vishumbra outra alternativa senfo o prolongamento da
via-férrea até aquela cidade. So esta podera “salva-lo 7

Em outro editorial, publicado no mesmo jornal com o titulo A Secea, o
fendmeno ¢ descrito em tons dramaticos: “hd muito brada-se de todos os lugares da provincia
que a miséria enfurecida vird tudo destruir entre nds; a imprensa ndo tem cessado de
reclamar providencias enérgicas no sentido de swavisar um pouco a enormidade desses
infortunios que vdo pesar sobre o nosso povo pobrissimo e tdo digno de lastima (..)”. E em
tons mais dramadticos ainda: “gue morra, pois, & mingua o povo parahybano; encham-se os
caminhos, as estradas, as ruas das capitaes [aqui fala em nome de todo o Norte] e mais

cidades de caddveres ambulantes; de envolta com a poeira da terra durmam para sempre os

95 -
Cf. idem.
% Cf. “Publicacfes Solicitadas™. In O Liberal Parahybano. Parahyba do Norte, 17 de margo de 1884, p. 4.
¥ Cf. “A secca Inminente” (editoral). In Gazeta do Sertde. Campina Grande, 28 de setembro de 1888, p. 1
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abandonados da sorte; venham saccos de farinha, viveres, faéendas e mais géneros; entregue-
se tudo isso as célebres commissdes de soccorro; erga o collo o roubo, a immoralidade, a
prostituicdo; des¢am para as cintas os punhais afiados; pélvora nos bacamartes, bandidos:
ganhai a estrada, assassinai, incendiai wdo, saciai a fome, se ndo quereis morrer antes do
tempo ™. Aqui, por se tratar de matéria de jornal, ndo tem jogo verbal e de cena nos mesmos
termos da representagdo teatral da politica parlamentar, mas bem que pode ser encenado como
um auténtico melodrama.

Todas essas lamarias ou todo esse lastimar-se t8m um tmnico fim, reivindicar o
prolongamento ferrovidrio da vila do Pilar até Campina Grande. E, no entanto, nada do que é
descrito de forma tdo dramatica estd acontecendo de fato; trata-se de situagBes que seriam
vivenciadas mum futuro proximo ou que estariam na iminéncia de acontecer. Mas como o
objetivo € sensibilizar, o editorialista carrega nas tintas ao apresentar o quadro de misérias que
vitimard essa “ferra desgracada” e seu “povo pobrissimo” caso as autoridades ndo fagam
alguma coisa para amenizar tantos padecimentos. “Que importa que soffra a Parahyba!” E
até uma “ligeira esperanca, que ainda hd pouco amimava os aflictos, acaba de ser (..
reduzida a fumo pela Comissdo de Orcamento da Cdamara Alta”. O editorialista refere-se
exatamente ao prolongamento da estrada de ferro, pois sé ele “poderia nos oferecer algum
alivio”. SO ele representa um real “beneficio™ para a provincia, por constituir-se numa “fonte
de trabalho para os famintos e desvalidos™” .

Dirigindo-se diretamente 3 autoridade competente, “o digno Ministro da
Agricultura”, o editorialista implora: “lembre-se de que a provincia da Pavahyba é também
terra brazileira e tem o direito de achar no coragdo de S. Ex* uma parcella de amor e
sympatia”. E dirigindo-se ao publico em geral, faz a siplica maxima: “ndo nos abandone,
pois, o Sr. ministro da Agricultura”. Mande-se construir o prolongamento referido e os
“effeitos da secca ndo serdo tho terriveis™ %

Mas nem todos os periddicos apostam na eficacia das estradas de ferro como
forma precipua de combate aos efeitos da seca. Num deles, o ceticismo & visivel. E que o

“flagello periddico da fome e da miséria”, tal como se manifesta nas provincias que sio

* Cf. “A Secca”. Gazeta do Sertdio. Campina Grande, 19 de outubro de 1883, p. 1.
99

Cf. Idem.
1% Cf. Idem.
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vitimas das secas, encerra um “verdadeiro dilema”. Sim, porque ou a “nagdo impde-se a si
mesma o sacrificio de gastar somma incalculdvel” - quantia que ela ndo estaria disposta a
despender, ainda mais porque nfio se trata de gastar tdo-somente com estradas de ferro mas
com obras pluviais - ou o “Estado adota, como medida salvadora, o expediente de promover
(...) 0 despovoamento dessa mesma por¢do de terra brazileira, em proveito de outras mais
felizes e melhor dotadas pela natureza”. O dilema reside na constatagdo de que sdo duas
medidas extremas. Por exemplo, o “despovoamento”™ ¢ o menos aconselhavel e, no entanto,
ele pode ocorrer caso o governo decida investir macicamente na constru¢do de estradas de
ferro que funcionariam como ‘‘vias estratégicas” por ocasido das secas. Acontece que a
solugiio do problema estaria em garantir-se contra a “falta de dgua pluwviais”, sem o que as
estradas de ferro serviriam “apenas para facilitar a fuga das populagdes flagelladas”™, com o
conseqiiente abandono das terras e das atividades produtivas a elas correspondentes. “De sorte
que, gragas a caréncia completa de nitida compreensdo do assumpto, chegamos a este
curioso resultado: construir estradas de ferro para mais facilmente despovoar as provincias
assoladas”?.

O fato é que postura como a que acabo de notificar é uma raridade em termos
de imaginario da seca. Via de regra, os discursos sobre o assunto déo prioridade as estradas de
ferro como o instrumento mais eficaz no combate aos seus efeitos. Trata-se de excegdes os
casos em gue as estradas de ferro passam a um segundo plano, priorizando-se em seu lugar a
questio da caréncia de agua. O contrario é a regra, embora em muitos discursos sejam
atribuidos peso idéntico a uma e outra variavel.

A regra, pois, ¢ atribuir as estradas de ferro o meio por exceléncia de combate
aos efeitos da seca. Dezenas de ferrovias efou de expansdes ferrovidrias sdo reivindicadas, no
periodo estudado, com base em argumentos dessa natureza. At¢é mesmo grandes projetos
ferroviarios, como o dos “ilustres engenheiros” Carlos Morsing e Franklin Sampaio, mtitulado
Estrada de Ferro do Norte do Brasil. Trata-se da proposta de se construir uma estrada de
ferro que atravessa todas as provincias entre a Bahia e o Para, “ferdo ligado no seu percurso

os rios S. Francisco, Parahyba, Araguaya e Tocantins, sendo por estes dous ultimos feita a

100 Of “A Seca de 1890 e as Estradas de Ferro™ (Editorial) In Gazeta da Parahyba - Folha Didria. Parahyba do
Norte, 10 de janeiro de 1889, p. 1.
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communicagdo com Goyaz”. Mas em que pese sua condigdo de grande projeto ferrovidrio, em
nenhum momento ele ¢ reivindicado em nome de um possivel intercdmbio comercial entre as
cidades ou provincias que propde interligar, pelo menos ndo no documento que me serve de
fonte. “Notdvel servico decorre da construcdo da estrada que levantard o Norte do
abatimento em que se acha em consequéncia da crise das seccas periodicas que assolam as
provincias daquella parte do Império” %

Infere-se, de todas essas falas, que o discurso da seca estd definitivamente
fixado no final dos anos 1880, embora seja cada vez mais alimentado e enriquecido nas
décadas seguintes. O ano de 1877, por exemplo, considerado o ano em que tem inicio a
primeira “grande seca” do século, torna-se uma referéncia importante em toda a teia discursiva
que a partir de entdo elabora-se sobre o fendémeno. Pode-se dizer mesmo que torna-se o
principal pardmetro para se avaliar as politicas publicas no tocante as “solugBes™ para o
problema. Essas “solugdes”, encaminhadas sob a forma dos badalados “socorros publicos”,
tornam-se sinénimo de agdo piblica imoral, marcada por praticas corruptas.

Temendo que em 1889 repita-se as mesmas falcatruas de 1877, um editorialista
esclarece: “seguramente pode ser calculado em perto de 60 mil contos [gasto total com as
provincias do Norte) os gastos extraordindrios occasionados pela secca de 1877, Entretanto,
“chegada mais tarde a epocha da convalescenga, pois que a saude nunca mais voltou,
volveram-se os olhos todo do paiz para o que se havia feito com tanto dinkeiro e, decepcdo
amarga, nem um so trago encontrou-se de tamanha generosidade”. Admite, por assim dizer,
que a vultosa quantia ¢ liberada pelos poderes publicos mas efetivamente os “socorros” nio
chegam. Ao invés destes, o que se tem sdo “centenas de victimas, mortas & fome ceifadas pela
pestel” Se € certo que o dinheiro existia, ndo é menos certo que “nenhuma medida seria
tomada a tempo para impedir em epochas futuras a reproduccdo de tamanhos males”. E que
medidas seriam capazes de impedir a reprodugdo dos “males” da seca no futuro? O
editorialista aposta em duas medidas, referentes a “necessidades que se completam”. A

primeira ¢ fazer com que jorre 4gua do solo, “onde diz a sciencia que existe grandes

' Cf. “Estrada de ferro do Norte do Brasil”, reproduzido do jornal Tribuna Liberal. Tn Gazeta do Sertiio.
Campina Grande, 19 de abril de 1889, p. 3 (obs.: este dltimo ndo notifica o local de publicacdo da Tribuna
Liberal).
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mananciaes”; a segunda é o prolongamento da estrada de ferro provincial'®

A “incuria” teria sido de tal monta em 1877 que o povo, por ndo ter recebido o
devido “socorro”, perde a “vergonha de pedir e receber esmolas”, cujo “triste resultado” € ter
ganho “ogeriza ao trabalho e indifferenca ao senso moral”. Ora, se a seca de 1889 € “centenas
de vezes peior que a de 12 anos atraz”, onde as “desgragas serdo maiores” e “mais hediondos
os horrores”, porque ndo atacar o problema com medidas acertadas, a exemplo das
mencionadas acima? Se é certo que as “sommas a despender em soccorros publicos durante o
triste periodo que vamos atravessar talvez subam a 200 mil contos”, por que ndo investi-los
para suprir as duas necessidades vitais da provincia, a falta de agua ¢ a caréncia de
transportes? Por outro lado, é preciso ter cuidado para que as “comissdes de soccorro” ndo
sejam organizadas nos mokles de 1877, em que os membros dessas “comissdes”, em cada
localidade, “puxam a braza para sua sardinha”. Sim, porque “o vigdrio pende para a
construcgd@o ou reparos da igreja, o magistrado exige que se edifique cadeias e tribunaes, o
professor na”o‘larga a idéia de uma escola apparatosa, o commerciante opina pela vinda de
farinha e mais farinha, carne e mais carne etc, de modo que possa elle fazer também andar o
seu negocio, e assim por diante”. O redator da matéria ndo nega que uma “bonita igreja” ou
uma “cadeia asseiada e commoda” sejam importantes, 0 mesmo acontecendo em relagdo a
uma “majestosa escola” etc. Mas sua opinidio é que “os inferesses direcios da populagdo
soffredora seriam melhor executados™ caso essas “comissfes” langassem méo de um “plano
sério de trabalho”, orientado por um “pensamento superior”, e este ndo pode ter “outros
cdlculos e vistas” sendo o suprimento de 4gua e o prolongamento ferroviario™™.

Em editorial inteiramente dedicado a este ultimo, um jornal da capital da
provincia comenta que a realizagiio desse prolongamento € um “passo seguro sem tatear nas
trevas das desilusdes perdidas”, haja vista tratar-se de uma medida que denota “patriotismo”,
sem duvida um beneficio “desejado por todas as classes, maxime pela populagdo adventicia
do sertdo, sem lar e sem pdo na epocha presente [1889]”. E repetindo o gue tornara-se lugar-
comum em discursos dessa natureza: “notamos a solugiio de um problema que somente elle
[referéncia ao mencionado prolongamento] poderd conquistar a gloria de ver realisada,

aproveitar, com grande economia dos dinheiros piblicos pela verba soccorros, tantos bragos

193 of “Socorros Publicos™ (editorial). In Gazeta do Sertdo. Campina Grande, 28 de junho de 1889, p. 1.
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aggremiando em niicleos ao longo do tracado da estrada de fervo projectado, substituindo a
esmola pelo saldrio productivo, de modo que, finda a seca, venha amanh@ em circunsténcias
idénticas pela repeticdo do flagelo, estar salva grande parte da populagiio”™®. Garanta-se
esse prolongamento para os pontos “flagelados” da provincia, todos “carecedores do
beneficio”, e sua respectiva populacfio estara ao “abrigo”, escapando assim de “morrer de
Jome ou exparriar-se, como succedeu em 1877 & 79",

Mas dos “beneficios” proporcionados pela estrada de ferro nenhum tem termo
de comparagdo com 2 idéia de que ela concorre para evitar o “infeccionamento” da capital e
das cidades para onde acorrem as populages vitimadas pelo “flagelo”. O trecho a seguir &
emblemdtico: “aconselha bem a hygiene ¢ todos sabem, que a salubridade publica exige a
desaggremiagdo do povo das grandes cidades, evitando que se propague os miasmas qie a
miseria produz em tempos calamitosos, em que a fome é o principal fator da peste, como deu-
se nessa cidade naquelles tempos de duras e pesadas recordagdes [referéncia 3 seca de 1877],
em que a morte ceifou centenares de victimas, dentre ellas amigos caros de saudosissima
memoria”'?.

Mais um tempo de “calamidade™ se aproxima neste 1889 e a mensagem ¢ clara.
Autonze-se a imediata construgio do prolongamento ferroviario em direcfio ao sertdo e todos
ganhardo com isto, inclusive a capital da provincia, que ndo tera de conviver com os focos
miasmaticos que se propagam quando levas e mais levas de “flagelados”, fugindo da seca,
chegam cotidianamente em suas ruas. “Miseraveis” ¢ “famintos”, eles seriam espécies de
infelizes mensageiros das doengas ¢ da morte. Autorize-se o prolongamento referido ¢ todos
estardo livres do “infortunio”. Trata-se, segundo o redator, de garantir “nossas vidas,
conservando essa cidade [referencia & capital] e outros lugares, evitando o infeccionamento e
a expatriacdo ™ ®.

Quer dizer, isto ¢ o méximo a que pode chegar uma reivindica¢do ferroviaria
em seu vinculo com a elaboragio discursiva associada & imagem do “sofrimento”. Creio que

nenhum outro ar ento seria capaz de “sensibilizar” tanto. Reivindicar estradas de ferro
gum p

' Cf. Idem.

19 Cf. “A Administragio que comeca pela nova situacdo que se levanta™ (editorial). In O Liberal Parahybano.
Parahyba do Norte, 3 de julho de 1889, p. 3.

19 Cf Idem.

' Cf. Idem
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como um meio de higienizar as cidades, de manté-las “limpas™ daqueles que sdo responsaveis
pelos “miasmas”, devolvendo-os a seus lugares de origem, é sem divida um argumento eficaz.
E oportuno se é levado em consideragio que o Brasil inteiro caminha rumo a uma “era de
saneamento”™™

Com o aval do governo da Unifio, o governo da provincia da Paraiba €
autorizado, em agosto de 1889, a fornecer “auxilios de viagem” aos “indigentes” que,
aglomerados na capital, desejassem retornar para suas casas ou seguir viagem para qualquer
ponto do Império. Certo érgdo de imprensa esta de acordo com esta medida, pois “ndo convém
de modo algum que nem na capital, nem em parte alguma haja accumulagdo de indigentes”.
Isto porque, “¢ uma medida de ordem, de seguranca publica, de boa hygiene”. Mas se
esvaziar a capital da presenca incomoda dos “indigentes” ¢ uma medida aconsethada em nome
da “boa higiene”, ela por si sé nio basta. E que uma vez em casa eles ndo teriam do que viver,
pelo menos nio até que a “seca se dissipe de todo”, sendo necessario enviar-thes o “socorro”
imediato na forma de alimentos. Mas haveria uma outra alternativa, esta stm uma medida que
denotaria “responsabilidade” da parte do poder publico, “langar mdo da estrada de ferro
para dar de comer honestamente ao grande niimero de victimas da secca™ '’

Segundo os discursos de época, s3o plausiveis as razdes que justificam o
prolongamento da estrada de ferro na Paraiba em diregio ao sertdo. Nao bastasse o fato de que
estaria a servigo da “boa higiene” nas cidades para onde acorrem as “victimas das secas” -
uma vez que estas ndio mais viveriam a perambular pelas suas ruas a mendigar a “caridade
publica” -, ha que considerar ainda que esse prolongamento representaria a moralizacdo dos
propalados “socorros” aquelas “vitimas™: primeiro, porque a forma como t€m sidos prestados
beneficia mais os “ricos e abastados especuladores do que as proprias victimas da

incleméncia das estacdes’; segundo, porque ja ndo dizem respeito tio-somente a “distribuicdo

1% Cf. Idem.

199 E certo que nos anos 1880 ainda nfo estd configurado o que um estudioso da historia da saide piblica no
Brasil, referindo-se s duas ultimas décadas da Reptblica velha, chama de “era do saneamento™, caracterizada
pela constituicio plena da “awtoridade sanitdria™ no pais, com a instalaciio de politicas pliblicas bem definidas
no combate 20s efeitos do que os sanitaristas consideram o grande problema do pais, as precarias condicfes de
higiene ¢ saiide que afetam sua populagdo (Cf. HOCHMAN, Gilberto. 4 era do saneamento: as bases da
politica de saude publica no Brasil. 330 Paulo: Hucitec/Anpocs 1998. Ver especialmente os capitulos 1 e 2).
Mas se nos anos 1880 nido se registra uma “era do saneamento”, pelo menos njo nos termos de Hochman, isto
nio significa desconhecimento do problema. Ao contrario, em todo o Brasil ja se praticavam politicas de
saneamento, embora de forma precéria.
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a esmo de dinheiro e farinha” em troca de “trabalhos que ninguém ver”, haja vista que agora
seriam honestamente dados em troca do suor derramado nos trabalhos de edificagdo de uma
“util e prodigiosa invencdo™, isto é, uma estrada de ferro!!!

Embora a fonte parafraseada, ao se referir a um novo modo de distribuiggo dos
“socorros publicos™ por ocasifo das secas, ndo fale em “suor derramado” na comstrugio do
mencionado prolongamento ferroviario, é o que quer dizer ao advogar que essa distribuigdo
deve traduzir a idéia de honestidade. E nio é s6 porque a distribuicdo desses “socorros”, até
entdo praticada, significa tdo-somente uma “distribuicdo de esmolas em alta escala”, mas
sobretudo porque, “dada a nenhuma educacéo do pove e sua habitual indoléncia, antes
corrompe e perverte os caracteres do que os ennobrece e habilita o cidaddo para futuros
trabalhos e proximas emprezas ™'

Ora, se ¢ um fato que os “socorros” aos “flagelados” da seca viriam de todo
jetto, porque ndo exigir uma contrapartida dos que os recebem? Ainda mais ao se constatar
gque sendo detentores de uma “habitual indoléncia”, em pouco tempo estariam com seus
“caracteres” corrompidos - isto &, estariam inaptos para o trabalho, que em linguagem de hoje
significa vadiagem - caso nfo se lhes imponha a contrapartida referida, ganhar com o suor de
seu rosto o “socorro” merecido. A idéia de moralizagio do servico de distribui¢io de tais
“socorros” apresenta-se aqui com forga total. Assim, j& ndo prevalece o “auxilio” pelo
“auxilio”, conquanto isto levaria os seus destinatarios a ociosidade, tornando-os mais
“indolentes” do que habitualmente costumam ser. Em troca do “socorro” exige-se trabatho
honesto, produtive, devendo este ser revertido em prol da “prodigiosa invencio™.

Todas essas falas indicam que no final dos anos 1880 o imaginario da seca é
algo ja consagrado. Os discursos de politicos e letrados, tornados publicos, especialmente
através da imprensa, se disseminam por todos os cantos e alimentam cada vez mais esse
imaginario. N&o obstante a repeti¢io de certos lugares-comuns, uma prova disto ¢ que simples
cidaddos, embora letrados, absorvem esses discursos ¢ os reproduzem também através da
imprensa. Em carta dirigida a um redator de jornal, um deles escreve: “quando, hd tempos,

occupei-me deste assumpto [referéneia & seca] nas pdginas do seu Jornal, escrevi mais ou

' C£. “Socorros Publicos” (Editorial). In Gazeta do Sertdo. Campina Grande, 16 de agosto de 1889, p. 1.
I:; C£. “Socorros Pitblicos™ (Editorial). In Gazeta do Sertdo. Campina Grande, 9 de agosto de 1889, p.1
12 CF. 1dem,
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menos o seguinte: os poderes publicos dariam prova de grande prudencia e patriotismo,
mandando quanto antes proceder aos estudos dos prolongamentos e ramaes da via-ferrea
Conde D’eu, no intuito de, em occasidio opportuna, proporcionar s futuras victimas da secca
de 1890 trabalho honesto e remunerador’’. Se na ocasido em que faz este apelo a seca ainda
ndo ocorrera, embora seja oportuno e de bom alvitre reivindicar o prolongamento da estrada
de ferro na provincia em nome do futuro “flagelo”, o que dizer das falas que reivindicam o
“beneficio” nfio em nome de uma predigio mas do fendmeno ja como algo consumado?

No caso em apreco, a seca ocorre antes do previsto. Com isto, 0 missivista volta
a carga: “clamei no deserto, como era de prever; mas a realidade ahi estd, e tal medida
[referéncia ao prolongamento ferroviario], apezar de jé haverem decorrido alguns mezes
infructiferamente, impde-se ainda hoje como o umico recurso capaz de aproveitar o trabalho
dos famintos, e impedir que se desenvolvam na capital da provincia as epidemias que
assolavam-na durante a seca de 18787,

Temos aqui, de uma vez s6, dois lugares-comuns: de um lado, reivindiéar um
trecho de estrada de ferro para “aproveitar o trabalho dos famintos”; de outro, como medida
de prevengdo contra firturas epidemias. Mas que fique claro uma coisz, néo se trata de lugares-
comuns que perdem em importdncia em razio de serem repetitives, ao contrario, esses
lugares-comuns sdo repetitivos exatamente porgue sao 6timos motivos para se reivindicar uma
estrada de ferro. Neste sentido, fome-epidemia formam uma dobradinha perfeita enquanto
mote para justificar a necessidade do transporte ferroviério na regido. Pouco importa, aqui, as
razdes de ordem econdmica voltadas para o incremento da atividade agricola e/ou comercial; o
que importa é a capacidade de engatilhar um discurso que sensibilize, que implique na
liberacdo dos recursos visando a consecugio do “beneficio”, por mais estranho que possa
parecer no tocante & logica da reprodugio do capital.

Qutro missivista, em carta enviada a reda¢do de um jornal em 10 de novembro
de 1889, mas publicada s6 no dia 30, esclarece que certa “questdo de engenharia”, caso seja
acatada pelos poderes do Estado, provocara a “morte do interior”. Trata-se de um projetado

trecho ferroviario entre a cidade de Campina Grande e a vila de Batalhfio (hoje Taperod), a

113 A T, “Carta a Gazeta da Parahyba”. In Gazeta da Parahyba - Folha Didria. Parahyba do Norte, 1 de setembro
de 1889, p.1
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respeito do qual o engenheiro fiscal da estrada de ferro na provincia emite parecer
desfavorével. E que “por falta de generos agricolas” a rea a ser percorrida ndo comportaria
uma estrada de ferro e sim uma “estrada de rodagenr”. Q autor da carta esta indignado, haja
vista tratar-se de um trecho ferroviario que iria percorrer uma area cujos “ferrenos produzem
admiravelmente algoddo, e todos os cereaes, que em annos abundantes apodrecem nos
celeiros”. Além disso, é uma 4rea onde desenvolve-se a atividade criatéria. Ele da a entender,
entao, que uma “estrada de rodagem” ndo teria como dar vazio a todo esse potencial
econdmico, dada a insuficiéncia da tragfio animal'’®. Entretanto, no momento a provincia
encontra-se “abatida”, ‘fraca”, haja vista que de tanto viver “de esperanca em esperangd,
definha, e quasi que agonisa”. Acontece que as “estacdes secas repetem-se, a populacdo
emigra, ¢ empobrece, e nenhum melhoramento advem-ihe”''%

A facilidade com que o autor desse arrazoado muda de tom é por demais
visivel. Ora, insistir em reivindicar o trecho ferroviario projetado com base no argumento de
que 2 drea a ser percorrida tem potencial econdmico ¢ contestar a postura autorizada ou fala
competente do engenheiro que acabara de emitir parecer desfavoravel a respeito. Que fazer? E
simples, apelar para argumentos de natureza dramatica, propagadores de imagens poderosas
acerca da miséria ¢ do sofrimento, do tipo que toca as cordas sensiveis do mais empedernido
dos coragdes, ndo sendo conveniente contesti-las com falas competentes ou racionais. Afinal,
para que vir com “guestdes de engemharia” se hi um sem-niimero de “infelizes” que,
motivados pela ‘fome”, abandonam seus lugares de origem em direcdo a capital, aos centros
populosos e as “provincias estranhas”, onde deparam com a “miséria e a morte”? Ademais,
caso ndo fosse verdade que a 4rea referida possui um significativo potencial econdmico, ainda
assim o autor € de opinifo que “valeria a pena construir uma estrada quando ella servisse

somente para salvar a vida a tantos infelizes™’”.

" Cf. Tdem.

"'* De fato, falar em estradas de rodagem 2 época ¢ falar em estradas destinadas a0 tFinsito de animais de carga
e/on de carrogas ¢ similares por cles tracionados. O motivo & simples, ainda nfo existem o0s automéveis.

"¢ Cf. W. “O Prolongamento da Via Ferrea Conde D'Ev”. Alto sertio, 10 de Novembro de 1889. In O
Despertador. Patahyba do Norte, 30 de novembro de 1889, p. 2. O fato de o missivista assinar a matéria
apenas com 3 inicial “W” pode ser indicio de que manter tal anonimato (alias bastante comum na £poca) € wna
_forma de se resguardar contra possiveis represslias,

" Cf. Idem.
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E aos seus filhos, que pedem pdo e dgua, ele os consola, fazendo-os “saliar de
contentes” quando tomam conhecimento que em breve a terra estara nadando em
“abunddncia”, nio mais ficando abandonada em razao do amontoado de recursos do govermo
Geral na capital. “Innocentes! Sem estradas de ferrc para o interior, e commercio directo
[referéncia a necessidade de um porto na capital] ndo havera prosperidade na provincia, ndo
havera facil, o transporte que venha salvar o sertdo da fome que 0 mata nos tempos criticos”.
Além do prolongamento da ferrovia para o sertdo e do aparelhamento do porto da capital, o
missivista reivindica ainda a construgfio de agudes, sem os quais “ndo haverd abunddncia
d’agua”'®. Estrada de ferro, porto e agudes, esta é a miraculosa triade que podera salvar a
provincia da Paraiba de seu estado “agonizante”, prevenindo contra um futuro pouco
Promissor.

Os meses passam, proclama-se a Republica no Brasil, mas a ladainha continua.
Em editorial intitulado A Fome e a Sede, a redagio de um jornal carrega nas tintas ao
apresentar esses fendmenos e reivindicar um trecho ferroviario como o meio mais adequado
para erradica-los. “4 fome e a sede escancaram-nos sem piedade suas Jfauces negras e
vorazes!” Assim sendo, “ndo supponhamos que nos arrebatard da fome meia duzia de saccos
de farinha, que a longos intervallos nos vio chegando da capital, ndo; isso mesmo cessard a
falta de condugdo. Nossos animaes ja morrem as dezenas pelas estradas, sob o peso das
cargas que a necessidade obrigam-nos a impor-lhes”. Se meia dizia de sacos de farinha,
chegados de tempos em tempos, representa muito pouco para aplacar a fome que, impiedosa,
escancara suas “fauces negras e vorazes”, o que dizer do momento em que, por ‘falla de
conduciio”, essa pouca farinha deixar de chegar? Sera o fim. Mas ha uma alternativa, ¢ esta
niio pode ser outra senfio a garantia de que em breve os que tém fome e sede contardo com 0
trem de ferro. “A esperanga de um socorro prompto poderia alimentar-nos ainda, si ao
estalido brusco do chiquerador do almocreve houvesse ja de substituir o silvo animador da
locomotiva™"®.

O argumento nio poderia ser mais convincente. Seria possivel “salvar” os
famintos com alguns sacos de farinha? O redator acredita que ndo. E mesmo havendo essa

possibilidade, até quando ela seria mantida, se os proprios animais que os transportam esto a

18 Cf. Idem.
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morrer pelas estradas, vergados “sob o peso das cargas que a necessidade obrigam-nos a
impor-lhes”? Com isto, o redator parecer querer colocar as autoridades no canto da parede,
ndo lhes deixando outra alternativa senfio sua autorizaglio para a imediata construgio do
prolongamento ferrovidrio em diregdo ao sertdo. Em todo caso, nio acredita nessa
possibilidade. Sético, ele ironiza! “Esse melhoramento, porém, chegard talvez a tempo, para
0s nossos bisnetos, na secca de 1990 [exatamente um século depois], si sdo, como dizem,
seculares as seccas que tem dizimado este infeliz Estado™%°.

O fato € que iniciada a Republica, n2o ha nada de novo no “front” das disputas
politicas em torno das estradas de ferro. Continua 2 mesma cantilena iniciada hi mais de uma
década. A unica diferenga € que ha uma énfase bem maior na idéia de que é preciso conjugar
forcas, como se as elites locais tivessem percebido que politicamente falando rende mais o
discurso que explora as imagens do “soffimento” relativamente a regido dita “flagelada” como
um todo e n&o em relagfio a essa ou aquela por¢iio nortista isoladamente. No Congresso
Nacional, por exemplo, torna-se praxe solicitar recursos para determinada unidade federativa
jé incluindo as que, localizadas na mesma regifio “softida”, sentem as mesmas caréncias. Um
discurso de um parlamentar paraibano, de agosto de 1891, constitui um bom exemplo.
Vejamos o que diz a respeito.

O discurso € do deputado Epitacio Pessoa, futuro presidente da Republica.
Falando inicialmente em nome da Paraiba, do Rio Grande do Norte e Cears, ¢ estendendo
depois suas reclamagBes a todo o “Norte do paiz” assolado pela seca, o parlamentar repete um
velho argumento do tempo do Império, que vem carregado de esteredtipos: “a distribuicdo de
generos alimenticios feita gratuitamente, feita como uma esmola aquelas populacdes tem,
antes de tudo, o grande inconveniente de despovoar as zonas de cultura, attraindo os
indigentes para os centros populosos, conservando-os na ociosidade e no vicio, prolongando,
em ultima analyse, os effeitos da secca, porque esta gente perdendo os habitos do trabalho’®

e encontrando sustento fdcil e comodo, ndo voltam ao campo ainda mesmo depois que o

:;9 Cf. “A Fome ¢ a Sede” (Editorial). In Gazeta do Sertéo. Campina Grande, 28 de fevereiro de 1890, p. 1.
Idem.
! O esteredtipo ¢ vistvel. Os as “vitimas™ da seca sdo apresentadas como tendentes a0 “vicio”, a ”oaos:dade
eic. Todavia, o argumento nio expressa wma postura naturalista, tio comum & época. E que o “vicio” e a
“ociosidade” ndo sdo tomados como préticas naturais e sim adquiridas, decorrentes da perda do hébito de
trabalhar.
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) r Fad ey ,’j
inverno vem renascer a esperanga de uma nova época de abunddncia e de fartura 2

De medo que os “socorros” devem ser prestados em “servicos de utilidade
publica”, a exemplo de estradas de ferro, telégrafo e agudes. Com isto, a0 mesmo tempo que
tais “beneficios” evitariam que essas populagdes nortistas caissem no “vicio”, também
eliminariam os efeitos da “grande calamidade”, contribuindo para o “engrandecimento da
riqueza nacional”?. Tendo explanado o argumento supremo, o parlamentar engatilha um
projeto de lei solicitando verbas para “socorrer” os Estados da Paraiba, Rio Grande do Norte ¢
Ceara, nfo sem antes deixar claro que a medida pode ser extemsiva a todas as “zonas
flageladas”. Informagdo importante: o projeto vai assinado pelos representantes das trés
bancadas dos Estados mencionados'**.

Discurso parecido é proferido por certo parlamentar norte-riograndense em
outubro de 1892. Saindo em defesa dos Estados ditos pequenos reclama, em nome do
“patriotismo brazileiro”, contra a discriminagdo que os atinge. Acontece que na “hora dos
galarddes e das gracas” ficam sempre de fora; ndo pesam na “balanca da distribuigdo dos
beneficios”. Assim, “sdo sempre sacrificados”, jamais sendo atendidos quando apela-se para
uma “abregacio patriética”. E o parlamentar ndo refere-se tdo-somente aos Estados do Norte
mas a todos os Estados que tém pequena representagio no pariamento. Ao contrario dos
“Estados superiores”, que possuem “numerosa representacdo”, 0S Dequenos ‘jazem
sepultados na hibernagdo, (...) eternamente esquecidos, (...) como uns estafermos ineamﬁ:zw"’l25

Dado a conhecer este inteligente preAmbulo - em que o parlamentar argumenta
contra a discriminacdo, na hora de ratear os recursos, que atinge, de Norte a Sul do pais, os
Estados que possuem bancadas pouco numerosas'®S - ele passa a considerar o caso especifico

de seu Estado. O argumento a que recorre para demonstrar que o Rio Grande do Norte ndo

122 f Discurso de Epitacio Pessoa, deputado paraibano, proferido em 20 de agosto de 1891. In 4nais da Cdamara
dos Deputados. Rio de Janciro: Imprensa Nacional, 1891, Tomo 2, pp. 334-335.

123 Cf Tdeny, p. 335.

24 Cf Idem.

125 of Discurso de Almino Affonso, deputado norte-riograndense, proferido em 7 de outubro de 1892. In Aais
Anda Camara dos Deputados. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1892, Tomo 7, p. 362.

136 posturas como esta tornam-se freqiientes 4 época. Um pariamentar paraibano, ao criticar cortes de verbas por
¢le solicitadas para certos projongamentos ferrovidrios na Parafba, ataca a desproporcionalidade na distribuigio
dos recursos entre os Estados. Mas haveria uma saida: “seria preciso que os pequenos Estados se
compenetrassem da necessidade de uma confederagdo entre si para o fim de quando se apresentasse um
melhoramento qualquer para qualquer delles ser este melhoramento subscrito pelos que compuzessem aquella
confederagio” (Cf. Discurso de Coelho Lisboa, deputado paraibano, proferido em 24 de novembro de 1894. In
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poderia ser vitima desse “pavoroso e miserando esquecimento”, é absolutamente fundante. E
que o parlamentar discorre longamente sobre os grandes feitos de “herdis” de sua terra natal
pelo pais afora, tudo para demonstrar os iniimeros “rasgos de valor” relativamente a histéria
norte-riograndense. “Temos muitas paginas de gldria e dias de luz, que engrinaldam seu
nome: e fazem a fulguracdo do seu barbaro e annuviado martyrio ™"’

Como no compensar seu Estado com um minimo de “abnegacdo parridtica”
se € um fato que iniimeras ex-provincias sdo devedoras dos “rasgos de valor” de filhos do Rio
Grande do Norte?'”*. Do Pari até a Bahia, discrimina uma a uma as dividas desses Estados
para com a “bravura e patriotismo da gente riograndense”. Mas em que pese toda sua
contribuicdo ao soerguimento do “patriotismo brasileiro”, ndo tem sido pago na mesma
moeda pelos representantes da “racdo”. E o Rio Grande do Norte ndo quer “favores”, mas
tdo-somente “a atengdo comum”. A exemplo de outros Estados, também deseja ter “os
elementos imperiosamente indispensdveis & sua desenvolucdo social, ao seu DProgresso e
manejo da vida publica”. O Rio Grande do Norte, assim como os demais Estados pequenos,
“também fazem parte desta nacionalidade . Entretanto, ¢ preciso que se fornega “provas” de
que isto € verdade. Para tal, basta dar-lhes “confortagdo e assistencia publica™*. Talvez nido
se faga necessario esclarecer que o argumento ¢ fundante porque traduz a idéia de que os
representantes dos Estados “sofridos” devem se irmanar em prol de sua causa comum. Veja-se
o caso do Rio Grande do Norte. Como barrar sua tentativa de caminhar rumo ao “progresso™
se inimeros de seus fithos, escrevendo verdadeiras “pdginas de glérias®, tanto tém
contribuido com o “patriotismo brasileiro™?

Chegando a este ponto, langa m3o de mais algumas estratégias discursivas. Para
comegar, sai em defesa dos Estados “sujeitos aos efeitos climatéricos”. Aqui ja ndo entra

qualquer Estado dentre os considerados pequenos, mas apenas os Estados do Norte onde esses

Andis da Cémara dos Deputados. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1894, Tomo 2, p. 473).

127 Cf. Discurso de Almino Affonso. Op. Cit..p. 362 e seg.

' Parece ter sido algo bastante recorrente, nos discursos de época, a idéia de exigir algum tipo de compensagdo
em troca do “heroismo” antes praticado pelos filhos de um Estado em relagio a outro ou outros. Um
parlamentar paraibano, investindo contra a bancada pernambucana, deixa claro que um de seus Tepresentantes,
na condicdo de relator da Comissdo de Orgamento da Cimara, teria sido injusto para com a Paraiba, cortando
parte da verba a ela destinada no exercicio de 1894. Injusto sim, pois enquanto a Paraiba teriz dado tudo de si
em relacdo 3 Pernambuco - que o diga a histéria, com Felipe Camardio - o vizinho Estado s6 quer saber de
explord-la, assim como aos outros Estados menores também seus vizinhos (Cf. Discurso de Coelho. Lisboa.
Op. Cit., pp. 475-476)
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“efeitos climatéricos” se manifestam. Nessas ocasides, eles carecem do “socorro
humanitario”, mas ndo do tipo ocorrido em certa seca (referéncia a seca de 1877), em que 0s
milhares de contos de réis (74 mil) que seriam enviados aos Estados do Norte, jamais chegam
a0 seu destino, uma vez que, “a sombra da nudez dos miseraveis”, teriam sido comidos no
proprio Rio de Janeiro. Assim, o parlamentar fala de auxilio efetivo e ja, sob pena de “ver-se
Jorcado o Congresso a despender, dentro em breve, sem nenhuma vantagem local, sem
aproveitamento dos pobres, dezenas de milhares de contos™°

O que o parlamentar pretende, na verdade, ¢ angariar recursos para o Rio
Grande do Norte. Mas ele tem consciéncia de que reivindica-los em nome tdo-somente dos
problemas de seu proprio Estado € discursar no vazio. Dessa forma, a estratégia de falar ora
em nome dos problemas de todos os pequenos Estados do Brasil, ora em nome dos Estados
assolados pela seca, é uma estratégia inteligente porque € uma forma de obter apoio para
projetos de sua propria autoria. E o caso, por exemplo, de solicitar para os outros Estados
pequenos aquilo que no momento ndo solicita para seu proprio Estado. De fato, o parlamentar
ndo solicita, naquele momento, trilhos para o Rio Grande do Norte. Entretanto, quando apela
aos “Estados grandes e felizes”, no sentido de que venham ao encontro dos pequenos, o apelo
é claro, & preciso dar-lhes “estradas de ferro, alfindegas, isencdes de tributos e direitos para
os apparelhos e machinismos que hdo de vir de fora™'

A estratégia mencionada também é inteligente porque ¢ uma forma de aplacar
as reagdes contrarias no momento em que, fazendo reivindicagBes concretas em nome de seus
representados, se veja obrigado a falar nas conquistas para 08 mesmos Estados dos quais se diz
aliado, mostrando o quanto o Rio Grande do Norte estaria em desvantagem em relacdo a eles.
Trata-se, no caso, de pura encenacdo teafral, porquanto simula ser solidario com outro apenas
para aplacar sua reagio quando comegar a defender seus proprios interesses, o que fatalmente
o levara a colidir com os interesses de quem a pouco se dizia aliado. E 0 que acontece quando
solicita uma verba de 200 contos para algumas obras em seu Estado, especialmente na drea de
agudagem. Mostra, na ocasifio, que nio tem duvida de que havia votado acertadamente ao

aprovar projetos de outros Estados, a exemplo do Piaui e Ceara. Este ultimo, dentre os

122 Cf. Idem, pp. 363-365
130 Cf 1dem, p. 366.
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considerados pequenos e assolados pela seca “é wm Estado Jeliz”, cujas verbas solicitadas tém
sido aprovadas, servindo de contraste para com o Rio Grande do Norte, contraste que
“emmoldura a desvalia” deste ultimo. Mas nio pensem os representantes cearenses que ele
critica o Ceara por ser mais “feliz” que sua terra natal. Ao contrario, ele confessa seu amor
pela “nobre terra” cearense e considera justas suas solicitagdes. O que ndo € justo € que a
Camara tenha autorizado significativas verbas para a construgio de um agude no Ceara - 0 de
Quixad4, na importincia de 500 contos - e para suas duas estradas de ferro - 280 contos para a
de Sobral ¢ mais de 1.200 contos para a de Baturité - ¢ nio quewra aprovar “migalhas e
Jragmentos ao Rio Grande do Norte”'**

A um aparte de um parlamentar cearense, ele cuida de arrefecer os Animos, pois
a estratégia aqui € usar a barganha conseguida pelo outro como justificativa para obter sua
propria barganha, mas sem que isto implique em confronto, querendo que esse “outro” abrace
sua propria causa. Por isto, muda de tom: “jd declarei (...) que néo tenho para com o Ceara,
nem posso ter, si ndo palavras, ¢ sentimentos extremosos e lisongeiros”. Até porque, se nio
bastasse a constatagdo de que o Cear4 tem “muita gloria”, costuma ser “victima dos mesmos
males” que o seu proprio Estado’>,

Feitos os elogios de praxe, que € uma estratégia para ndo se indispor com um
possivel aliado, e uma cena em que a politica como teatralizacdo aparece em toda sua
expressdo, demonstra em seguida a liberagio de vultosos recursos para vérios Estados no
Brasil - Pernambuco, Bahia, Rio de Janeiro etc -, especialmente destinados 2 expansio de suas
respectivas estradas de ferro. Mas ele n3o é contra essas barganhas. “Quero somente consignar
que a Cdmara cumprio o seu dever, dando a muitos com todo parriotismo”. O que ndo é
“patriotico” é dar aos “fortes e poderosos” e “negar aos que ndo o sGo”. Esta negativa, tal
como tem ocorrido em relagfo ao Estado que representa, € “horrendemente feia; é barbara e
abomingvel**

Faz, entdo, um apelo dramético ao Parlamento: “safve” o Rio Grande do Norte;
se “condoa” desta “ferra desprezada”, pois do contrario tera continuidade a “selvageria da

nacdo”. E o parlamentar diz j& ndo querer falar em “patriotismo” e sim em “condolencias

BLCE Idem.
2 Cf. Idem, p. 368.
'3 Cf. Idem. pp. 368-369.
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humanas”. E para que o Rio Grande do Norte - cujo “generoso povo, na hora fraco e
desamparado”, espera que a nagio o auxilie nesse momento dificil - ndo continue ele proprio
um Estado “selvagem”, uma medida se faz necessaria, a instalagio de algumas linhas
telegraficas. E como niio poderia deixar de ser, o mote para tal reivindicagdo € o0 mesmo que se
usa quando se trata de reivindicar estradas de ferro em nome do “sofrimento”, a seca com
todas as suas “desgragas”. Sendo vejamos: “quando o povo, mii e faminto, atormentado pela
calamidade de uma secca, nefando epilogo de fodos os males junctos, tiver necessidade de
recolher ao governo, a quem se devem apresentar todas as desgragcas publicas, em ultima
alcada: esteja o telegrapho na sua terra, para levar longe as suas angustias; e o governo do
paiz, se quizer conservar sua honra, acudird promptamente 13

A estratégia ndo poderia ser mais oportuna. Quando o momento néo aconselha
uma reivindica¢io ferroviaria como medida de combate aos “efeitos” da seca, € de bom alvitre
reivindicar linhas telegraficas com idéntico objetivo. O argumento, conforme se depreende do
trecho citado ;cima, ¢ o mesmo. A exemplo da maior parte das reivindicagdes ferroviarias
para a regio, o telégrafo é reivindicado menos por uma necessidade de comunicagio, que leve
a um encurtamento das distAncias, facilitando assim o incremento dos negécios, do que como
um meio de “salvar” as populagBes vitimadas pela “calamidade” de uma seca. De modo que
atribuir ao telégrafo papel idéntico ao da estrada de ferro como instrumento de combate aos
“afeitos” da seca alimenta mais ainda a elaboragdo discursiva em torno de um Norte
“sofrido”. E mais um elemento para o uso politico da imagem do “sofrimento”. Ora, como
todas os municipios, vilas ou povoados, nesse ou naquele Estado, gostariam de ter a sua
estacdo de trem e/ou do telégrafo, os que se dizem seus representantes t€m munigio para a
manipulagio daquela imagem por um bom tempo.

Salvo um elemento novo aqui outro ali, no geral os discursos do comego da
Repuiblica repetem estratégias ja dadas, algumas do final dos anos 1870 e comego dos anos
1880. Conforme se depreende do que tem sido analisado até aqui, pelo menos trés estratcgias
tém se tornado repetitivas. A primeira consiste em falar em nome do conjunto das provincias
ou Estados mais atingidos pela seca para s6 depois falar em nome da provincia ou Estado que

dizem representar, num apelo claro a solidariedade; a segunda reside na tentativa de provar

134 CF Idem, p. 369.
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que o indice de “miséria” que atinge uma determinada provincia ou Estado ¢ mais acentuado
do que nos demais, sendo merecedor(a) do favor que propicie o combate aos “efeitos” da seca,
na forma de estradas de ferro ou outro “melhoramento™; a terceira diz respeito a justificativa
de que o “socorro” ds populagbes das areas “flageladas™ ndo se traduzam em “esmolas” e sim
em investimentos “reprodutivos”, a exemplo das estradas de ferro.

Continuando a perscrutar o que dizem os informantes de época, com os quais
estou a dialogar, vejamos mais algumas pegas enunciativas. Certo parlamentar cearense,
discursando em 1900, fala nos “horrores desta calamidade” que esti levando a populagio de
seu Estado “a miséria e a fome”, cuja solugfio reside em oferecer “trabalho aos indigentes em
obras que tenham fins uteis, como estradas de ferro e reservatorios de dgua”. Dai dirige-se as
autoridades competentes alegando que auxiliar o Ceara “é mais do que uma obrigacdo™. Para
ele, “¢ um dever de caridade, de altruismo; é uma manifestagdo gloriosa da solidareidade e
da unido de todos os brazileiros”. Afinal, a Unido ndo pode negar auxilio a um Estado cujos
fithos, migrando para a Amazdnia'*®, estio a conquistar, “pela sua tenacidade, pela sua
abnegagdo e pelo seu patriotismo, uma nova estrella para a constellacdo do Brazil "%

O parlamentar fala o tempo todo em nome do “flagelo” em seu Estado. E, no
entanto, tem consciéncia de que ndo teria o apoio das bancadas de outros Estados do Norte
¢aso ndo reivindicasse o “socorro” devido também em nome desses Estados. Por isto, ao

solicitar uma verba de 10 mil contos para serem gastos em “obras de utilidade publica™, com

garantia de emprego aos “indigentes”, estende o pedido de “socorro” aos “flagelados™ dos
varios Estados do Norte onde se manifesta o fenémeno da seca e ndo apenas aos do seu
Estado'.

Mas das estratégias mencionadas, uma das mais recorrentes é sem divida a que
remeie 2 tentativa de provar que o indice de “miséria” que atinge determinada provincia ou

Estado € tanto quanto ou mais acentuado que nos demais. Certo parlamentar paraibano,

' Cf. Idem.

'3 A referéncia & Amazdnia, em se tratando de um discurso do ano de 1900, d4 o que falar. Ela indica que ha
urna por¢do do antigo bloco monolitico chamado Norte que nio se confunde com outra porcdo 4 qual pertence
o Ceard. Esta Gltima ¢ inconfundivel, uma vez que ¢ identificada por um conjunto de enunciados on imagens
que a instituem como uma regifio seca e “sofrida”. A distingdo acima vem de encontro 4 critica que dirigi
_péginas atris a¢ trabatho de Durval Muniz de Albuquerque Jamior.

'* Cf. Discurso de Francisco Sa, deputado cearense, proferido em 12 de setembro de 1900. In Andis da Camara
dos Deputados. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1900, Tomo 3, pp. 210-211.

%8 Cf. Jdem, p. 211.
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discursando em 1901, rebate a afirmagiio da Comissio de Orgamento da Cimara de que a
Paraiba estaria em “melhores condi¢des que Sergipe, reconhecidamente em verdadeiro estado
de miséria”. Mas reconhecer 0 “estado de miséria” de Sergipe ndo significa que este possa
“chamar a si o direito de preferéncia como o mais sacrificado”. Sim, porque tanto a
Comissdo referida quanto a Cimara sabem que a Paraiba, “como muitos outros, estd
igualmente em condigdes deplordveis”. Por que a liberagdo de verbas federais apenas para o
Estado de Sergipe? Qual o “motivo da excegdo” em prol deste Gltimo? Afinal, a agricultura
paraibana estd “quasi aniquilada pelo exodo constante da populacdo” em dire¢do a outras
areas do pais, faio que vem ocorrendo desde a seca de 1877, impossibilitada pois de
permanecer em sua terra natal “sem aquxilio, sem recursos, sem esperangas, flagelada
repetidamente pelas intempéries das estagbes”. Fomecendo provas de que a Paraiba também ¢
um Estado “sacrificado”, o parlamentar é de opinido que ele faz jus as verbas solicitadas para
o incremento de alguns “beneficios”, a exemplo do prolongamento de sua estrada de ferro e da
melhoria de seu porto™.

Alegando que é um dever do Estado, conforme estabelece a propria
Constituigdo, garantir auxilio aos Estados do Norte sujeitos 4 “calamidade” da seca, um
parlamentar cearense langa mio de um projeto que vai assinado pelos parlémentares das
bancadas de todos esses Estados. O espago ali tem contornos bem definidos, conquanto visa
estabelecer “medidas tendentes a attenuar os effeitos das seccas”, na forma de agudes e pogos
e/ou estradas de ferro, nos Estados que vdo da Paraiba ao Maranhao, sendo depois extensivas a
Pernambuco e Bahia'*®. Assim sendo, talvez ndo se faga necessario lembrar que a area
ocupada por esses Estados aos poucos vai sendo recortada do antigo bloco monolitico
chamado Norte, aos poucos vai se instituindo pelo discurso da seca enquanto regido associada
4 imagem do “sofrimento”. O fato é que no ano em que este projeto vem 2 tona, 1904, ja é
evidente que ha todo um imaginario firmado sobre o espago nortista que dentro em breve
chamar-se-4 Nordeste, espago regional cujo trago identitario tem a ver com a proje¢do das

imagens do “‘sofrimento™ referidas.

13% (*f Discurso de Lima Filho, deputado paraibano, proferido em 14 de outubro de 1901. In dnais da Cdmara
dos Deputados. Rio de Janeiro: lmprensa Nacional, 1901. Tomo 6, pp. 262-263.
140 ¢ Discurso de Thomaz Cavalcanti, deputado cearense, proferido em 20 de maio de 1904. In Anais da
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Um recurso estratégico bastante usual, por parte deste ou daquele parlamentar,
¢ langar m&o, no momento em que fala, de telegramas enviados diretamente dos Estados que
estdo as voltas com as “calamidades™ da seca, lidos em plenario para tornar mais verossimil a
descricio que fazem dessas “calamidades” e para legitimar as draméticas solicitagBes de
“socorro”. No ultimo discurso citado, o parlamentar responsavel recorre a trés desses
telegramas. O primeiro, enviado pela Assembléia Legislativa do Rio Grande do Norte, anuncia
em sua parte final: “a fome aggravada pelo desespero é a situacéo das miserdveis victimas.
Numerosos jd s@o os casos de morte por inani¢do”. A “solugdo”, como nio poderia deixar de
ser, ¢ uma formula j& conhecida: “o desenvolvimento da viagdo ferrea e a construgéio de
agudes e pogos, servigos que, @ par de sua incontestavel utilidade, poderiam occupar os
indigentes (.Y,

. Um segundo telegrama ¢ oriundo de Mossord, também no Rio Grande do
Norte, enviado por uma “Comissdo do Comércio”. Eis o teor do telegrama: “Cresce
diariamente numero de Jamintos. Familias inteiras cahidas de fome. Caridade particular
esgotada. Appelamos Camara proporcionar meios de soccorros urgentes ao povo com
trabalhos de estradas de ferro aqui beneficio; nullificadas futuras seccas™. Eis a expressdo
maxima da capacidade para dramatizar o fendmeno da seca e para produzir efeitos sobre os
ouvintes: “representantes brazileiros, ndo consentais irmdos morrerem abandonados.
Enxugar lagrimas, salvar vidas, maior servigo humanidade "'

Um terceiro telegrama, também do Rio Grande do Norie, € enviado & Cimara
por uma “Comissao do Povo”, representando a cidade do Assti. “Povo reunido praca publica
deliberou telegraphar-vos pedindo vosso valioso concurso realizacdo projecto estrada de
Jerro, partindo Porto macao passe esta cidade direcdo centro Estado, terminando margem S.
Francisco. (..) Convindo ali partida estrada que aproveita municipios mais agricolas
assolados secca nosso Estado. Accresce necessidade trabalho para grande multiddo pobres

acossados fome ™.

Cémara dos Deputados. Rio de janeiro: Imprensa Nacional, 1904, pp. 75-77.
M Cf. Idem, pp. 76-77.
M2 Cf Idem, p. 77.
Y2 Cf. Idem,
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O teor desses telegramas indica que todos parecem falar a mesma lingua,
politicos, comerciantes ou simples cidaddos que falam em nome do povo reunido na praga
pliblica. Todos parecem ter consciéncia de que carregar nas tintas na hora de desenhar o
quadro da seca como algo dramatico, uma verdadeira “calamidade”, pode ser uma estratégia
discursiva eficaz quando dos acertos politicos nas principais esferas de poder. Para os
parlamentares que representam o Norte “soffido”, poder contar com tais telegramas, vindos
diretamente das areas atingidas, dando testemunho da fome e da miséria que ali grassam, € um
recurso que legitima ainda mais suas autorizadas falas, como se seus argumentos ja ndo
comportassem quaisquer contestagdes. Detalhe importante: os telegramas sdo do Rio Grande
do Norte, mas quem os 1& em plenario € um parlamentar cearense.

Um discurso que d4 o que falar - haja vista ter atraido a “esclarecida atencdo”
de “illustres profissionais”, assim como do Congresso Nacional ¢ da imprensa - ¢ de autona
de um parlamentar norte-riograndense, F. de S. Meira e Sa. Proferido em 27 de outubro de
1909, no Senado Federal, esse discurso € originalmente publicado, neste mesmo ano de 1909,
em forma de folheto. A posteriori, j acrescido de algumas notas, ele € publicado na revista do
Instituto Historico e Geografico Paraibano. Trata-se da defesa de uma projetada estrada de
ferro entre Mossoré, no litoral norte-riograndense, a Petrolina, no no Sio Francisco,
atravessando porgbes significativas dos sertbes do Rio Grande do Norte, Paraiba e
Pernambuco.

E este discurso dé o que falar a tal ponto que com ele dou por encerrado este
item. Os discursos que lhe sucedem séo t3o repetitivos, reafirmam tantos lugares-comuns, que
sou levado a afirmar que apos o discurso do senador norte-riograndense ndo hi nada de novo
“front” das disputas politico-discursivas em torno das reivindicagGes ferroviarias relacionadas
ao discurso da seca. E evidente que os discursos proferidos apés 1909, e eles sdo muitos,
continuam a alimentar a idéia de que a solugdio para a seca estaria na autoriza¢go de verbas
para a implementagio dos inimeros projetos ferrovidrios que cotidianamente s&o
reivindicados para os varios Estados da regido. Mas reafirmo que ndo ha nada de novo no
“front” dos embates politicos-discursivos porque em esséncia seu teor € 0 mesmo, O que Ndo
significa que cada novo discurso nio possa ser tomado como mais um refor¢o na batalha em

prol da afirmagdo de um Norte “coitadinho” ou “sofrido”.
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Para comegar, eis um ingrediente indispensdvel em discursos dessa natureza, a
recorréneia 4 fala autorizada de alguns “ilustres” profissionais da engenharia. Valendo-se de
publicacbes de dois desses profissionais, os Drs. Raimundo Pereira da Silva ¢ Roderic
Crandall, ambas patrocinadas pela Inspetoria de Obras Contra as Secas e que vém 2 tona
respectivamente em 1909 e 1910, o autor resgata toda uma pagina de “heroismo” do povo
sertanejo, que resistindo s “fadigas ingentes” que a seca lhe impde, ainda encontra forgas
para construir, 4s suas expensas, um sem-numero de pequenos agudes pelo sertdio afora, a
despeito da “auséncia do calculado e prodigioso concurso da engenharia (...), que lhe ddo a
solidez e seguranca precisas”. Essa capacidade para resistir € tamanha que nio é de admirar
que tenha conquistado a “boca e ao coracdo do profissional e do sdbio”, tal como eXpresso na
“justa homenagem” prestada por um daqueles engenheiros, homenagem que soa como um

47 Sim, porque se “possas

“hynno a pertinacia operosa, perspicaz da brava gente sertaneja
administragdes” nada fazem por essa “gente”, cuja tegido onde habita encontra-se
“duramente abandonada”, nem assim ela se deixa abater. E que chama a atengdo a sua
“fortaleza de dnimo”, pois embora seja uma gente “rude”, é “forte e boa”, ou uma gente que
€ “herdica” porque esti permanentemente a “Zuctar”, mesmo na “desventura”.

Se 0s que resistem na propria regifio, “os mais tenazes”, sio verdadeiros
“heréis”, ndo o séo menos 0s que a abandonam para buscar a sobrevivéncia em outras regides.
O engenheiro Raimundo Pereira da Silva, por exemplo, ¢ de opinido que o sertanejo, ao se ver
acossado pela seca, ndo tem muitas alternativas. Da seca de 1877 até o ano de 1909, que € o
momento em que emite a opinido que segue, o descaso governamental € visivel, fazendo com
que o sertanejo se veja as voltas com o mencionado “heroismo™. “Si as scenas inmarraveis de
1878 e 79 ndo tiveram ainda bastante intensidade para impressionar o Governo e mostrar-The
que para resolver um problema desta importdncia néo bastava a sentimentalidade geral de
momento, que fez o Imperador dizer que ‘seriam vendidos, se tmio fosse preciso, as joias da
Coroa, para soccorrer os famintos do Norte’, e sim, passada a crise, aproveitar o grande
descanso de 31 annos que a secca deu a regido, para preparal-a e defendel-a energicamente

contra o advenio de novos cataclysmos, os serianejos, estes, sim, contados os claros abertos

' Cf. MEIRA E SA, F. De S. “Ecos do Sertdo: Estrada de Ferro de Mossord 20 S. Francisco. In Revista do
Instituto Histérico e Geogrdfico Paraibano - Amo IV, vol. 4. Parahyba do Norte: Imprensa Official, 1912, pp.
381-386.
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na familia: invemariados os destrogos da passada abastanga e verificada a inocuidade do
auxilio official, que produzia o effeito de alguns borrifos dagua nas labaredas de immensa
Fogueira, encararam de frente a situagdio e viram que 56 tinham pois caminhos a seguir - ou
abandonar os seus lares, destruidos e profanados pela fome ¢ procurar em outras terras um
abrigo contra os effeitos certos e inevitaveis de novos flagellos, ou pedir & contemplagdo das
catacumbas dos parentes sacrificados e as ruinas dos campos e herdades onde haviam

32145 . .
Assim, uns tornam-se “herdis” em sua

nascido, for¢as bastantes para luctar ¢ vencer
propria terra, por mais “desventurada” que ela seja; outros migram para outras plagas €
tornam-se “her6is” tanto quanto, a exemplo dos que migram € conseguem criar, com o seu
proprio trabalho, “as riquezas que fizeram da inexplorada Amazonia o precioso thesouro que
hoje 6% ¢ levar o concurso de sua intelligencia e do seu esforco, extenso e valioso, a todos 0s
ramos da actividade nacional, na politica e na magistratura, no exercito e na policia, no
commercio e na industria, na agricultura e nas obras publicas”""’,

De maneira que o sertanejo - quer na regifo onde habita, na qual convive com o
“flagelo” da seca, quer nas regides para onde migra - € sempre um “her6i”. Espalhado por
todos os quadrantes nacionais, levando, onde quer que se encontre, 0 “concurso de sua
intelligencia e do seu esfor¢o”, a nagio teria uma divida enorme para com ele. Ora, se € um
fato que ele sobrevive “heroicamente” em sua “desventurada™ terra, além de contribuir para o
desenvolvimento de outras, ¢ justo que se lhe fornega os elementos de que precisa para melhor
“prevenir-s¢” contra os futuros “flagelos”, a exemplo da construgiio de agudes segundo os
preceitos do “prodigioso concurso de engerharia” ¢ da propria construgfo de estradas de
ferro.

Neste altimo caso, que é a razio de ser do discurso do senador norte-
riograndense, o pleito em tomo de uma estrada de ferro que atravesse os sertdes do Rio
Grande do Norte, Paraiba ¢ Pernambuco, é encarado como um meio privilegiado de combate

a0 “atraso” da regifio, evitando o abandono de que tem sido vitima. De acordo com o

parlamentar, clamar “por facilidade de communicacdes e vias de transportes (...) rdpidas e

' Cf Idem.

14 Se a riqueza da Amazdnia, segundo a fala do engenheiro, ¢ produto do trabatho de migrantes nortistas vindos
da regifio da seca, isto significa que em 1909 jd esta devidamente recortado o espago regional de onde ven esse
migrante emt comparagio com o espaco regional onde luta para sobreviver, isto €, 0 espago amazdnico.

17 Citado em F. De S. Meira e Sa. Op. Cit.
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econdmicas” revela-se importante porque além de contribuir para restringir as distdncias
também contribui para dilatar o “dmbito da vida humana” e para incitar o “rrabalho
remunerador”. Logo, a estrada de ferro de Mossoré ao S. Francisco justifica-se porque
colocaria os sertanejos em “contacto direcio com o majestoso oceano”, o que vale dizer, “em
intimo convivio com a civilizagdo”, com a conseqiiente “posse de seus (...) beneficios, em
troca dos productos do seu trabalho e da sua industria ™.

Também ha a considerar que ndo dotar a regiio com o almejado “beneficio™
constitui uma “vergonha™ para nos brasileiros e para “nossos governos,” conforme comentario
de um engenheiro norte-americano, Roderic Crandall, “exhibindo bem expressivas
photographias” sobre o “atraso” dos transportes nessa porgdo do pais. De acordo com esse
técnico, “os actuaes modos de transportar todo e qualquer material no interior dos Estados
Septentrionaes do Brasil, afora alguns milhares de kilometros existentes de vias ferreas, sdo
em carro de boi e as costas de animaes ou a cabega de gente (..)”. A vergonha reside na
constatagio de que tais “modos” sio “idénticos aos usados no Egypto ha 2.000 annos™ *

Sendo agudes e estradas de ferro os unicos meios capazes de debelar o
“flagelo”, o parlamentar norte-riograndense faz um apelo dramético: “E a um povo assim,
soffredor, pertinaz e operoso (..) serd justo, serd patridtico, serd politico, serd humano,
detxal-0 abandonando a si mesmo? Entregue qos seus exchusivos recursos contra as cegas,
potentes e destruidoras forcas da natureza, em qualquer calamitosa conjunctura, ou quando
Se trata de obfer e realizar os meios - unicos e certos - de evitar, Julgar ou attenuar, se nio
extinguir de todo, os seus desastrosos effeitos”? Ele mesmo responde: “A negativa impde-se,
positivamente ">

O meio por exceléncia de combate aos “effeitos da seca” reside na tentativa de
implementar o desenvolvimento da regifio, lembrando que a estrada de ferro Mossoré-Sio
Francisco, nos termos de uma autorizada voz, "¢ a chave desse desemvolvimento ¥ ndo
havendo que contestar esta afirmagio. E que seu autor, o “illustre e competente dr. Roderic

Crandali”, a teria demonstrado apds percorrer “foda essa mesma regidio, niio como simples
pos p gt

'8 Cf. Idem, p. 289
' Citado em F. De S. Meira ¢ Sa. Op. Cit., p. 288.
Y0 Cf. Idem, p. 389.
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touriste, porém como homem de sciencia”’. Com isto, o parlameniar argumenta que investir
no “desenvolvimento de tdo vasta e futurosa zond” exige que sejam gastos alguns milhares de
contos de réis na construcio de estradas de ferro, agudes, escolas etc. Mas frata-se de
investimento seguro, uma vez que “esses milhares de contos de réis multiplicar-se-do como os
péies do Evangelho”, reproduzindo-se numa escala bem maior. Como isto € possivel? Ele
responde: “fazendo estancar, de vez, a torneira de imiteis desperdicios a titulo de soccorros
(..), salvando a vida de muitos niilhares de habitantes dizimados pela fome e por doengas (..),
incrementando e assegurando a producdo agricola e pecudria (..) e desenvolvendo o
commercio e as industrias, (.) fazendo, em summa, progredir e irabalhar
desassombradamente, uma populacdo vivaz, intelligente e operosa de cerca de 3.000.000 de
habitantes ">’

Também argumenta que o pais inteiro ganharia com a estrada de ferro Mossoro-
Sdo Francisco, o que se daria em razio do “augmento proporcional e muitissimo consideravel
das rendas publicas”. E nfio se pense que trata-se de um “simples otimismo de nortista, que
deseja, com o ardor patrictico, o bem estar desta parte do Brasil, calcada, cruelmente, em um
plano de inferioridade, que ella ndo merece (... Acreditar que o desenvolvimento da regido
reverteria em beneficio do proprio pais ndo & “simples otimismo de nortista” porque é uma
idéia baseada em “estudos feitos por homens da maior respeitabilidade scientifica e
" competencia technica, sobretudo insuspeitos, baseados na observagdo propria e directa da
regido mesma, sob fodos 0s seus aspectos - topographico, geologico, botanico, social e
econoniico - e cuja riqueza, uberdade e latentes condicdes de desenvolvimento e de progresso
constatam ¢ apregoam de modo inequivoco, e, por vezes, com enthusiasmo 33

Como contestar seus “competentes” pareceres sobre a regido? Como néo
atribuir importéncia aos “valiosissimos trabalhos” da Inspetoria de Obras Contra as Secas nos
anos 1909 e 1910, sob a direcdo de um profissional “capaz e zeloso, o muito distincto
engenheiro Dr. Arrojado Lisboa™ “Ndo hd, ndo pode haver divida nenhuma: alguns
milhares de contos de réis, despendidos convenientemente, com resolugdo, coragem e

patriotismo produzirdo o milagre de salvar do flagello das seccas a vasta regido do

BUCf. Idem. p. 392.
132 Cf 1dem.
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Nordeste’™ do Brasil, ndo s6 aliviando, assim, o Thesouro publico de um grandissimo e
pesado Snus secular, como aparelhando essa mesma regido - maior que muitos paizes da
Europa - para o concurso franco, honroso e honrado, do progresso do Brasil, augmentando
cada vez mais a rigueza publica™>

Finalizando, o parlamentar recorre a dois novos argumentos com o fim de
convencer seus interlocutores sobre a importincia da ferrovia Mossoro-S3o Francisco. O
primeiro, diz respeito ao comparativo entre os gastos com a vinda dos imigrantes estrangeiros
vs. gastos com obras de combate aos “efeifos” da seca, argumento recorrente nos discursos da
época. Ele interroga: “quanto tem custado ao Brasil a immigragdo extrangeira cercada de
todos os carinhos, de todas as garantias e provenitos?” E quanto 3 “moderna e celebrada™
embaixada do “Povoamento do Solo” mantida na Europa? O parlamentar deixa claro que seria

1% Trata-se, como dei a entender acima, de

mais pertinente chama-la embaixada “de ouro
mais um lugar-comum, pois volta e meia imimeros politicos e/ou letrados reivindicam verbas
para combater os “efeitos”™ da seca como uma contrapartida aos gastos com a vinda dos
imigrantes para as lavouras de café. Argumentam, na ocasido, que o Governo s6 tem olhos
para o Sul do pais, gastando milhares de contos de réis com a imigragio, destinada a esta
ultima regido, sem se preocupar com o “sofrimento” nortista.

O segundo argumento marcante tem a ver com o embelezamento da capital do
pais. Ele explica: “quanto das avenidas deslumbrantes, os jardins interminos - por valles e
montes, orlados de estatuas allegoricas e nymphas semi-nuas, os monumentos soberbos, os
porticos imponentes, as mil tetéas, em summa, que toucam, profusamente enfeitam a capital

federal, e... a amoletam e ... a perdem?””?

Para que gastar com tantos “monumentos
soberbos” ou com tantos enfeites na capital federal? Mais importante que ornamentar a capital
€ se preocupar com o “perigo estrangeiro”, ndo tanto do “lado do Prata”, mas do “astuto

Yankee” ou da “soberba metropole” (referéncia as nagbes poderosas da Europa), que a

53 Cf. Idem, pp. 292-293.

13 Olhe aqui a palavra Nordeste aplicada para designar a porgdo nortista assolada pela seca. Isto significa que em
1909, que € a data em que o discurso em panta vem a pablico, ja ndo faz sentido falar em Norte em termos
genéricos e sim em um Norte “sofrido”, seco, também chamado de Nordeste, que se diferencia do restante do
Norte que depois se convencionon chamar de Amaz6nia.

' Cf. Idem. P. 393.

%€ Cf. Idem.

%7 Cf. Idem. Pp. 393-394.
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qualquer momento podem invadir o pais, ocasido em que “tudo voard pelos ares, como inuteis
bolhas de sabdo”. Mas o que esse argumento tem a ver com a estrada de ferro Mossoro-Sdo
Francisco? Tudo a ver, pois é “nos rudes, asperos sertbes, é no coragdo deste immenso paiz
que a defesa, a honra, a desafronta da patria hiio de encontrar baluarte inexpugnavel e
vingador; ou, pelo menos, preco carissimo a audacia extrangeira g

Tudo isto significa que a estrada de ferro Mossord-Sio Francisco € reivindicada
nio s& como uma estrada de combate aos “efeitos” da seca mas como uma “esfrady
estratégica”, especialmente porque seria por seu intermédio que o “sertdo Nordeste do Brasil”
ligar-se~ia com outras estradas de ferro interioranas através da Bahia, Minas, Goias e Mato
Grosso, obtendo-se assim um meio de defesa da patria no caso de uma guerra promovida pelo
estrangeirolsg‘

Coincidindo com o momento em que o Estado cria o primeiro orgdo federal
com pretensdes a estabelecer politicas piblicas de combate aos decantados “efeitos” da seca,
isto €, a Inspetoria de Obras Contra as Secas, o discurso do senador norte-riograndense pode
ser encarado como um emblema ou um marco dentre os discursos que fundam toda uma
regido associada i imagem do “sofrimento”, explicando-se, por assim dizer, porque escolhi
concluir o item com este discurso. Mas ndo porque contempla os principais ingredientes sobre
as reivindicaces ferroviarias como parte do discurso da seca, alguns ja consagrados e, por
essa razio, tornados lugares-comuns; ndo porque carrega nas tintas ao se expressar em tom
grandilogiiente ou em linguagem dramitica, sem diivida uma importante pega de retorica do
discurso da seca; ndo porque justifica o pleito com base em estratégias discursivas dentre as
mais convincentes; o discurso do senador é emblematico porque ¢ o primeiro a rotular o Norte
“gofrido” de Nordeste ou a alternar o uso de Norte e Nordeste como termos sindnimos. Se nos
anos anteriores ndo se faz uso do termo Nordeste para designar a regido que hoje tem este
nome - embora seu significado ja estivesse dado pela emergéncia de uma regido identificada
como uma regido “problema” e seus contornos ja estivessem mais ou menos definidos tal
como no presente -, com o senador norte-riograndense ndo pode haver mais davida, o
Nordeste estd definitivamente criado, fruto da invengdo de um Norte “sofrido”, tal como

descrito nas paginas acima.

¥ Cf Idem, pp. 394-395
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19 Cf Idem, p. 396,
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CAPITULO III: A IMPLANTACAO DOS “TRILHOS REDENTORES”:
INJUNCOES POLITICAS, UTILITARISMO E USO
PRIVADO DO PUBLICO.

1. Das concessdes ferrovidrias: privilégios/favorecimentos/ falcatruas

Falar em privilégios/favorecimentos/falcatruas, relativamente ao “programa”
ferroviario brasileiro como um todo ou ao Norte em particular, é falar de situagSes que
envolvem praticamente o conjunto das politicas ferroviarias vigentes no pais. Ate porque, se
ndo s30 poucos os interesses que estdo por tras dos empreendimentos ferroviarios, tambem ndo
¢ pequeno o numero dos aproveitadores de toda espécie.

_No Norte, por exemplo, so vistveis certos interesses individuais e/ou classistas
voltados para as cobicadas estradas de ferro: dos exportadores de agucar ¢/ou algoddo, que
esperam ver barateado o custo do transporte visando um aumento em sua margem de lucro, de
proprietarios rurais, que vislumbram a valorizagio de suas terras ou uma vultosa indenizagdo
por parte dos contratantes das ferrovias, das companhias ferroviarias ou dos proprios
empreiteiros que orgam ou contratam o custo quilométrico por um prego, quando, na verdade,
sabem que pode ser realizado por preco bem inferior, lesando, por assim dizer, o poder
publico; de certos politicos, que tiram proveito “eleitoreiro” ao se apresentarem como
realizadores do “beneficio™; dos concessionarios, que ganham prestigio na qualidade de
idealizadores dos projetos ferroviarios e faturam vultosas quantias ao venderem os direitos de
suas respectivas concessdes ao capitalistas interessados; dos partidos politicos, que se valem
das estradas de ferro como uma das fontes para a pratica do nepotismo ou para “engrossar’ o
que tem se convencionado chamar hoje de “trens da alegria” etc.

A idéia que prevalece aqui ¢ rastrear esses e outros interesses do ponto de vista
dos privilégios ¢ favorecimentos diversos ou das inimeras falcatruas que estdo a impregnar,
no periodo estudado, as politicas ferroviarias voltadas para a Paraiba e regido, demonstrando,
com isto, ser impossivel pensar em tais politicas em termos de agdo planejada visando o bem
piblico. Por mais que, em termos discursivos, as politicas ferroviarias apontem nessa diregéo,

o que se v&, no decorrer de todo processo de construgdes ferrovidrias na regido, ¢ um total



descaso para com a coisa publica, em que pessoas, ou grupo de pessoas colocam seus
interesses individuais acima de qualquer coisa.

Corria 0 ano de 1871. Na ocasido, é feita a primeira concessio para a
construgdo de uma estrada de ferro na Paraiba, obtida por dois politicos da terra, com alguma
influéncia na Corte, e por um conhecido engenheiro ferroviario, ratificada pelo Decreto N°
4838 de 15 de dezembro, cuja primeira clausula estabelece: “o governo imperial concede ao
conselheiro Diogo Velho Cavalcanti de Albuquerque, bacharel Anizio Salatiel Carneiro da
Cunha e o engenheiro André Rebougas, autorizagdio para organizarem, dentro ou fora do
Império uma companhia, destinada a construir, usar e gozar de wma estrada de ferro
econdmica do porto da Parahyba do Norte a Alagoa Grande, com ramificagées para a villa
do Ingd e da Independéncia™.

Esta concessio, arrancada ao governo imperial por forga do jogo de barganhas
politicas no Parlamento, tem a marca do conchavo e os nomes autorizados a receberem a
concessdo ddo bem a dimensdo dos interesses que estdio por tras do empreendimento e quais
seus reais “beneficiarios™.

Para comegar, os dois primeiros pertencem a duas tradicionais familias da
provincia, os Cavalcanti de Albuquerque e os Camneiro da Cunha, de tradigfio conservadora,
como se depreende dos infimeros discursos por eles proferidos na Cimara dos Deputados em
sua longa trajetoria parlamentar no Império. O préprio Diogo Velho, um dos concessionarios,
¢ o visconde de Cavalcanti, o mesmo que ocupa, por algum tempo, a pasta da Agricultura no
segundo gabinete Itaborai no ano de 1870°, valendo-se do seu prestigio junto as hostes
conservadoras na Corte para arrancar a concessao.

Néo € a toa que Diogo Velho solicita a concessio referida em julho de 1871,
isto €, poucos meses apds a substituigio do Ministério de que fizera parte. Este & substituido
pelo Ministério Rio Branco (liberal)®, cujo ministro da Agricultura é Pereira da Silva. Ora,
sendo este Ministério o que responde por questdes relativas a viagdo, isto significa que o

pedido de concessdo em pauta é feito em nome de um ex-ministro ao seu sucessor. Em que

' Decreto N° 4838 de 15 de dezembro de 1871, p. 4. assinado pela Princesa Imperial Regente e ministro da
Agricultura, o Sr. Pereira da Silva.
% Ver a nota 110 do item 2 do capitulo IT abaixo. Cito ali um discurso de Diogo Velho, proferide em agosto de
1870, exatamente quando investido do cargo de ministro da Agricultura no Gabinete Conservador de Itaborai.
* Cf. MELO, Evaldo Cabral de. Op. Cit., p. 197.
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pese algumas arestas entre ambos, haja vista que o ex-ministro, quando de posse do cargo, €
alvo de severas criticas por parte de seu sucessor, na época um deputado pelo partido Liberal,
o fato é que sdo responsdveis, nos mencionados gabinetes, exatamente pelo todo poderoso
ministério que autoriza as concessdes ferroviarias. Se meses antes Diogo Velho estivera
investido da condicdo privilegiada de ministro da Agricultura que, como todos os outros,
distribui “favores”, sob a forma de concessBes ferroviarias, aos barganhadores politicos de
plantdo, naquele momento, j4 como ex-ministro, ndo ¢ tarefa dificil ele proprio barganhar
uma concessio para si € os outros dois socios.

Em que pese o bem articulado discurso que os concessionarios fazem publicar,
em julho de 1871, justificando a concessdo referida (ver item 1 do capitulo IT acima), os
desdobramentos subsequentes revelam que, a despeito de um dos concessionarios ser um
renomado engenheiro ferroviario no Pais, no ha nenhum estudo de natureza técnica
previamente elaborado para servir de suporte aqueles concessionarios, levando-os a solicitar a
concessdo para pontos aleatdrios da provincia. Assim como pensam um tragado que deveria
partir do porto da Parahyba do Norte até Alagoa Grande, com ramificagdo para as vilas de
Ing4 e Independéncia, assim poderiam ter pensado um sem-nimero de outros tragados. Afinal,
em algum lugar a estrada de ferro haveria de chegar, pois o que realmente importa, naquele
momento, € a cobigada concessdo.

Tanto € assim que quando os detentores da concessio passam os direitos de que
dispdem, em 1875, para a2 Conde D’eu Railway Company Limited, recém organizada em
Londres, estiio asseguradas varias alteragdes em relagdo & proposta original, seja em relagio ao
montante de capital a ser levantado, que passara de 5.000 para 6.000 conios de réis’, seja em
relacdio ao tragado original, que ja ndo seguird até a vila de Alagoa Grande e sim a vila de
Independéncia, sendo o trajeto até esta ultima considerade o tronco principal da estrada. Sem
uma justificativa plausivel, Alagoa Grande fica de fora e assim permanece durante 30 anos
exatos, de 1871, data da primeira concessio ferroviaria na Paraiba, até 1901, quando

finaimente € inaugurado o ramal de Mulungu, que fora suprimido por forga do contrato entre o

* O Decreto N° 5974, de 4 de agosto de 1875, concede garantia de juros de 7% sobre o capital adicional de 1.000
contos para as obras da estrada de ferro na Paraiba, quantia que vem se somar aos 5.000 contos assegurados
em lei anterior. Todas as leis referentes 4 estrada de ferro na Paraiba, promulgadas no Império cu nas
primeiras décadas da Repiblica estio em José Américo de Almeida. Op. Cit., pp. 345 e seg.
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govemo da provincia da Paraiba e a Conde D’eu Railway, isto em setembro de 1875°.

Quando finalmente os trabalhos s3o atacados, em agosto de 1880, j4 nio consta
o ramal antes projetado até a vila do Inga, uma vez que fora suprimido hi menos de um més
pelo Decreto N° 7754 de 7 de julho®. Se a vila de Alagoa Grande é obrigada a esperar exatos
30 anos por uma pequena fatia dos trilhos “redentores”, a vila do Inga amarga uma espera de
36 anos, a contar do citado decreto de 1871. O ramal que para ela deveria dirigir-se, passando
na vila do Pilar, fixa seu ponto terminal nesta ltima por mais de duas décadas’.

Em razdo do exposto, a conclusiio parece se impor: de um lado, as concessdes
ferroviarias sdo levadas a efeito sem um planejamento prévio, esbogando-se tragados de
forma aleatoria, a “toque de caixa” ou ao sabor das conveniéneias de momento, de outro, essas
mesmas concessdes despertam o interesse de gente poderosa, que busca arranca-las a todo
custo, pouco importando o tragado efetivo quando da execucfio das obras. Assim, a facilidade
com que tais tragados séo esbogados € a mesma com que sio abandonados.

E qu;. fique claro que ndo refiro-me a erros de tragado; refiro-me tio-somente
ao descompasso entre o que se reivindica, por ocasifio dos pedidos de concessiio ferroviaria, ¢
0 que efetivamente se executa. Isto explica-se pelo fato de que sfo raros os casos de
concessgo, a época estudada, cujos tragados nfo sejam aleatdrios, embora seus proponentes
recommam a estratégias discursivas bastante convincentes.

Uma vez conseguida a concessfo, ai sim, comegam os encaminhamentos de
praxe para a futura execugiio do tragado inicialmente projetado: encomenda de estudos de
engenbaria, com a preparagio das respectivas plantas; a procura de acionistas, com o fim de
garantir-se o levantamento do capital necessério ao empreendimento; a assinatura de contratos
enire a empresa interessada ou que tenha sido organizada para esse fim e o drgdo
governamental responsavel, a concorréncia aberta aos empreiteiros, contratando-se o que

consiga mostrar-se melhor aparelhado (apenas em tese) para a execugio das obras etc.

* Cf. Idem, p. 346.

® Cf. Idem.

" Ao término da década de 1880, a mafha ferrovidria paraibana ¢ extremamente exigua, totalizando 144
quildmetros de trilhos distribuidos conforme o que segue: um trecho inicial da capital da provingia até o lugar
denominado Entroncamento, dai bifurcando-se em duas diregdies, um ramal na direcio de Pilar, inaugnrado
¢m 28 de dezembro de 1883; outro na direcio de Mulungu, ingugurado poucos meses antes, mais
precisamente no dia 7 de setembro, dai seguindo até a vila de Independéncia. inaugurado em 5 de julho do
ano seguinte. Um titimo ramal, ligando a capital a0 porto de Cabedelo, ¢ inangurado em 25 de marco de 1889
(Cf. Jos¢ Américo de Almeida, Idem, 346 - 347).
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E se o descompasso referido néo se confunde com erros de tragado, isto se deve
ao fato de que esses normalmente indicam estradas de ferro que percorrem éareas
desacoriselhadas pela técnica ou areas que, em comparagdo com outras, oferecem reduzidas
perspectivas em termos de rendimento econdmico, € mesmo assim sdo construidas, ou
mantidas, no caso de ja estarem abertas ao trafego.

Acima usel o termo “cobigadas” para defimir o interesse pelas concessdes
ferroviarias. E que barganhar uma concessio de estrada de ferro e ter em méos a esperada
autorizagdo governamental torna-se algo bastante promissor, aigo que possibilita, de um lado,
um significativo retorno politico, podendo traduzir-se em prestigio pessoal ou constituir-se em
garantia para o sucesso eleitoral e, de outro, porque pode render economicamente,
constituindo-se em fonte de lucro ou mesmo de enriquecimento facil.

A primeira concessdo para a construgio de uma estrada de ferro na Paraiba,
acima referida, é um bom exemplo de como as concessdes ferroviarias podem ser bastante
“promissoras”, especialmente as que sdo autorizadas com garantia de juros, pois é essa
garantia que desperta o interesse do investidor capitalista, que paga quantias nada despreziveis
aos que repassam seus direitos de construgdo, “uso” e “gozo” sobre essa ou aquela estrada de
ferro.

Os detentores da primeira concessao para a constru¢do de uma estrada de ferro
na Paraiba repassam seus direitos para capitalistas londrinos em 1875. Todavia, um ano antes
ainda havia ddvidas quanto a garantia de juros. E sem essa garantia nada feito. Dai os
concessionarios referidos, juntos com concessionarios de outras provincias cavarem um
acordo com o ministro competente. Um dos concessionarios registra em seu didrio, em abril de
1874, uma conferéncia marcada com o ministro da Agricultura, na qual “feve lugar um longo
debate sobre o contrato de fianga de garantia de juros” envolvendo os caminhos de ferro da
Paraiba, de S#o Paulo ac Rio de Janeiro e Ceard. “O primeiro era representado pelo
conselheiro Diogo Velho, Dr. Anizio e por mim; o de S. Paulo pelo conselheiro Francisco
Homem de Mello, e o de Ceara pelo conselheiro Liberato Barroso, ex-ministro do Império”s.
O acordo ndo sai naquele momento, mas encontros dessa natureza, em gue um ministro do
Império comparece a uma conferéncia privada puxada por alguns “figurdes” da politica

nacional, inclusive com a presen¢a de ex-ministros, indica a importdncia com que sio
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encaradas as concessdes ferrovidrias com garantia de juros e os niveis de articulagdo politica
para efetiva-las. ‘

Conseguida a concessdo, o passo seguinte é tentar negociar com quem dispde
de capitais para levantar os montantes necessirios 4 implementacdo do projeto respectivo,
organizando, para tal, companhias ferroviarias sob a forma de sociedades por agdes, a exemplo
das estradas de ferro paraibana, alagoana, norte-riograndense e duas pernambucanas,
construidas com capitais de acionistas Londrinos. Entretanto, ndo é qualquer concessdo que é
capaz de convencer esses acionistas. Para que isto ocorra, os concessionarios locais se
desdobram para conseguir o maximo de vantagens por ocasiio dos rateios ferroviarios,
confirmagio que vem na forma de decretos expedidos pelo governo imperial. Eu diria mesmo
que eles “capricham” na hora de preparar um projeto ferrovirio e “capricham” mais ainda na
hora de estabelecer as devidas articulagdes politicas visando sua aprovagio. Isto porque tém
consciéncia de que 56 os “pacotes” ferrovidrios com o méaximo de “substincias” (leia-se
vantagens) s80 negociaveis nas pragas capitalistas.

No caso dos concessiondrios paraibanos referidos, a concessio autorizada em
seu nome por forga de um Decreto imperial, citado acima, ¢ um “primor” de concessdo,
bastando considerar, a respeito, algumas de suas clausulas. A de niimero II, por exemplo, reza
que ndo se pode conceder, enquanto durar o privilégio, “outros caminhos de ferro de qualquer
systetna dentro da zona de 20 kilometros para cada lado e na mesma diregio desta estrada,
salvo accordo com a companhia”. J& a de namero XVI estabelece que, salvo as
“indemnizacGes que forem de direito”, a serem pagas aos “terrenos de dominio particular (..)
necessdrios ao leito da estrada, suas estacdes e mais dependéncias”, o governo concede a
companhia, “gratuitamente, 0 usufruto durante o tempo do privilégio da zona, que ocupar,
dos terrenos devolutos e nacionaes, e dos comprehendidos nas sesmarias e posses (Y.

As duas clausulas mencionadas estabelecem vantagens que realmente nio sio
de se jogar fora. A primeira diz respeito ao aspecto monopolistico, uma vez que nenhuma
companhia estrangeira investiria no pais sem uma garantia minima de que nio fteria
concorrentes em sua érea de influéneia; a segunda é um atrativo 2 parte, levando o investidor a

dispor de terras devolutas para delas usufruir a seu bel prazer enquanto durar o privilégio.

fcr REBOUCAS, André. Didrio e notas autobiogrédficas. Rio de Janeiro: José Olympio Editora, 1938, p.266.
? Cf. Clausulas TT e XVI. In Decreto N° 4838 de 15 ¢de dezembro de 1871, pp. 4 ¢ 8, j4 citado (ver nota 1 acima).
156



Tudo leva a crer que o desejo dos concessionarios locais, com esta ultima clausula, € oferecer
aos capitalistas estrangeiros um “estimulo™ a mais, uma espécie de “prémio” adicional para
quem se dispusesse a encarar o negocio. Todavia, as vantagens no param por ai.

Caso a companhia tenha interesse em estabelecer coldmas de trabathadores, a
clausula de mimero XVI lhe faculta esse direito, concedendo “até 20 léguas quadradas de
terras devolutas, escolhidas de acordo com o governo, seja na zona privilegiada, seja em

outros lugares da provincia, onde hds houver™"

. Quer dizer, os capitalistas interessados, sem
sairem de Londres, poderiam “pousar” de grandes proprietdrios rurais nessa parte de solo
“tupiniquim”. Sim, porque “20 leguas quadradas de terras” € uma fatia e tanto do territorio
paraibano, ainda mais recebida gratuitamente, constituindo-se tdo-somente em mais uma
vantagem extra visando estimular a aquisi¢do de uma concesséo ferroviaria.

Qutra vantagem de “dar agua na boca” esta assegurada pela clausula XXI. “4
companhia terd o direito de explorar, dentro da zona de seu privilégio, minas de quaesquer
metaes preciosos e productos chimicos, que descubrir, devendo para este fim requerer ao
governo, a fim de lhe serem demarcadas as datas e estipuladas as condigdes de seu gozo, na
forma das leis em vigor™'. Trata-se de mais uma vantagem extra, assegurada pelo
concessionario local como uma forma de tornar mais atraente o “pacote” a ser negociado em
Londres.

Ja a clausula anterior, a de nimero XX, oferece vantagens presentes em todos
os projetos ferroviarios negociados em Londres, estabelecendo que “serd concedido a
companhia importar livre de direitos, durante o praze do privilegio, fodas as machinas,
wagons, trilhos, carvéio e mais materiaes” necessarios a construgdo e/ou conservagio da
ferrovia, favor prestado mediante uma Unica exigéncia, apresentar junto ao Ministério da
Agricultura, Viagdo e Obras Publicas, “uma relagdo dos objectos que tiver de importar
durante 0 anno™, isto no inicio de cada exercicio'”. Esta vantagem & lugar comum em todas as
concessdes ferroviarias porque trata-se do Obvio. E evidente que nenhuma companhia

estrangeira investiria em estradas de ferro no pais caso tivesse que pagar dirertos aduaneiros ao

governo brasileiro.

% Cf Idem. p. 8.
1 Cf Idem, p. 9.
2 Cf. Idem.
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Parece ndo haver divida que a concessdo para a construgio de uma estrada de
ferro na Paraiba ¢ uma concessao facilmente “negocidvel” em Londres. Mas por que oferecer
tantas vantagens ao investidor? E provavel que isto tenha a ver com o tamanho do “prémio”
recebido em troca da cessio de “direitos”. Por isso mesmo, creio que estejam mais
interessados no quinhdo que irfo embolsar, caso se concretize a negociagiio, do que nos
esperados beneficios proporcionados pelo novo meio de transporte. Os ja mencionados
concessionarios da estrada de ferro na Paratba que o digam, conforme se depreende da
afirmagdo de um deles, cujo registro é de fevereiro de 1876: “Redigi e assinei uma
declaracdo ao Dr. Anizio Carneiro da Cunha pela qual nos abrigavamos a dar 20% do
premio a Carlos Euler pelos servicos prestados e dinheiro empregados nos estudos do CF
[Caminho de Ferro] do Conde D eu, sendo o restante dividido igualmente entre os 3 socios™ .

E pena que André Rebougas, o autor da afirmagfo acima, ndo especifique o
valor do “prémio” pela cessdo de direitos a uma companhia londrina. Porém, a julgar pelo
status quo de cada um dos concessionérios, esse “prémio” nfio ¢ nenhum “presente de grego’_"
Afinal, o proprioc André Rebougas esta ligado a um sem-niimero de grandes projetos de
engenharia na década de 1870, sendo de acreditar que ndo emprestaria seu nome para faturar
alguns miseros contos de réis. Ainda mais ele, de quem o engenheiro inglés John Hawksaw,
clogiando-o, dissera em Londres: “frabalha como um inglés”. Ou de quem o seu “bom amigo
visconde de Itaboraf” costumava dizer: “¢ o meu inglés™ .

E tudo leva a crer que o convite a um engenheiro do porte de André Rebougas,
destacada figura da engenharia nacional, para emprestar seu nome ao projeto mencionado,
funciona como uma espécie de credencial para sua aprovagio ou um recurso estratégico para
que tenha maior credibilidade na hora de “negociar” a concessdo junto as autoridades
constituidas.

Da parte daquele engenheiro, também tudo leva a crer que nada o prende a

"> Cf. André Rebougas. Op. Cit. , p. 274.

" Em margo de 1874, por exemplo, André Rebougas, em encontro particular com o ministro da Agricultura,
tenta assegurar garantia de juros para a estrada de ferro Antonina-Curitiba, da qual € um dos concessionarios.
A pedido do minisiro, promete que ird rever o “tragado da Rede Meridional dos Caminhos de Ferro do Rio
Grande do Sul”. Ainda em 1874 ¢ ele que gerencia 2 Companhia das Docas Pedro 1 ¢ esta 3 frente das obras.
Em 1876, para citar mais um exemplo, recebe convite para dirigir as obras do porto de Pemambuco.
Acrescente-se 20 exposto a facilidade com que circula pelos altos escaldes do Impeéno, com sua agenda
abarrotada de compromissos com ministros, ex-ministros etc. (Cf. REBOUCAS, André. Idem, pp.266-269),

¥ Cf Idem, pp. 273-274.
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provincia da Paraiba e que seu interesse na estrada de ferro para essa provincia € meramente
pecunidrio. O que o motivaria a essa participagio nio fosse o “prémio” a que ele se refere em
seu didrio e notas autobiograficas?’. Alids, “prémio” em que seus dois socios paraibanos
também estdo de olho, embora, neste Gltimo caso, existam motivos explicitos para além do
interesse meramente pecuniario. Sim, porque os outros dois socios, além de amigos pessoais e
de serem mantidos na capital do Império por influéncia de duas tradicionais familias do
mundo do aglicar na Paraiba, também tém interesse em aparecer como “benfeitores” do
“progresso” na provincia, marcando um ponto a favor do partide que representam, o partido
Conservador.

A partir daquele momento, por ocasido dos processos eleitorais, eles e seu
partido costumam aparecer como “realizadores” da estrada de ferro paraibana, a exemplo da
Circular que um dos concessionarios, Anizio Salatie] Carneiro da Cunha, emite e publica no
jornal do referido partido quando de sua tentativa de reeleig@o nos Gltimos meses do Império,
na qual afirma: “fem sido sempre 0 meu maior empernho, na Camara, dotar a nossa cara
provincia de melhoramentos materiaes que assegurem a sua prosperidade futura, pelo
desenvolvimento de vias de communicag¢do aperfeicoadas com a estrada de ferro de Conde
Dreu ()"

Em outro trecho desta Circular, no qual continua a pleitear sua reelei¢io em
nome do seu empenho na implantagio da mencionada estrada de ferro, alega que também €
responsavel pela aprovagdo da “Lei do Orgamento Vigente” que consigna varios
prolongamentos daguela estrada, a exemplo dos ramais Mulungu-Alagoa Grande, Pilar—
Itabaiana etc., prometendo, caso seja recleito, que a realizacdo desses prolongamentos serd a
sua “delenda Cartago”. E rememorando sua ago parlamentar: “quando a estrada de ferro
Conde D’eu chegar a estes pontos, completando-se destarte o plano e a rede da nossa via

ferrea, que tracei em mais de um discurso, proferidos na Cdmara dos Deputados, se evitard o

18 Especulando sobre o assunto, pergunto: no convite feito a André Rebougas nfo estaria envolvido algum tipo
de favor que este poderia reiribuir a Diogo Velho Cavalcanti de Albuguerque, um dos seus sdcios paraibanos.
Quando formalizam a sociedade, em meados de 1871, este altimo ha poucos meses deixara o cargo de
ministro da Agricultura no Gabinete Itaborai. Ora, sendo amigo pessoal do visconde de Itaborai e estando
envolvide em projetos efou obras que dependem exatamente desse Ministério, € proviavel que André
Reboucas tenha tido 6timas relagles com o entdo ministro e seu futuro sécic na primeira esirada de ferro

_ projetada na Paraiba.

" Cf. CARNEIRO DA CUNHA, Anyzio Salaticl. “Circular”. In Jornal da Parahyba. Parahyba do Norte, 2 de
Fevereiro de 1889, p.1
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constante desvio dos productos da provincia para as vizinhas, se facilitard a communicacfio
com o interior ¢ se levard de prompto soccorro as populacdes flagelladas pela secca
naquellas regives™™®,

Acrescente-se a0 exposto que a concessdo referida ¢ tio-somente uma dentre as
inimeras concessbes solicitadas na Paraiba no periodo estudado, embora seja a (mica
autorizada com garantia de juros e a unica que, bem ou mal, é efetivamente executada. Ha
inclusive um pedido de concessdio ferrovidria que é contemporineo deste acima analisado.
Trata-se da solicitacio de uma concessio de uma estrada de ferro que “communicard a capital
Parahyba do Norte”, no litoral, “com as immediagdes da povoagdo de Gengibre”, no brejo,
“passando pela cidade de Mamanguape e povoagbes de S. Jodo e Aragagy ou imediagbes
dessas povoagdes, tendo em vista os interesses da provincia ¢ da empreza na occasidio dos
estudos”. Esse pedido € formalizado através de requerimentos de abril e maio de 1873, ambos
enderecados ao presidente da provincia, assinados por José Alves Barbosa Jinior, Alfredo
Cardoso Pereira e Antdnio Borges da Silveira Lobo®’.

Esta dltima concessfio, como costuma ocorrer 4 época, ndo apresenta qualquer
defini¢do precisa quanto ao tragado ferroviario, haja vista nfo se saber ao certo se iria até as
“povoagbes de S. Jodo e Aragagy ou immediagdes dessas povoagbes”, projetando de forma
aleatéria os locais onde deveriam chegar os trilbos. Destarte, o tragado efetivo sé seria
conhecido no futuro, devendo constituir-se em um tragado que leve em conta os “inferesses da
provincia e da empreza na occasidio dos estudos”.

Também € importante considerar que o pedido de concessdo referido, mesmo
nao estando condicionado a garantia de juros, ¢ indeferido pelo governo provincial apés passar
por alguns tramites. Em primeiro Iugar, o requerimento dos “suplicantes” é submetido a uma
avaliagdo do “engenheiro da provincia”, que em principio estaria de acordo com a proposta,
desde que aqueles (referindo-se aos trés requerentes) aceitassem “algumas alteragdes”. Em
segundo lugar, ¢ submetido a uma apreciagdo do diretor da Repartigio de Obras Piblicas,

Domingos José Rodrigues, que, de forma laconica, emite um parecer desfavoravel ao pleito.

¥ Cf. Idem.

** Cf. Requerimenio de 15 de maio de 1873, enderecado ao “Ilmo. Exmo. Sr. Dr. Presidente da provincia da
Parahyba”. In “Papéis sobre a projetada estrada de ferro de José Alves Barbosa Jamior, Alfredo Cardoso
Peretra € Antbnio Borges da Silveira Lobo®™ Arquive Histérico da Paraiba. Setor de Documentos
Manuscritos/periodo Imperial, ano 1873, Cx. 38.
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Dentre outros motivos, por “constar que os dous primeiros concessiondrios sGo negociantes
fallidos e por isso, segundo creio, impossibilitados de organisarem companhias com capitaes
para taes, ou outras quaisquer empresas™ . Com isto, o pedido sequer extrapola o ambito da
provincia, esvaziando-se com o parecer mencionado.

Independente desse parecer, uma pergunta se faz necessaria: se realmente os
concessionarios referidos vivem em sitwagio falimentar, o que os teriam motivado a requerer
uma concessdo de estrada de ferro sem a devida garantia de juros, com a qual poderiam
levantar esse capital? O fato é que uma concess@o de estrada de ferro € sempre algo bem
vindo. Se bem que a preferéncia seja por concessdes com garantia de juros, porquanto
facilmente negocidveis junto aos “investidores de plantdo”, sempre se pode apostar na
possibilidade de alguns capitalistas comprarem a idéia e investirem por sua propria conta e
risco. Possibilidade remota, € verdade, mas ndo de todo impossivel. Por outro lado, também se
espera que, uma vez conseguida a autorizag@o, a qualquer momento possa se COnseguir essa
garantia para uma soma de capital previamente fixada.

Caso néo consigam nada disto, fica o dito pelo ndo dito e a autorizagio esvazia-
se pelo ndo cumprimento das clausulas contratuais, especialmente no que se refere ao
cumprimento dos prazos ali estabelecidos. No case analisado, aqueles concessionarios nio tém
o que perder, s3o franco atiradores. Até porque, nfo investem um centavo na estrada de ferro
que projetam. Logo, se ¢ certo que a concess3o ndo sai e eles nada lucram, também é certo que
ndo tém qualquer prejuizo.

Na verdade, trata-se de um jogo, que pode dar certo ou ndo. Entretanto, uma
vez ndo dando certo, frustra inumeros atores sociais, a comegar pelos proprios
concessionarios, que deixam de rechear suas bolsas com significativas quantias em dinheiro,
Em se tratando dos concessionérios citados, sendo publica e notdria sua condigdo de
“negociantes fallidos”, talvez pudessem, caso tivesse sido autorizada a concessio, salvar seus
negocios. E que as concessdes ferroviarias levam, via de regra, ao enriguecimento facil, tal

como serda demonstrado ainda neste capitulo.

% Cf. Parecer do diretor da Repartiio de Obras Publicas da Parahyba do Norte, em resposta ao oficio que €
enderecado pelo Palicio da Presidéncia, em 16 de Janeiro de 1874. In Papéis sobre a projetada estrada de
Ferro de José Albves Barbosa Janior, Alfredo Cardoso Pereira e Antonio Borges da Silveita Lobo. Idem.
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A ndo efetivagfio de uma projetada estrada de ferro também deixa de beneficiar
os “investidores de plantdo”, isto ¢, os que dispdem de capital para investir em empresas dessa
naturezi, embora costumem investir seus ricos “cobres” com garantias de que € um
investimento seguro, com lucro certo. Outros atores que estio sempre de “plantio™, por
ocasido das projeces ferrovidrias sdo os empreiteiros. Sejam empresas ou individuos,
costumam assinar ricos contratos, sendo significativas suas margens de lucros. No que se
refere 4 concessdo malograda, com certeza tém do que lamentar, em especial porque na
Paraiba contrata-se médo-de-obra a um prego baixissimo. “Hd mrabalhadores de 500 a 13000
[1éis) em abunddncia™?.

A verdade € que as projegbes ferroviarias criam um sem-niimero de
expectativas. Dai a frustragio quando ndo saem do papel ou quando ficam s6 no plano das
intengdes. Dentre outros, sentem-se frustrados os produtores rurais, que continuarfo a
depender do antigo meio de transporte por tragio animal; os trabalhadores a serem contratados
nos servigos de construgdo da estrada”’, que mesmo ganhando uns parcos 500 ou 15000 réis na
diaria, poderiam tornar menos precarias suas condicdes de vida;, as véarias comunidades
contempladas no tragade, que sonham com a chegada do “grande dia”, sendo grande sua
decepgdo a simples constatagio de que as promessas nfio passam de “conversa fiada” etc.

A prova maior de que as concessdes ferroviarias sdo um negocio lucrativo, um
verdadeiro passaporte para o enriguecimento facil, pode ser buscada no interesse com que
aqueles concessionarios insistem no assunto. Nao se dando por vencidos, alguns anos depois
voltam a carga, desta feita reivindicande uma estrada cujos trithos deveriam percorrer duas
provincias, indo da cidade de Mamanguape, no litoral paraibano, a vila de Acari, no sertio
norte-riograndense, obtendo a almejada autorizagio nesta sua segunda empreitada. “Pelo
Decreto n® 7.992 de 4 de fevereiro de 1881, foi concedido o privilégio da estrada de ferro de
Moamanguape aos Srs. José Alves Barbosa Junior, Antonio Borges da Silveira Lobo e Alfredo

Cardoso Pereira. Isio depois dos estudos feitos e de muita meditacéio” .

? Cf REBOUGAS, André. Op. Cit,, p. 279.

* Até porque, na ferrovia efetivamente constniida na Paratba alguns anos depois, sio contratados 2.500
trabathadores (Cf. Discurso de Anizio Salatiel Carneiro da Cunha, deputado paraibano, proferido em 31 de
Julho de 1882. Op. Cit, p. 216). E a julgar pelo tamanho do percurso daquela concessdo malograda, &
provavel que contratasse um nimero ainda maior caso tivesse sido autorizada.

* Cf. Discurso de Manoel Carlos, deputado paraibano, proferido em 1 de setembro de 1882, In Anais da Cémara
dos Deputados. Rio de Janeiro: Typographia Nacional, 1882, Tomo 4; p. 342.
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Uma primeira leitura da questdo indica que os citados concessionarios mudam
de estratégia no comego da década de 1880. Em primeiro lugar, € inteligente de sua parte
esbocar um tracado envolvendo duas provincias, provavelmente para vender a idéia de que
assim a estrada teria maior utilidade. Também € provavel que assim procedem para evitar que
a concessdo seja negada sob a alegacfio de que cada uma dessas provincias possui uma estrada
de ferro, em construgio naquele momento.

Em segundo lugar, constata-se que recorrem diretamente a uma das casas do
Congresso Nacional, evitando solicitar garantia de juros num primeiro momento, pois aquela
instincia parlamentar costuma autorizar sem mais delongas as concessGes que ndo tragam
onus ao Tesouro Nacional, conforme justifica um dos membros da Comissdo de Obras da
Camara: “Toda a vez que se apresenta um cidaddo idéneo, pedindo a concessdo de uma
estrada de ferro sem a garantia do Estado, dificilmente poderd o governo recusar-lh’a, desde
gue néo imporha onus algum para o Thesouro. Quem pode desconhecer a uiilidade em
absoluto de uma estrada de ferro, qualquer que seja o seu objetivo 7924 Se 0s concessionarios
mencionados evitam solicitar garantia de juros num primeiro momento € porque sabem que
assim procedendo ndo ha dificuldade para se conseguir a autorizagdo. Ja com ¢la em maos €
que voltam ao Congresso para solicitar garantia de juros sobre determinado montante de
capital prefixado.

Em terceiro lugar, os concessionarios se previnem quanto a escolha do tragado,
pois mandam preparar os estudos que reputam necessarios, inclusive com acompanhamento da
planta respectiva. Ao contrario da concessio solicitada em 1873, cujo tragado fora escolhido
aleatoriamente, a nova concessio teria maior credibilidade exatamente por ter passado pelo
crivo desses estudos prévios.

Esses ponios s@o alvo de severas criticas por parte de um deputado da bancada
do Rio Grande do Norte, Bezerra Cavalcanti, tudo levando a crer que a concessio seria
autorizada com garantia de juros nao fosse a enérgica acfo desse deputado e suas articulacdes
na Cimara para rejeitd-la. Para comegar, ele faz acusacSes graves contra ¢ modo como sdo
feitas as concessBes no Brasil, a exemplo daquela que é objete de suas criticas. “Os

concessiondrios costumam entrar com pé de 14, pedindo taes concessbes sem garantia de

* Cf. Discurso de Felicio dos Santos, membro da Comissdo de Obras, proferide em 1 de setembro de 1882. In
Anais da Camara dos Deputados. 1dem, p. 343,
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Juros; o governo barateia as mesmas concessdes e depois o costume é virem ¢ Cémara pedir
tal garantia sem a qual tornam-se ephemeras”™>.

“Entrar com pé de 13" e solicitar “concessbes sem garantia de juros” significa
ir ao Parlamento sem maiores alardes, haja vista que esse tipo de concessdo costuma ser
autorizada sem “barultho”, sem motivar grandes debates. O problema ¢ que concessio sem
garantia de juros se constitui, via de regra, em pura perda de tempo. E o que ocorre com a
estrada de ferro Mamanguape-Acari, cujos concessionérios nio dispdem do capital necessario
a implementagio da obra. Logo, ou conseguem aquela garantia ou a estrada nfio passara de
uma idéia em forma de projeto, rapidamente esvaziada por falta de suporte material, restando
apenas o sonho dos que nela depositam alguma esperanga de dias melhores, sem o
desconforto e lentid&o proprios dos antigos meios de transporte por tragio animal existentes na
regido.

O deputado norte-riograndense mencionado deixa claro que a escotha do
tracado da estrada de ferro Mamanguape-Acari nSo passa de uma manobra dos
concessionarios. Sim, porque se “fosse pedida dentro da provincia da Parahyba nio podia ser
concedida, como foi pelo governo geral (...)"°. Ainda como parte dessa manobra, outro
expediente a que recorrem, segundo o deputado, é rodear a provincia do Rio Grande do Norte
“em todo seu tragado”, entrando em seu territério apenas no trecho final que da acesso a
Acari. “Foi entretanto, o meio, de que se serviram para obter a concesséio do governo geral,
figurar que essa estrada serviria a duas provincias”. Com isto, o deputado opina que esta
estrada “ndo serve absolutamente & provincia do Rio Grande do Norte”; ao contréario, “antes
desserve aquella provincia™.

Outro ponto criticado por esse deputado diz respeito a0 descompasso entre o
projeto™ em discuss&io naquele momento (setembro de 1882), que solicita garantia de juros, €

o Decreto de fevereiro do ano anterior, que concede o privilégio mas néio garante juros. Se por

* Cf. Discurso de Bezema Cavalcanti, deputado norte-riograndense, proferido em 1 de setembro de 1882. Idem.,
P. 340.

% Cf. Ydem, p. 341. Lembro que o deputado norte-riograndense se refere 4 concessdo autorizada sem garantia de
Jjuros, j4 mencionada acima.

' Cf Idem.

* Na verdade, o projeto em discussio é o da estrada de ferro do Timbé, na Bahia, A estrada de ferro
Mamanguape-Acari figura ali tio-somente como uma emenda do deputado paraibano Manoel Carlos. Projetc
mesmo ¢ o dos concessiondrios ja autorizado na Cémara sem garaniia de juros, que insatisfeitos por nio
contarem com tal garantia, a requerem através da emenda referida. Em todo caso, devo esclarecer que
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um lado o projeto autoriza o governo a conceder garantia de juros de 6% ao capital maximo de
12.600:000$000 (Doze mil ¢ seiscentos contos de réis), por outro, o mencionado Decreto “ndo
fixou capital para garantia de juros, porque disso ndo cogitou”. Para Bezerra Cavalcanti, o
pedido contido na emenda ao projeto € arbitrario, haja vista que “ndo se funda em dados
sufficientes para esclarecer e firmar o juizo da Camara”. O proprio custo da estrada ndo
estaria estabelecido e, por essa razdo, os concessionarios ndo poderiam ir ali pedir garantia de
juros sobre o montante de capitais acima especificado®.

Por ultimo, ele critica o projeto da estrada de ferro de Mamanguape-Acari por
considerar que o mesmo nfo passa de tentativa para salvar a primeira dessas cidades, em
franca decadéncia naquele momento, embora tenha sido uma cidade importante “#o fempo em
que a provincia da Parahyba ndo tinha estrada de ferro”. Se vota contra o projeto € porque
“uma estrada de ferro ndo é destinada a dar vida simplesmente a cidades, e sobretudo a
cidades condermadas a decahir, porque lhes falte a seiva economica, pela transformagdo que
vae passando o movimento commercial do paiz 30,

E encerra seu discurso na Cimara dando a entender que néio sabe o porqué do
projeto referido encontrar-se em discussdio no plendrio sem um parecer da “comissdo
competente”. Até porque, tem conhecimento de que o pedido dos concessionarios, acrescido
da emenda que requer garantia de juros, chega a ser apreciada por essa comissdo e, no entanto,
esta sendo discutido sem o parecer pertinente ao caso. Em razio do exposto, impetra
requerimento solicitando que seja retirada a emenda relativa 4 estrada de ferro de
Mamanguape, “para que vd & comissdo competente (...), em cujo poder se acha a peti¢do do

_concessionario e documentos respectivos, a fim de dar sobre tudo o seu parecer 3

Com este requerimento, os animos se acirram, com destaque para o intenso
debate que se trava entre o requerente e o autor da emenda ao projeto em discussdo. Refiro-me
aos constantes “apartes” do deputado Bezerra Cavalcanti interrompendo o discurso do
deputado Manoel Carlos, quando este, em resposta ao primeiro, tenta rebater uma a uma as

criticas enderecadas ao referido projeto. O debate intensifica-se a tal ponto que o presidente

da mesa interrompe algumas vezes os trabalhos para alertar os “contendores”, seja

imimeras vezes nominam a emenda de projeto € vice-versa.
B Cf Idem, p. 342
3 Cf Idem., p. 341
* Cf. Idem, p. 342.
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informando-os de que debates dessa natureza sio contra o regulamento da Casa, seja
reclamando a atengéo dos que ndo permitem que o orador conclua seu discurso.

A primeira idéia rebatida por Manoel Carlos ¢ a de que os concessionarios da
estrada de ferro Mamanguape-Acari teriam chegado com “pé de 13, no sentido de que tentam
obter a concessdo sem divulga-la suficientemente. Apds todo um bate/rebate entre os
“contendores”, o deputado paraibano afirma que quer “liquidar este ponto”, assim
expressando-se: “ndo houve segredo, repito; foi feita a concessdo com toda a publicidade,
depois de estudos, de exames de engenheiros, do tracado e orcamentos”. Seu interlocutor
responde dizendo que sdo estudos da parte dos interessados’, dando a entender, por isso
mesmo, que ndo sdo confiaveis.

A alegagio do deputado Manoel Carlos de que a “estrada em gquestéo em nadg
prejudica a do Rio Grande do Norte”, em construgio nagquele momento, uma vez que “passa
por mais de 20 kilometros de distancia da estrada de ferro de Nova Cruz”, respeitando a

“zona prescrita em lei ", hé uma pronta reagdo do deputado norte-riograndense, para quem a
estrada de Mamanguape constitui um “desservigo” e uma “grande injustica” & sua provincia™.

Em relagdo a este ponto, € pertinente checar a fala “autorizada” de um dos
menmbros da “comissdo competente” ja aludida. Ele ests em plenario e interfere na discussio,
assumindo uma postura totalmente desfavoravel ao pleito: “pelo que a commisséo colligiu dos
documentos apresentados, trata-se de uma estrada de ferro que prejudica as duas existentes,
Jja decretadas, e em comego de construcgdo. Ella interpoe-se a essas de maneira que ndo serd
possivel prolongal-as”. E deixando claro que o pleito é voto vencido, afirma: “a comissdo
tendo de indeferir este requerimento, entendeu conveniente tratar antes de outras pretensdes
aceitdveis ou melhordveis” **

Mas o ponto de fato polémico, sem duvida o principal motive do acirramento
do debate, com o costumeiro bate/rebate das partes envolvidas, é a questdo da garantia de
juros. Nao € & toa que a primeira atitude do deputado Bezerra Cavalcanti ao tomar
conhecimento do projeto, quando este chega ao Congresso em 1881, é procurar entender-se

com Buarque de Macedo, entdo ministro da Agricultura, “fazendo-lhe ver a injustica e a

** Discurso de Manoel Carlos, deputado paraibano, proferido em 1 de setermbro de 1882, Idem, p. 342.
** Cf. Idem, pp. 343-344.
> Cf. Discurso de Felicio dos Santos, membro da “Comissio de Obras™, proferido em 1 de setembro de 1882.
Idem, p. 345.
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grande inconveniencia de semelhante concessdo”, e que aquele ministro the tena dito que
“ficasse tranquilo”, porque como a dita “concessdo era sem garantia de juros”, a estrada
“munca se realizaria”, pois o “governo ndo concederia jamais semelhante garantia™.
Todavia, o certo € que o projeto estd em discussdo no plenario da Camara e estd ali exatamente
para arrancar uma autorizagdo de garantia de juros. Caso néo seja barrado, aquela estrada pode
tornar-se realidade. Dai a reagfio do representante norte-riograndense.

Em um dos “apartes” do discurso de seu oponente, isto €, do deputado
paraibano Manoel Carlos, deixa claro que sabe perfeitamente porque os concessionarios
almejam a garantia de juros, eles a almejam para que a concessdo tome-se¢ um produto
vendivel, que pode rechear-lhes a bolsa. A afimagiio do parlamentar paraibano de que a
estrada de ferro em questdo esta “completamente estudada”, o parlamentar norte-riograndense
responde: “estd estudada pela parte como objeto de negocio, para vender o privilegio, como é
o costume”. Ao que o primeiro responde, curiosamente, deixando claro que € assim mesmo.
“Isso é o que tem feito todos aguelles que conseguem privilegios”. Assim sendo, deixa
subentendido que pouca importa se os concessionarios venderfo ou ndo o privilégio, como se
estivesse a indicar que o “fim justifica os meios”. Dai sua afirmaciio: “meu fim é unicamente
dotar a minha provincia de um melhoramento importante, como é uma estrada de ferro,
reconhecido por todo o mundo”".

As concessdes ferroviarias nas demais provincias da regido se ddo mais ou
menos no nivel até aqui esbogado. Em se tratando do Rio Grande do Norte, por exemplo, a
concessdo da primeira estrada de ferro ali projetada, em construgio no comego da década de
1880, teria sido uma “cousa escandalosa”, conquanto “feita em termos de reprehensivel
parcialidade e esbanjamento!” E ndo sé no Rio Grande do Norte, pois de um modo em geral a
politica de concessdes ferroviarias explica-se por “cousas destas: concedeu-se estradas de
ferro com garantia de juros exagerada aos amigos, como presentes”. A denuncia € feita pelo
deputado norte-riograndense Bezerra Cavalcanti, que em relagio 2 estrada de ferro Natal-Nova
Cruz exemplifica: “havendo um pretendente a concessdo que se comtentava com o capital
garantido de 4.000:000% [Quatro mil contos), deu-se a este feliz concessionario garantia

sobre o capital de 6.000:0008 [Seis mil contos), além de 80 annos de garvantia do privilegio!

3 Cf Discurso de Bezerra Cavalcanti, idem, pp. 140-141.
* Cf. Discurso de Manoel Carlos. Idem, p. 343
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Assim esse onus para o Estado sobre mais 2.000:0008 [dois mil contos] para margem de
melhor especulagdo” >’ |

Trata-se, como se v€, de uma dentincia bastante séria. Ademais, o fato de o
orador ndo ter sido contestado uma vez sequer, coisa rara nas sessdes da Camara dos
Deputados & época, sendo felicitado ao final aos gritos de “muito Bem! Muito Bem!”, pode ser
um indicio de que a deniincia ¢ digna de crédito, ainda mais por se saber que a “oposi¢io”
conservadora esta em plenario e ndo esboga qualquer objegdio a respeito™

A conclusio que se impde, por sinal bastante obvia, é que tanto maior serdo os
“prémios” obtidos com a venda dos direitos para explorar as concessdes ferroviarias quanto
mais elevados forem os montantes de capital com garantia de juros. Quer dizer, as concessdes
tornam-se algo bastante rentavel entre os que as desejam para fins especulativos. De maneira
que ser detentor de uma concesséo de estrada de ferro cujas vantagens oferecidas ao investidor
capitalista s§0 uma atraente taxa de juros sobre uma nfo menos atraenie soma de capitais, é
sempre um negécio lucrativo. E o tipo de investimento praticamente sem riscos para o
capitalista , ainda mais se for constatado que a estrada em questdo custara menos que o
montante estipulado. Dai o investidor capitalista pagar um bom “prémio” por cerias
concessdes ferroviarias.

O caso da estrada de ferro Natal-Nova Cruz, mencionado acima, ¢é
embiematico. Por volta de 1873-1874, periodo em que & autorizada a concessdo, os
concessionarios teriam se contentado com a garantia de juros sobre o montante de 4 mil contos
de réis, quantia suficiente para viabilizar a estrada. Entretanto, a concess3o estipula garantia de
juros sobre um montante de 6 mil, significando, com isto, que o Estado estaria sendo lesado
com o pagamento de juros desnecessarios. Dai a fala do deputado que denuncia a trama:
“tenho aqui o parecer do honrado procurador fiscal de entio, o Dr. Francisco Clementino
Vasconcellos Chaves, que impugnou a arrojada pretenséo, fazendo ver que esta, entre quatro
que appareceram, era a peior de todas, mas que foi desprezado, fazendo-se a concesséo com

esse escandalo! .

*" Cf. Discurso de Bezerra Cavalcanti, deputado norie-riograndense, proferido em 24 de agosto de 1882, Op. Cit.,
_ pp. 162-163,
3 Cf. Idem, pp. 161-164.
* Cf. Idem, p. 163.
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Embora ndo lance mio dos termos “esbanjamento” ou “escandalo”, critica
parecida é esbogada relativamente a estrada de ferro. Conde D’eu na Paraiba. Refiro-me as
considera¢des do engenheiro de minas Francisco Retumba, contidas em seu estudo Sobre os
Melhoramentos de que precisa a provincia da Parahyba, estudo encomendado pelo
governo local e que, para realiza-lo, passa um ano percorrendo a totalidade do territorio
paraibano, entre marco de 1885 e margo do ano seguinte. No capitulo que dedica a estrada de
ferro, o primeiro alvo da critica do engenheiro Retumba diz respeito 4 garantia de juros. “Sou
contrdrio, em these, a toda e qualquer sorte de garantias de juros. Ellas nada mais sdo do que
uma especulacio pouco digna, que antes matam do que salvam as emprezas a que sdo
concedidas”. Destarte, “se boas intengées presidiram a confecgdio” da estrada de ferro Conde
D’en, “ndo se pode negar que a garantia de juros, de que gosa, vem tudo gravemente
comprometter”. Isto porque “acha-se a estrada a concluir seus balangos annuaes sempre com
deficits extraordinarios e sem empregar o minimo esfor¢o para sair dessa apathial” Que
estimulo haveria para a diminui¢io desses deficits “se a garantia de juros chega-lhe de sobra
para tudo!” Por iss0 € que “essa estrada e nada é absolutamente a mesma cousa. Ella nio
consulta os interesses da provincia”*’

De um modo geral, a garantia de juros leva as empresas ferroviirias a
manterem-se numa condi¢do bastante comoda. Para que se preocupar com a obtencdo de
saldos positivos se 0 governo brasileiro lhes garante atraentes taxas de juros sobre os capitais
supostamente investidos? Isto explica porque nenhum investidor estrangeiro se aventura em
aplicar seu rico capital por sua propria conta e risco, preferindo ter 4 disposi¢io o auxilio
governamental e com isso garantir, no minimo, os 7% reais de juros de ganhos de capital.
Logo, mesmo que as ferrovias ndo apresentem qualquer rentabilidade ou incorram em deficits,
como a maioria das ferrovias nortistas, o investidor nfo é “penalizado™ o seu lucro esta
garantido.

O mencionado engenheiro também critica o montante de capital garantido por
ocasiio da promulgacio do Decreto imperial que autoriza a concessio. “E sabido que a

concessdo da garantia de juros foi feita sobre um capital de 6:000.0008000 réis, quando é

* Cf. RETUMBA, Frarcisco da Silva Soares. “Sobre os methoramentos de que precisa a provincia da Parahyba™.
In Revista do Instituto Histérico e Geogrdfico Paraibano, Anno 1V, vol. 4. Pamahyba do Norte: Imprensa
Official, 1912, pp. 200-202
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evidente, ao primeiro lance de olhos, que néo se gastou mais de 2:000.0008000! %

Em se confirmando tamanha falcatrua, o Estado estaria sendo lesado na hora de
pagar as taxas de juros, pois durante anos e anos teria que pagar dividendos sobre o total dos
seis mil contos de réis supostamente investidos, quando na verdade esses dividendos deveriam
incidir sobre um ter¢o desse montante. Em todo caso, fico me perguntando se nfio seria um
exagero da parte de Francisco Retumba, uma vez que o tom aspero de seu argumento pode
estar relacionado ao fato de que os autores do projeto da estrada de ferro Conde D’eu,
mencionados no comego deste capftulo, sdo seus adversirios politicos, contra os quais
costuma escrever ou agir em se tratando de interesses da provincia. Mas dividas & parte, a
demincia existe e ha evidéncias de que nfio se trata de mera intriga politica. Até porque,
embustes dessa natureza parecem ter sido uma pratica corrente em todas as estradas de ferro
da regido.

Acontece que o artificio a2 que recorrem os “confratantes de estradas™, através
do qual burlam o Estado e aumentam seus lucros, é apresentar “orcamentos ficticios”
relativamente ao custo quilométrico. Comparativamente, chegam a ser gritantes as diferengas
entre Norte e Sul e entre uma e outra provincia nortista. “Enquanto em Sdo Paulo, onde a
construcdo enfrentava grosso modo as mesmas condigdes topogrdficas que no Norte, o
quilometro de estrada de ferro custara 22 contos, na Bahia atingira 40 e em Pernambuco
130”7 Se em Sio Paulo o quildmetro é construido por 22 contos, a conclusdo que se tira é
que em Pernambuco poderia ter havido um custo semelhante e nfo na proporgio acima, isto &,
6 vezes mais caro que na experiéncia paulista.

Teria havido ma fé na elaboragio dos “orgamentos ficticios™? E o que parece,
em especial porque os nimeros sdo inventados mas nio sdo aleatérios ou mero produto do
acaso. Ha experiéncias e/ou estudos suficientemente acumulados para que se tenha uma idéia
clara do custo médio do quilémetro nessa ou naquela 4rea. Forjar um or¢amento com nimeros
inventados €, por assim dizer, um ato de pura m4 fé, nfio obstante se configure como recurso
de retdrica proprio da teatralizag¢io politica entdo na ordem do dia.

Em se tratando do orgamento da estrada de ferro Conde D’en, por exemplo, o

engenheiro Retumba deixa subentendido que a construiria pela metade do prego. E o que se

1 Cf. Idem, p. 201
* Cf MELQ, Evaldo Cabral de. Op. Cit., p. 215.
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depreende do plano com que pretende dotar a provincia da Paraiba de uma extensa rede de
trilhos, “800 kilometros de via-ferrea”. Projetando também o custo da rede, ele afirma que,
“feitos todos os calculos, o preco medio de cada kilometro de esirada ndo serd superior a 25
contos: vem, pois, a custar a construgdo de toda a estrada cerca de 20 mil contos de réis 43

De modo que entre o plano que o engenheiro Retumba apresenta em 1886, cujo
tragado projeta 800 quildmetros de trilhos a um custo de 20 mil contos, e a estrada de ferro
Conde D’eu, projetada no inicio da década de 1870, e construida uma década apds, com seus
precarios 120 quildmetros a um custo total (provavelmente ficticio) de 6 mil contos, hd uma
diferenca enorme. Nesta, o custo quilométrico é orgado em 50 contos, naquela, em 25. Isto
indica que aquele engenheiro fala com conhecimento de causa quando acusa a companhia
Conde D’eu, no texto citado, de ter procedido com a “mais requintada ma fé”.

Nio é sO na Paraiba e Rio Grande do Norte que as concessdes ferroviarias sdo
marcadas por tantos embustes ou praticas nada “lisonjeiras”, para ndo falar de corrupgéo
mesmo; via de regra, ocorrem na regiio como um todo. Em Pernambuco, por exemplo, as
duas ferrovias inglesas ai construidas também ddo muito o que falar do ponto de vista das
respectivas concesses. Essas ferrovias sdo a Recife-Sdo Francisco e a Great Western, também
conhecidas como Recife-Palmares e Recife-Limoeiro.

E certo que as concessdes ferroviarias sdo por demais cobi¢adas no periodo
estudado. Entretanto, nfio hi prova maior do interesse que despertam caso se tome a Recife-
Limoeiro como exemplo. Para comegar, porque torna-se objeto de acirrada disputa enire
poderosos “figurdes” do Império, podendo ser definida como uma disputa entre “bardes
ferrovidrios”. Na verdade, a disputa por essa concessdo comega em 1863 e tem um primeiro
desfecho por volta de 1870. J4 a Associagio Comercial de Pernambuco informa, em relatorio
que apresenta na primeira destas datas, “que um dos politicos mais prestimosos do Império, o
depois bardo de Camaragibe, enido visconde®’, tem solicitado o privilégio exclusivo para a

45

construgdo e uso da ferrovia em apreco”™ . Mas embora seja o primeiro a solicita-la, néo € ele

que leva a concessao.

4 Cf. RETUMBA, Francisco Soares da Silva. Op. Cit., pp. 203-204.

* Esses titulos nobilidrquicos estfio invertidos na fonte. A redagfio do trecho em que sfio mencionados deveria ser
a seguintc: o depois visconde de Camaragibe, entiio barde. Sim, porque o titulo de visconde ¢
imediatamente posterior ao de bardo. (Cf HOLANDA, Aurélio Buarque de. Op. Cit., p. 230).

4 Cf PINTO, Esteviio. Op. Cit., pp. 77-78.
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Outro politico de prestigio que tem pretensdo na estrada de ferro Recife-
Limoetro é o bardo do Livramento, chegando inclusive a ser cogitado como seu
concessionario por certa lei provincial (a de N. 856), promulgada em 5 de julho de 1868.
Trata-se de uma resolugdo da Assembléia Legislativa, sancionada pelo presidente da
provincia, autorizando-o a contratar com este “fidalgo™ [referéncia ao bardo de Livramento],
“ou com quem melhores garantias oferecesse”, a construgio da referida estrada de ferro*.
Embora cogitado, ndo é em seu nome que é concedido o privilégio, e sim ao bardo de
Soledade, o terceiro que candidata-se 4 “ambicionada concessdo”, obtida através de contrato
celebrado com o governo provincial em 16 de jutho de 1870%.

Antes mesmo do bardo de Soledade celebrar os titimos acordes do contrato
firmado com o governo provincial, isto em 1873, ou de ter em mios o Decreto imperial
confirmando o privilégio, este Gltimo de 1874, ja “alguns capitalistas ingleses, reunidos em
Londres”, em dezembro de 1872, organizam a The Great Western of Brazil Railway
Company Limited, “destinada ao mesmo objetivo” do concessionario pernambucano®.

O fato de um grupo de capitalistas ingleses tomar a iniciativa de criar uma
empresa para explorar a estrada de ferro de Limoeiro, chegando ao ponto de antecipar-se a
uma série de medidas ainda em andamento no Brasil para que a concessio se revelasse
plenamente vidvel, indica que assim procede porque conhece o processo e sabe que no fim o

- privilégio ser2 seu. Neste sentido, o autor acima parafraseado equivoca-se ou nio usa
corretamente as palavras ao informar que a Great Western é incorporada por capitalistas
londrinos no mesmo periodo da concessdo da estrada de ferro Recife-Limoeiro, sendo uma
“companhia destinada ao mesmo objetive” do requerente pernambucano. E que seria
coincidéncia demais se capitalistas londrinos organizassem uma companhia para explorar a
estrada mencionada sem que levassem em conta a concessiio recém autorizada ou sem terem
sido informados a respeito.

Como de praxe, primeiro autoriza-se a concessdo no Brasil; com ela em mios,

vai-se a Londres negociar o levantamento do capital necessario, o que normalmente é feito

“ Cf Idem, p. 78. Ver em especial a nota 111, citada nessa mesma pégina, a qual entra em detalhes sobre
_ aspectos importantes da mencionada lei.
" Cf Idem. Veramota 113, a qual menciona a legislacdo inerente ao contrato referido, incluindo as modificagfes
levadas a efeito até o ano de 1873.
* Cf. Idem, pp. 78-79. E importante chegar a5 notas 113 e 114 respectivamente contidas nessas paginas.
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organizando-se empresas especificamente para este fim. Se um grupo de capitalistas ingleses
cria uma companhia para explorar a Recife-Limoeiro antes mesmo do concessionario
pernambucano contar com sua plena autorizagio, isto ndo significa que nfo tenha hawido
negociagdes prévias a respeito.

E de causar admiracio, todavia, a rapidez com que a Great Western ¢
organizada em Londres, antes mesmo de estar assegurada a garantia de juros, quer por parte
do governo provincial ou imperial, jA que esses governos a autorizam respectivamente em
junho de 1873 ¢ agosto de 1874”. Ainda mais por se saber que sem essa garantia o grupo de
capitalistas & frente da Great Western ndo iria adiante, isto €, ndo a manteria. E possivel que
esse grupo estivesse bem informado quanto 4 viabilidade do projeto, com informagdes
precisas de que mais dia menos dia essa garantia seria autorizada, advindo dai a idéia de
antecipar-se, provavelmente para se resguardar contra pretendentes futuros.

Essa antecipagdo também pode ter servido para que o concessionario local, ja
ciente de que o capital necessario estd praticamente assegurado, tenha se desdobrado para
oferecer aquela companhia uma concessdo com o méximo de vantagens. De fato, quando
finalmente o barfo de Soledade transfere & Great Western a concessio da estrada de ferro
Recife-Limoeiro, transferéncia confirmada pelo Decreto n° 6.009 de 30 de outubro de 1875,
s30 inumeras as vantagens entdo oferecidas, a comegar pela garantia de juros.

Esta ultima havia sido inicialmente autorizada pelo governo da provincia. “4
Lei provincial N. 1.115, de 17 de junho de 1973, concedeu a garantia de juros de 7%, durante
trinta anos, sobre o capital mdximo de 50:0008000 [cinqienta contos] por quilémetro de linha
construida’’. Ratificada algum tempo depois pelo governo imperial, através do Decreto N°
5.704, de 5 de agosto de 18732, percebe-se desde ja que essa garantia é bastante atraente, a
exemplo do que ocorre nas demais ferrovias financiadas por capitais estrangeiros a época.

Garantir juros de 7% sobre um orgamento que contabiliza o custo quilométrico
a0 prego de 50 contos, como no exemplo acima, ¢ sem divida um grande negécio. Sendo para
o Tesourc Nacional, que tem de suportar tamanha sangria, mas para os acionistas estrangeiros,

ndo esquecendo os nacionais, além de empreiteiros, concessionarios locais, engenheiros e

“ Cf. Idem, pp. 78-83. Ver decretos mencionados nas notas 111 e 119, respectivamente as pdginas 78 e 83.
¢ Cf Idem, p. 83. Ver, nessa mesma pagina, a nota 120,
51 Cf, Idem, p. 78. Ver nessa mesma padgina 78 a nota 111,
52 Cf. Idem, p. 83. Ver também nessa mesma pagina 83 a nota 119
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advogados, todos eles comprometidos com o lucrativo negécio ferroviario.

Em se tratando do Great Westem, “calcula-se que podendo ser construida ao
custo total de 2.500 contos™, o estd sendo ao preco de 5.000 contos para, no final das contas,
operar & sombra de uma tarifa que corresponderia ao dispéndio de 7.000 contos™. O que se
infere desses nimeros € que integram mais um “orgamento ficticio”, uma pratica comum a
época.

Ainda em se tratando da Great Western, ha um sem-nimero de outras
vantagens oferecidas aos capitalistas londrinos, todas consignadas em Lei. Alias, vantagens
que sdo um verdadeiro “manjar” para a gula dos que investem em estradas de ferro no Brasil,
ndo sendo de admirar que o concessionario local ofereca as mesmas vantagens a que ji fiz
alusdo relativamente & concessdo da estrada de ferro Conde D’eu na Paraiba. Se nfo vejamos:
“a) a gratuidade dos terrenos devolutos e nacionais, b) o uso das madeiras existentes nos
mesmos terrenos, ¢} a isencdo dos direitos de importagdo sobre trilhos, maquinismos e
instrumentos destinados a construcdo da via férrea, d) a preferéncia, em igualdade de
condicdes, para a lavra de minas na zona privilegiada etc™

As vantagens expressas nos itens a, b e d acima, legalmente garantidas, dizem
muito do poder das empresas ferroviarias estrangeiras no Brasil. E que essas empresas também
auferem vantagens que ndo t€m a ver diretamente com as metas que justificam o desempenho
préprio de uma estrada de ferro. No caso dos citados itens, é como se uma pequena fatia do
territorio brasileiro fosse entregue de mio beijada aos capitalistas estrangeiros, dando-lhes
inclusive o direito de explorar seu subsolo, pelo menos durante o tempo de permanéncia do
privilégio, que € de “90 anos contados da data da incorporagéc da empresa, ndo podendo o
governo permitir a construgdo de outras estradas de ferro na zona de vinte quilémetros,
contados a partir de cada ladp do eixo de ferrovia™®.

O fato € que sdo tanias as vantagens em m#os dessas companhias estrangeiras,

que certo politico pernambucano com prestigio no Império, Jodo Alfredo, parece estar coberto

33 Essa cifra vem de encontro ao orgamento projetado pelo engenheiro Francisco Retumba, citado acima, para
quem 08 800 quildmetros de tmilhos projetados para a provincia da Paraiba poderiam ser construidos
exatamente a0 preco de 25 contos o quildmetro. No caso da Great Western, se seu custo total tivesse sido de
2.500 contos, o prego de cada quildmetro também seria de 25 contos.

>4 Cf. MELO, Evaldo Cabral de. Op. Cit., p. 215

5 Cf 1dem, p. 83.
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de razfio ao acusa-las, isto no comego dos anos 1880, de formarem um “Estado no Estado”.
N3o obstante seu alvo seja a Great Western, ele parece estar de acordo que todas operam com
as mesmas vantagens, como na questdo dos juros. “As nossas estradas de ferro estdo sujeitas
ndo & garantia de um juro de 7%, mas de 14% e 21%, conforme se gasta o dobro ou o friplo
daquilo que se deve gastar™’.

Caso langasse mo de todas as concessdes ferroviarias solicitadas na Paraiba e
regido, autorizadas ou ndo, o leitor pode ficar certo que as conclusGes seguiriam o mesmo
diapasdo das que analiso acima. Como é humanamente impossivel analisar uma a uma todas
as concessdes, levando-me a trabalhar por amostragem, encerro este item abordando outra
concessio para a constru¢do de uma estrada de ferro inglesa em Pernambuco, a Recife-S&o
Francisco ou Recife-Palmares, conforme j4 anunciada acima.

O primeiro fator a considerar é que trata-se da primeira concessdo ferroviaria
autorizada para o Norte, sendo Pernambuco a segunda provincia brasileira a ser contemplada
com uma estrada de ferro’®. Aberta ao trifego em 1858, ela traduz como nenhuma outra a
idéia de que as estradas de ferro na Paraiba e regifo sdo objeto de apropriagdo privada em
detrimento do interesse publico.

Mesmo extrapolando o periodo demarcado para fins deste estudo, € importante
mostrar como tudo comeca. S3o tantas as irregularidades e os atos de ma fé ai praticados, sfo
tantas as falcatruas e tamanhos os privilégios ai existentes, que a idéia € fechar o capitulo com
“chave de ouro”, mostrando que um “programa” ferroviario (o do Norte) que tem essa
concessdo como experiéncia pioneira, ndo poderia figurar sendo como objeto de acirradas
disputas entre os poderosos da terra, cada um querendo uma fatia do cobigado bolo, cujas

maiores fatias, ja se sabe, sdo degustadas longe do pais, mas precisamente no mercado

6 Cf. Idem, p. 84

57 Citado em MELQ, Evaldo Cabral de. Idem, p. 215.

3% A primeira € a provincia do Rio de Janeiro, cujas experiéncias pioneiras sfo a estrada de ferro de Petrdpolis ou
“Maui” e a Pedro II. Porém, sé esta iiliima € que conta. Sim, porque nido obstanie a primeira locomotiva a
trafegar no Brasil ienha periencido & primeira, ¢la ¢ uma estrada sem qualquer expressfo, seja pela sua
exignidade (com apenas 14 quildmetros de trilhos), seja porque nfo atende sequer 2 uma das condicles a que
estaria destinada uma estrada de ferro, porquanio n4o “era nem politica, nem econdmica, nem estratégica’”
(Cf. BRITO, José do Nascimento. Meio Sécule de Estradas de Ferve no Brasil. Rio de Janeiro: Livraria Sdo
José, 1961, p. 53). Alids, essa postura tem se tornado lugar-comum em toda a literatura sobre estradas de ferro
no pais. A estrada referida s6 é mencionada quando se trata de mostrar gue sobre seus trithos circula, em
meados do século XIX, a “baronesa”, uma locomotiva que se toma famosa por ter puxado a primeira viagem
de trem no Brasil.
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financeiro londrine.

Tudo comega em 1852, quando os irmdos Edward de Momay e Alfred de
Mornay, dois engenheiros anglo-brasileiros radicados em Pernambuco, peticionam ao governo
imperial e ao governo da provincia, a obtengfio de “privilégio exclusivo, por novema anos,
para a construgdo e exploracdo de um caminho-de-ferro entre a cidade do Recife e a
povoagdo de Agua Preta”. Justificada como parte “inicial de um plano mais vasto”, cujo
objetivo futuro seria alcangar um dos muitos pontos navegaveis do rio Sio Francisco - que
afinal ndo se concretiza -, a concessiio ¢ autorizada ainda naquele ano de 1852. Nio sem
algumas alteragdes no projeto original dos irmdos Mornay, em 1855 esta tudo pronto para o
inicio das obras, sendo um primeiro trecho aberto ao trafego em 1858, para finalmente ser
concliida em 1862°°. Entretanto, muita agua corre embaixo da ponte nos dez anos que
decorrem entre a petigdo dos citados engenheiros e a conclusio dos 125 quilémetros dessa
estrada de ferro.

Os detentores da concessdio, que nao sdo de perder tempo, negociam
imediatamente com capitalistas londrinos a organizagio de uma companhia para explorar o
privilégio que tém em mdos, surgindo, j4 em 1853, a Recife and Sdo Francisco Railway
Company, cujo estatuto € aprovado na data acima, mais precisamente a 13 de outubro. Feito
um ajuste aqui outro ali, o certo é que em 1855 estdo ultimados os contratos com a companhia
inglesa e com o empreiteiro das obras em Pemambuco, o também inglés George Furness®

Os “fundadores” da primeira estrada de ferro de Pernambuco recebem, pela
cessdo do privilégio, nada menos que 500 agdes no valor de 20 libras cada uma®'. Trocando
em mitdos, os irmdos Momay recebem, das mfios dos acionistas londrinos, a quantia de 10
mil libras ou algo proximo de 100 contos de réis em moeda nacional. Em outras palavras, eles
recebem por uma simples cessio de direitos um “prémio” tal que se quisessem no
precisariam mais trabalhar pelo resto de suas vidas. Para que se tenha uma idéia do poder de
compra que esta quantia representa, basta considerar que sfio poucas as fortunas particulares, a

época, que ultrapassam esse montante®>,

*? Cf. PINTO, Estevio. Op. Cit., pp. 58-63.
50 Cf. Kdem, pp. 59-60, Ver em especial a nota 80, citada & pagina 59.
8 Cf. p. 63 (Grifos meus).
> Mesmo fora do lugar, talvez calhe bem a seguinte comparagdo: caso os irmios Momay tivessem interesse,
com esse “prémio” em mios, em adquirir algnmas propriedades rurais na regifio de Campina Grande, na
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E evidente que esse “prémio” nio representa grande coisa quando comparado
ao tamanho da concessdo que os irmdos Mornay oferecem aos capitalistas londrinos. Alias,
nenhuma concessao ferrovidria em todo o Brasil é tdo vantajosa quanto esta que ¢ abocanhada
pela Recife and Sio Francisco Railway Company. As 500 agdes dadas aqueles engenheiros
nio sio nada comparadas as 48.000 agdes subscritas em Londres, das quais 12.000 reservadas
para o Brasil®. Ao prego de 20 libras cada, isto representa um montante de 880 mil libras
esterlinas ou algo proximo a 9 mil contos de réis em moeda nacional. E como se os acionistas
londrinos tivessem adquiride o privilégio para explorar ndo uma pequena estrada de ferro e
sim uma verdadeira mina de ouro. E que dispor da garantia de 7% de juros ao ano sobre
tamanha fatia de capital, ainda mais em se tratando de uma estrada de ferro de apenas 125
quildmetros, é de fato ter em mios uma mina de ouro™

Numa escala menor, o "prémio" faturado pelos irmdos Mornay também ndo €
grande coisa se comparado com os lucros obtidos por certos acionistas brasileiros, a exemplo
de Jodo Evar;gelista de Souza, futuro visconde de Maud. Por conta propria, sem que 0S
Mornay tenham a ele recorrido solicitando qualquer auxilio, Maud toma todas as providéncias
para que tudo dé certo em Londres, objetivando o levantamento do capital necessério ao
empreendimento. Em contato com seu "sécio ¢ intimo amigo" radicado em Londres, o "Sr. De
Castro", o qual lhe é "inteiramente dedicado", Mani a ele se dirige nos seguintes termos:
"Trata-se de levar avante a primeira companhia inglesa para vir construir estrada de ferro no
Brasil - ndo deixe pedra sobre pedra para que o resultado nada deixe a desejar, pois disso

dependerd que muitas outras naveguem nas mesmas dguas (...)". De modo que € sob sua

Paraiba, poderiam fazé-lo trangiiilamente, a exemplo das que pertencem ao Sr. Eufrazio de Armuda Cimara,
em cujo espolio, ai por volta de 1877, comabilizava-se 17 dessas propriedades, dentre as quais, uma delas, o
“sitio Imbira”, ¢ avaliada em 12:000$000 {doze contos de réis), incluindo nma bolandeira, uma prensa ¢ wma
maquina de 18 serras, lembrando que essas iltimas sfo maquinas de beneficiar algodiio. Quer dizer, com o
“prémio” referido os Mornay poderiam adquirir até 8 propriedades do porte da “Imbira” ¢ ainda sobraria
algum dinheiro. Ou poderiam adquirir guase metade do espdlio do maior proprietirio da regido, Honorato da
Costa Agra, cujo patrimbnio total € avaliado, ai por volta de 1893, em 222:0005000 (duzentos e vinte dois
contos de réis). (VIANNA. G. Marly de Almeida Gomes. “Economia agraria e técnicos agricolas, municipio
de Campina Grande: 1840-1905”. In Grdo. Revista de ciéncias sociais do Centro de Humanidades. Campina
Grande: UFFPR, Ano I, N. 3, Jul/Ag. 1883, pp. 38-40). Os exemplos servem para demonstrar o tamanho do
“prémio” recebido pelos engenheiros Momay, em mais uma evidéncia de que as concessdes ferrovidrias
tornam-se wm meio de enriquecimento facil para uns poucos privilegiados.
° Cf. PINTO, Estevio. Op. Cit., p. 60.
% As estradas de ferro inglesas que vieram depois também assinam confratos "leoninos”, mas nada comparavel a
essa experiéncia considerada pioneira. A Conde D'en, na Paraiba, a Natal-Nova Cruz, no Rio Grande do
Norte, e a Great Western, em Pernambuco, t8m a mesma extensdo quilomeérica ¢, no entanto, seus respectivos
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influéncia que seu socio € "procurado para fazer parte da mesa directora, o que na Inglaterra
precede & organizacdo das companhias anénimas”™®.

E provavel que Maua de fato se empenhe em tal empreitada porque tem
interesses em ver o crédito do Brasil assegurado 14 fora, criando condigdes para outros
empreendimentos ferroviarios. Entretanto, nfo hd que esquecer seu interesse imediato,
subscrever em seu proprio nome um “mumere extraordindrio de agbes", como OCOTE pOT
intermédio de seu socio em Londres. Mesmo alegando que essa subscrigdio extrapola as
condigdes financeiras de ambos na ocasifo, recriminando seu socio pela ousadia de ter
subscrito tantas agdes, 0 que importa € que esta recriminagio so teria sentido se o "resuliado
ndo correspondesse ao esfor¢o™®.

Nos primeiros anos as dificuldades s&o visiveis. Os pregcos das agdes ndo
decolam no mercado londrino e, com isto, os lucros no vém conforme o esperado. Um dos
motivos residiria no fato de a companhia ter caido "nas mdos de maus empreiteiros, a peor
desgraca que pode acontecer a empresas semelhantes”. Qcorre que esses empreiteiros, na
Otica de Maugd, teritam contratado a construgfio da estrada a partir de "dados imperfeitos ou
talvez infiéis”, os quais estariam "baseados mais {(...) nos livros que tratam de construcdes de
estradas de ferro (...) do que na apreciagcdo bem averiguada das dificuldades a vencer (_..)".
Por esta razao, "frataram logo de mistificar a execugdo do servigo, e vendo que ainda assim o
prejuizo seria grande, abandonaram a empreitada, e ainda em cima foram demandar a
companhia em Londres (...)".

Custa a acreditar que o contrato referido tenha implicado em algum prejuizo aos
responsaveis pela empreitada. Com um capital inicial de 880 mil libras, para um custo
guilométrico em torno de ¢ mil (algo proximo a 60 comtos em moeda nacional), os
contratantes ndo teriam do que reclamar. Assim, € mais facil acreditar que o empreiteiro
George Fumness mistifica "a execucdo do servico™ ndo por ter feito um péssimo negocio, no
sentido de que 2 estrada teria sido contratada a partir de "dados imperfeitos ou talvez infiéis”, €

sim por pura ma fé. Custa a acreditar que esse "contratante”, mesmo tendo mistificado o custo

contratos giram em torno de 5 ou 6 mil contos de réis.
% Cf. Visconde de Maui Autobiografia (Exposicéio aos Credores e ao Piblico). Rio de Janeiro: Zélio Valverde
editor, 1942, pp. 152-153 (Colegio Depoimentos Histdricos).
¢ Cf. Idem, p. 153.
& Cf. Idem, pp. 153-154.
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efetivo das obras, tenha sido obrigado a abandonar a empreitada no meio do caminho porque
ainda assim teria prejuizo. Com isto, talvez valha a pena especular se nfo seria possivel o
empreiteiro esbanjar propositadamente o capital disponivel para a execugfio do "servigo" de
comum acordo com a companhia. Isto porque, em assim ocorrendo, esta Gltima teria uma
justificativa "plausivel" para requerer constantes elevagdes do capital com garantia de juros,
prtica efetivamente levada a efeito pelos acionistas ingleses por quase duas décadas a partir
del853.

Especulacdes & parte, o certo € que a companhia aparenta estar em crise ja nos
primeiros anos de instalagio do primeiro trecho da estrada. O problema envolvendo o
empreiteiro George Furness teria provocado conseqiiéncias drasticas, em especial no que se
refere ao crédito da companhia, que “ficara prostrado na praga de Londres, pois (...) logo
dominou a convicgdio no publico inglés de que o capital garantido era insuficiente, e iam rota
batida caindo as agdes a ter pouco valor no mercado™.

Através de seu socio em Londres, que tem um assento na diretoria da estrada,
Mana se mantém informado de tudo, lamentando toda essa situagdo, inclusive porque
reconhece que suas finangas ficariam comprometidas caso ndo se encontrasse uma saida para a
crise. Dizendo-se preocupado com a imagem do Brasil 1a fora, ndo vé outra alternativa sendo o
aumento imediato do capital da empresa, com as devidas garantias do governo do seu pais®.

O fato é que Mau4 se preocupa 4 toa, pois o Estado imperial brasileiro jamais
decepcionaria os "amigos" do pais ou jamais desampararia filhos tdo "ilustres”. Isto sé
aconteceria se aqui nfo existissem "espiritos refletidos", que votam leis "sensatas". Sim,
porque "mui sensatamente foi votado no Brasil a lei que permitiu ou facultou a troca dos
nossos titulos que levavam em Londres essa garantia de 7% por apolices da divida publica
interna de 6% de renda’™.

Aqui cabe o questionamento: essa lei seria "sensata" por que evitaria a
depreciagio das agdes da empresa, melhorando o crédito do Brasil? Ou seria "sensata” em
virtude de representar, na pratica, uma protegdo desmedida para com os acionistas, um

negocio de "pai para filho"? A resposta pode ser encontrada num depoimento do proprio

* Cf 1dem, p. 154
® Cf. dem, p. 136
" Cf. Idem, p. 154
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Maué: "a execugdo dessa lei salvou-me de um prejuizo avultadissimo!”. E, mas protegio
"merecida”, porquanto di a entender que ndo fez um "emprego exagerado de capiial”,
subscrevendo agdes dessa estrada de ferro, pensando no proprio bolso. Ele explica que esse
emprego de capitais se deve a sua "ansiedade de ver progredir a idéia (...) de fazer aparecer o
capital europeu na construgdo de estradas de ferro do Brasil”’'. Em outras palavras, ele teria
subscrito um "mumero extraordindrio de agdes” para servir de exemplo ao investidor
estrangeiro, para mostrar que serta seguro investir no Brasil.

E claro que ndo ¢ nada disto. Ele sabe muito bem tirar proveito da situagdo, €
isto segundo suas proprias palavras: "fui o primeiro a aproveitar-me da faculdade legal e o
tesouro publico nacional teve de entregar-me mil contos em meu nome e do meu velho amigo
Giles Loder (..) além de uma forte soma de contas de fterceiros (...)"”. Trocar titulos
oscilantes no mercado de Londres por apdlices da divida publica interna no Brasil, podendo a
qualquer momento valer-se do Tesourc Nacional para troca-las pelo equivalente em moeda
nacional, € de fato um negdcio de "pai para filho", ainda mais em se tratando, como no caso de
Maua, do reembolso da incrivel soma de mil contos de réis.

Para que se tenha uma idéia do que esta quantia representa, basta fazer a
seguinte comparagdo: se Mauéd investisse mil contos numa das ferrovias abaixo, a Recife-
Limoeiro em Pernambuco, a Conde D'eu na Paraiba ou a Natal-Nova Cruz no Rio Grande do
Norte, ele simplesmente seria proprietario de aproximadamente 20% do capital total de cada
uma delas. Com excecdio da estrada de ferro Recife-Sfo Francisco, com esta quantia ele seria
um acionista e tanto de qualquer uma das pequenas ferrovias do pais. Portanto, muitos dos que
se envolvem com a primeira estrada de ferro da regifio - concessionarios locais, empreiteiros,
acionistas estrangeiros ou nacionais - faturam alto, seja na fase imediatamente posterior a
concessdo ou nos anos vindouros.

Se ao custo inicial de 9 mil contos (9.000:0008000Rs.) ela seria
indiscutivelmente a ferrovia mais cara do pais, o que dizer de constantes investidas da
companhia para obter elevagio do capital com garantias de juros? Os nmimeros chegam a ser
inacreditaveis, pois no final seu custo total (provavelmente "ficticio™) atinge somas

astron6micas, acima de um mithdo e meio de libras esterlinas ou acima de 15 mil contos de

” Cf. Idem, p. 155
 Cf. Idem.
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réis em moeda nacional, nimeros que deduzi a partir do seu custo quilométrico, avaliado em
L. 13.513 (treze mil, quinhentos e treze libras esterlinas) ou 131:281$110 (cento ¢ trinta e um
contos, duzentos € oitenta e um mil, cento e dez réis)”.

Custo quilométrico que chega a ser um escindalo. Se construi-lo ao prego de 50
contos de réis, tal como demonstrado acima relativamente as estradas de ferro Conde D’eu na
Paraiba e Great Western em Pernambuco, traduz a idéia de "orcamento ficticio”, imagine
construi-lo ao preco de 131 contos! Se em S&o Paulo o custo quilométrico € orgado em 22
contos; € se certo engenheiro paraibano projeta uma extensa estrada de ferro em sua provincia
a0 prego de 25 contos o quilémetro, conforme exemplos j& demonstrados acima, € de causar
espanto o custo quilométrico na estrada de ferro em quest&o.

Além de um orgamento inicial que traria por si sO lucros extraordindrios aos
acionistas londrinos, esses querem sempre mais, sendo enorme o descompasso entre ©
orgamento previsto no primeiro contrato ¢ o custo total declarado ao término da obra. Chama a
atencdo, no caso, as irregularidades cometidas, os atos de gente corrupta, o esbanjamento dos
recursos etc. No Parlamento, entdo, o escindalo repercute com forga e, como néo poderia de
ser, demiincias escabrosas sdo feitas em plenario, fazendo vir & luz do dia o real interesse dos
que esto por tras das concessdes ferroviarias, dentro ou fora do pais.

Uma dessas denuncias ¢ feita em 1866 por um deputado pernambucano. Na
ocasido, discute-se no plenaric da Cimara um projeto de suplementagdo de capitais com
garantia de juros que h anos verm sendo solicitado pelos acionistas londrinos. Contrario ao
pedido, ele ataca o contrato assinado entre os irméos Mornay e as autoridades brasileiras,
dando a entender que o simples conhecimento dos termos desse contrato € suficiente para
fundamentar sua rejei¢do ao projeto em pauta. De modo que nZo faz maiores incursdes sobre a
concessio do ponto de vista de seus desdobramentos futuros, néo estando em seu horizonte
critica-la em toda sua trajetdria, critica que algum tempo depois € levada a efeito por outros
deputados, como serd visto ainda neste item. Vejamos o que o mencionado parlamentar tem a
dizer a respeito.

Nio sem antes reconhecer a "utilidade dos caminhos de ferro, desses caminhos

que andam por si mesmo e poupam fadigas ao homem”, ele esclarece que o contrato assinado

3 Cf PINTO, Estevio. Op. Cit., p. 64.
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com os irm&os Mornay ¢ extremamente "gravoso” aos cofres publicos. Para comegar, Edward
Mornay, um dos irméos que o assina, seria um "insigne contractador de estradas de ferro,
perito em elaborar contractos, de modo que facilitem a organizacio de companhias ¢ a
transferéncia dos mesmos contractos™”. Assim, na ética desse parlamentar o contrato teria
sido “gravoso” em razdo da pericia ou esperteza desse “insigne contractador de estradas de
ferro".

Néo obstante o fato, segundo o orador, de que o contrato referido é
“indeterminado quanto ao ponto de partida da estrada e o da chegada”, n3o “havendo estudos
de qualidade alguma sobre a natureza do terreno”, hi o agravante de que fica o "orcamento
de uma semelhante empresa dependente, pela condicdo segunda [clausula], do arbitrio do
contractador”. Dizendo-se defensor dos interesses de sua provincia, o parlamentar manifesta
preocupacdo com esta segunda clausula do contrato, j4 que uma parte da subvengio dada
como garantia ao capital a ser levantado em Londres é da algada provincial. Ora, "sendo os
orgamentos feitos pelo contractador, estes orcamentos podem ser de tal modo calculados, qz}e
em vez da quarta parte, a provincia concorra com fundos exclusivamente seus para o total
valor da estrada’”.

Embora nfo esclarega que "quarta parte” é essa a ser paga pela provincia, com
certeza ele se refere aos 2% de juros garantidos por essa insténcia, sendo os 5% restantes de
responsabilidade do governo imperial. O fato de que o contrato reza que os orcamentos ficam
a cargo do concessiondrio local, o pariamentar teme que a provincia seja lesada na parte que
the diz respeito. "Basta que o or¢amento seja feito fraudulentamente, isto ¢é, basta orcar-se,
por exemplo, em 16.000:0008 [dezesseis mil contos] aquilio em que realmente se pode gastar
4 ou 5.000:0008 [cinco mil contos], de sorte que a provincia, obrigando-se aparentemente
pela quarta parte, fica obrigada realmente pela totalidade™ |

Uma coisa € pagar 2% de juros de capital sobre 4 ou cinco mil contos de réis,
outra bem diferente € pagar sobre 16 mil. No ano de 1866, quando dessas dentincias feitas pelo
deputado pernambucano, o capital total da Recife-Sdo Francisco girava em tormo da cifra

"hipoteticamente" mencionada pelo parfamentar. Sim, porque o projeto que esta em discussio

* Cf. Discurso do "Sr. Figueiredo®, deputado pernambucano, proferido em 19 de junho de 1866. In Anais da
Cdmara dos Deputados. Rio de Janeiro: Typographia Nacional, 1866, Tomo 2, pp. 162-163.
T3
Cf Idem, p. 164.
6 Cf. Idem.
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no plenario, caso tivesse sido aprovado naquela data, teria elevado o capital da empresa
exatamente a 16 mil contos de réis. Em outras palavras, aquilo que o parlamentar sustenta em
forma de hipdtese nfio passa de um jogo verbal para evitar um comprometimento mais sério de
sua parte, porquanto, ao que tudo indica, ele ndo dispde de prova para acusar diretamente a
empresa de ter cometido fraude na declaragio dos orgamentos. Mesmo velada, a acusacdo
indica que o deputado tem conhecimento de que um or¢amento de 4 ou 5 mil contos estaria de
bom tamanho para uma ferrovia desse porte.

E neste rosario de criticas desfia mais uma: "accresce ainda (...) que pelo
contracto néio sGo onerados somente os coffres geraes e provinciaes em beneficio do feliz
contractador, também séo onerados os particulares que se servirem dos tram-roads, porque
pelo (...) art. 2° [em seu 4° paragrafo], se estipula que a tabella dos fretes ¢ passagens nunca
excederd de 25% além do que determinar (...) a que estiver em vigor”. Ora, "se hoje ja se
clama contra as tarifas da estrada de ferro do Recife, como gravarem-se ainda até 25% os
fretese os transportes?””

Contra o que considera mais uma "extorsdo aos coffres geraes e provinciges”, o
deputado rechaca a cléusula contratual que permite a companhia "ter um tram-roads dentro do
quadrildtero comprehendido entre as estagbes de Escada e Trombetas e os povoados do
Bonito ¢ Bezerros” ou "estabelecer uma fazenda normal (...) no dito quadrilatero, {...) sendo-
lhe também concedido duas leguas quadradas de terras devolutas, se as houver™®

O deputado zomba desta ultima determinagio: "¢ notdvel esta cléusula inocente
- se as houver!" Ele reconhece que elas existem e que a companhia tem conhecimento do fato.
Todavia, considera inadmissivel a cess@o de tal privilégio, ainda mais em Pernambuco, onde
ha tantas dificuldades de acesso a terra por parte do trabalhador livre. "Ora, porque razdo dar
terras devolutas a uma companhia estrangeira em uma provincia onde o monopolio da
grande propriedade mata toda a iniciativa do brago livre, que ndo tem um palmo de terra
seu? Porque razdo, repito, aquillo que ndo se concede aos nacionaes se hd de conceder em

uma tdo grande amplitude a companhias estrangeiras?"”

7 Cf Tdem.
8 Cf. Idem, pp. 164-165
™ Cf. Idem, p. 163
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Resumindo as condigdes do contrato oferido pelos irmidos Momay aos
acionistas londrinos, embora esteja longe de concluir seu discurso, o parlamentar argumenta;
“Em um contrato dessa ordem, feito as pressas, sem estudos graphicos, sem saber o ponto de
partida e o de chegada, sem fianca, sem muitas, sem nenhuma das condicdes que acautelam
os direitos provinciaes e geraes; como conceder-se de mais a mais ao contractador o
privilegio de manter o que elle chama de uma fazenda normal; importando livre de todos os
direitos para essa fazenda normal as machinas, utensilios e aprestos necessdrios? %

Por essas e outras vantagens ¢ autor desse discurso, sarcastico, deixa claro que
as “bellezas™ desse “celebre” contrato “assombrdo a todo e qualquer espirito, por menos
reflectido que seja”. Um ultimo exemplo pode ser buscado nas “bellezas” que s3o 0s artigos
de 30 a 32, os quais estabelecem arbitragem para o caso de litigio entre o governo brasileiro e
a companhia inglesa. “O contractador, nas questbes agitadas sobre o contracto, tem dous
votos, o do arbitro por elle nomeado e o do presidente do Instituio [Inglés de Engenharia), em
Londres, que decide afinal; ao passo que o governo, por este contracto leonino, estd sempre
em minoria, porque s6 tem um arbitro”'.

Se o deputado Figueiredo limita-se a criticar os termos do contrato que os
irmdos Mormay negociam com as autoridades brasileiras, oferecendo-o em seguida aos
actonistas londrinos, ouiros deputados vdo além em suas criticas, pois discutem passo a passo
a trajetoria da concess3o nos anos subsequentes ao contrato dito “primitivo”. Criticas que tém
razao de ser, uma vez que sdo motivadas pelos constantes pedidos de suplementa¢io de
capitais com garantias de juros, ano apos ano reivindicadas pelos referidos acionistas.

O deputado Almeida Pereira, refletindo sobre um pedido de suplementagdo de
capitats reivindicado em 1869, esclarece que a companhia o solicitou por repetidas vezes,
inclusive quando assumira o cargo de ministro da Agricultura em 1860. E nesta tltima data,
“Ja ndo era a primeira vez que a companhia vinha solicitar do governo augmento de capital:
por Decreto de 13 de outubro de 1853 o capital da companhia foi fixado em L. 875,123; mais
tarde, em 1833, a companhia requereu augmento de capital na razdo de I. 324,877, e o

governo, por Decreto de 11 de agosio de 1835, deferio a pretensdo, elevando o capital a L.

50 Cf, Idem.
B Cf Idem. . 64
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1.200,000"%. Ora, se entre 1853 (data do contrato dito “primitivo™) ¢ 1855 a companhia tem
autorizagio do governo para um aumento de capital acima de 300 mil Libras esterlinas (de L.
875,123 para L. 1.200,00), seriam justos os pedidos levados a efeito nos anos posteriores?
Aquele deputado acha que ndo. Até porque, afirma que indeferiu o pedido no ano de 1860 por
estar convencido - apos determinar uma investigagdo no “modo porque se haviam despendido
os capitaes garantidos pelo thesouro nacional” -, de “erros graves commetidos” pela
administragio da estrada em Pernambuco, levando-o a tomar providéncias para “poder evitar
mais desbaratos do capital da companhia e livrar o thesouro de despesas que ndo tinhdo
fundamento e das quaes foram glosadas [leia-se inventadas] algumas’ o

Também ndo aceita os pedidos de aumentos adicionais do capital da empresa
por entender que estdo vetados por Jei. O deputado refere-se ao Decreto de 11 de agosto de
1855 citado acima, pois se esse instrumento legal autoriza, por um lado, um aumento do
capital da empresa com garantia de juros, por outro, veta pedidos dessa natureza no fituro.
“Desse decreto tram?arece o receio que ja dominava o governo de que essa companhia ndo
se confentasse no futuro com o capital addcional que solicitava, e de que pudesse, vir
requerer mais augmento de capital (..)". De modo que no mesmo consta uma “clausula
clara, positiva™, tolhendo a “companhia de solicitar mais qualquer elevaciio do capital

garantido™’.

Infringindo essa determinagdo legal, a companhia volta a fazer um pedido dessa
natureza em 1860, quando o deputado referido, entao no cargo de ministro da Agricultura, o
indefere. Nos anos subsequentes, sempre aproveitando as novas conjunturas politicas por
ocasiio das fregiientes mudangas de gabinetes, a companhia volta & carga, como naquele
outubro de 1869, em que um dos projetos em discussdo na Camara é exatamente o pedido ja
aludido. E é por essa raziio que 0 ex-mimistro, deputado no momento em que fala, faz questdo
de declarar seu voto, manifestando-se contra o projeto para ser coerente com 0 que praticara
em 1860. “As razdes que tive naquella data para indeferir o requerimento feito pela

companhia sGo as mesmas em que me estribo hoje, como deputado, para voiar conira o

82 f Discurso de Almeida Pereira, ex-ministro da Agricultura, proferido em 13 de outubro de 1869. In Anais da
Cémara dos Deputados. Rio de janeiro: Typographia Nacional, 1869, Tomo VI, p. 57.
g3
Cf. Idem.

¥ Cf. Idem.
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conforme notificado acima. Nesse pedido o peticionério requer autorizagdo de garantia de
juros para um capital adicional no valor de L. 660.000 [seiscentos e sessenta mil libras], ¢ o
citado ministro o indefere exatamente com base nos “abusos” contidos o “Aviso” que leva
Sua assinatura. Mas a companhia pouca importa tais deniincias. Pereira da Silva explica:
“pensa a Camara que a companhia desanimou? (...) E quando consiga esta pretengdo, outras
virdo; ellas se seguem como as estac¢des do anmo (risadas)” . Esta Gltima referéncia tern a
Ver com a constatagdo de que essa lenga lenga em torno da questao repete-se praticamente
todos os anos, isto até 1870, data em que a companhia abocanha a garantia de juros sobre
aquelas 660 mil libras.

Ja em 1861, apos a notificagio dos citados “abusos” e do indeferimento do ano
anterior, a companhia volta a solicitar ao governo Imperial elevagfio de seu capital com
garantia de juros. SO que desta feita ela teria sido mnvestigada mais seriamente. E que o entlio
ministro da Agricultura, Manoel Felizardo de Souza Mello, “que desejava decidir os negécios
provando a luz do dia a justica das suas resolucbes”, resolve criar duas comissdes para
proceder a essa investigagio: uma composta pelos engenheiros ingleses Lane e Morgan, que
realizaria seu trabalho em Londres; outra composta pelos engenheiros Martineau ¢ Buarque de
Macedo, que faria 0 mesmo no Recife. Os relatérios das duas comissdes sdo preparados no
comego da década de 1860, e, no entanto, sé em 1869 vém a publico através de sua leitura no
plenario da Camara. Os resultados, que ja ndo surpreendem, cheiram a escéndalo. Por isto, o
deputado Pereira da Silva, ao se preparar para fazer sua leitura em plenario, é de opinido que,
apos conhecé-los, “outro procedimento néo poderia ter o governo imperial sendio terminar a
questdo por um redondo indeferimento & pretensdo da companhia ™

Em um dos trechos do relatério preparado em Londres, 1&-se: “pelos mappas se
declara ter-se remettido para o Recife 91 milhas de via permanente de trilhos, além de
caldeiras e ferramentas correspondentes. Segundo os peritos, excedidio todas as necessidades
da linha completa taes remessas, e devem existir entéio ro Recife. Prova-se, porém, que ld nio
apparecerdo”. (Vozes no Plenario: “- oh! ohl”). E num outro trecho: “computardo-se nas
despezas da construccdo da estrada as sommas de I, 1.791 [um mil, setecentos e noventa e

uma libras] gastas com o passeio dos inglezes Greenfell e Verecker no Brazil, cujas passagens

°2 Cf. Idem, pp. 62-63.
% Cf. Idem, pp. 62-64.
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e tratamento pagou a companhia” [vozes no plenario: - “assim nada chegaval!”,
“(apoiados)”'*. Ha outras dentincias, mas os dois fatos citados s@o suficientes para que se
tenha uma idéia, em se tratando dessa companhia ferroviaria, de o quantb suas contas sdo
marcadas ou caracterizadas por “orgamentos ficticios™.

O relatério preparado no Recife, seguindo na mesma dire¢io, denuncia
falcatruas diversas nas contas da companhia. A primeira demincia diz respeito ao nivel de
desorganizagdo dos papéis referentes ao contrato com o empreiteiro Furness, sendo inameras
as dificuldades encontradas para colher informagbes precisas, ji que a comissiio tem que
operar no “meio de um verdadeiro cahos”. Em todo caso, ela consegue se orientar em meio a
esses “cahos”. A primeira constatagio € que, “segundo os dados officiaes e incontestaveis”, o
contratante Furnesse recebeu da companhia a quantta de L. 421.632 (quatrocentos € vinte € um
mil, seiscentos e trinta € duas libras) para o inicio dos trabalhos’™, lembrando que este valor,
em mimeros redondos, gira em torno de 4 mil contos em moeda nacional. E, mas "depois de
examinar e avaliar as obras feitas por Furness”, a comissdo conclui que as "sommas pagas
aquelle agente (...} sdo inteiramente desproporcionaes ds ebras construidas e recebidas pela
companhia, e que nesse enorme pagamento se deve encontrar o principal excesso do custo de
construcdo da estrada desta provincia’”®. E que do total recebido, o empreiteiro despende, s6
na 1* secgdio, a quantia de 2.615:330$000 (dois mil, seiscentos ¢ quinze contos e trezentos e
trinta mil réis) e ndo 1.750:0008000 conforme programado’. Feitas as contas devidas, o
empreiteiro Funess teria gasto sO na 1* secgdo (31 quildmetros iniciais do Recife & vila do
Cabo), 30 contos a mais do que o inicialmente programado para cada quilémetro.

De acordo com a comissdo que vai a Pernambuco, esse custo excessivo €
resultado dos "esbanjamentos” entdo praticados, bastando considerar um exemplo. Da verba
recebida pelo empreiteiro, sdo destinados pouco mais de 400 contos de réis para a construgdo
de certas edificagdes, estacdes permanentes, escritorios, prédios para as oficinas etc. Todavia,
a comissio comprova que metade dessa quantia (duzentos contos) € gasta apenas com a

construcio de casas para agentes da companhia na vila do Cabo. No relatério lé-se:

** Citado em Pereira da Silva. Idem, p. 64
% Ver, no relatorio mencionado, item referente 4 “Execucdio do Contrato Furness”. Citado em Pereira da Silva.
Idem. p. 64.
% Cf. Idem
7 Cf, Idem.
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"semelhante despesa era completamente desnecessdria. Estes edificios mal collocados, mal
distribuidos, ndo terdo destino depois de concluidos os trabalhos da via ferrea, e, se ndo sdo
consideradas em pura perda, é certo que causardo um desfalque no capital da companhia de
cerca de 75% de seu custo de construcdo™.

A Comissdo ¢ de opinifio, pois, que s6 na construgdo dessas casas hd um
“esbanjamento” da ordem de 150 contos, porquanto poderiam ter sido construidas ao custo de
50 contos. E a prova maior desse "eshamjamento” estaria na constatagio de que "essas
habitacGes provisorias, pois outro nome ndo se lhes pode dar”, custam mais do dobro da
“somma despendida com a construcedo dos edificios permanentes das officinas da companhia
em Barbalho, estabelecimento importante™”.

Em um nivel mais especulativo, o deputado Pereira da Silva também pinga do
relatério do Recife denincias no que se refere ao item "despesas judicidrias", pois "ndo
parece devidamente justificada" ter sido gasta a soma de 54:4778803 (cingiienta e quatro
contos, quatrocentos e setenta e sete mil, oitocentos e trés réis) com questdes pendentes na
justi¢a. No caso, tratar-se-ia de "despesas de desapropriagdo”. E que estas deveriam correr
"por conta do contrato feito”, ndo devendo comstar, por assim dizer, como despesa adicional.
Também ndo justifica alegar que o dispéndio estaria relacionado a custos advocaticios nos
casos de desapropriag#o, uma vez que a companhia constituira advogados com salérios fixos,
um deles ainda no emprego no momento em que emite sua fala, com um salario de 6:300%
(seis contos e trezentos mil réis)'®.

Feita mais esta dentincia - cuja leitura em plenario é acompanhada por vozes
que gritam: "quantos escandalos!” -, o deputado explica que a comissdo encerra seu trabalho,
concluindo, dentre outras coisas, falta de zelo no emprego do capital da companhia, em
especial no que se refere a4 execugdio do comtrato firmado com o empreiteiro Furness,
conquanto uma parte da soma entregue ao mesmo, cerca de 1.500:000$000 (um mil e
quinhentos contos), é consumida inexplicavelmente'®’.

Em razdo do exposto, Pereira da Sitva opina que depois dos relatorios citados, o

de Londres e o do Recife, deve-se dar por terminada a questiio. Sua simples leitura bastaria

*® Ver o item "Esbanjamento” do Relatério em questdo. Citado em Pereira da Silva. Idem, pp. 64-65.
% Tdem, p. 65.
1% Ver o item "Despesas Judicidrias" do mencionado Relatério. Citado em Pereira da Silva. Idem.
' Ver parte conclusiva do refatério. Citado em Pereira da Silva, Idem
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para formar uma opinido contraria ao projeto em discussdo, barrando as pretengdes daquela
companhia inglesa de uma vez por todas. Seu voto € contrario por estar convencido do
seguinte: “em uma epoca de pesados sacrificios de impostos, em uma época de inani¢do do
Thesouro Nacional, ndo serei eu quem vote que annualmente se dé mais cerca de 300:0008
[trezentos contos)'” & estrada de ferro de Pernambuco, e pelo espago de 90 annos, como
indemnisacdo por assim dizer dos esbanjamentos e malversagdes que a sua administragdo
deixou commeter na construcgdo da obra contratada. Fosse morigerada, economica e zelosa,
e a estrada se concliiria sem duvida dentro da verba de L. 1.200,000 estibuladas e
garantidas™®.

E evidente que discursos como o do deputado Pereira da Silva causam impacto
no plendrio da Cimara. As inimeras manifestagdes de apoio sdo uma prova desse impacto.
Talvez por isso a aprovagiio do projeto tenha sido postergada mais uma vez. Entretanto, os
dirigentes da companhia em Londres parecem fazer “ouvido de mercador” a tais
pronunciamentos. E como se para aqueles dirigentes tudo ndo passasse de “barulho” de
politico brasileiro, mas sem maiores conseqiéncias. Até porque, eles tém aliados no Brasil,
que t&m “amigos”, que tém outros “amigos” e assim por diante. O préprio visconde de Maua,
do qual ja falei acima, é o “agente autorizado” da companhia no Brasil, o qual aciona toda
uma rede de contatos para ver aprovado o projeto em favor da companhia. E Maua ¢ bem
relacionado na Corte, com livre trénsito em seus bastidores, isto para ndo falar que € amigo
pessoal de figuras “ilustres” do mundo da politica ¢ dos negdcios nessa mesma Corte. Além do
mais, tem argumentos. Quando defende os interesses da companhia, conforme mostrado
acima, o faz em nome da “imagem” do Brasil nas pragas capitalistas, tentando fazer crer que o
pais perderia crédito naquelas pragas, caso ndo atendesse o pedido em pauta e esta ¢ uma
estratégia que funciona.

Se o projeto ndo ¢ aprovado em clima de &nimos tdo “esquentados”, ndo tem

problema, em outra conjuntura o ser. E é o que acontece no ano seguinte, isto ¢, em 1870. E

192 Egsa quantia de 300 contos a que se refere Pereira da Sitva diz respeito & taxa de juros que © governo teria de
pagar anualmente 2 companhia caso fosse concedida 2 esta wltima um acréscimo de L. 465.660 em seu
capital, passando de L. 1.200.000 para L. 1.665.660 (um milhdo, seiscentos ¢ sessenta € cinco mil, seiscentos
¢ sessenta libras). Esse acréscimo, em moeda nacional, corresponderia a mais de 4 mil e quinhentos contos,
explicando-se a quantia de 300 contos s6 a titulo de juros.

198 Of Discurso de Pereira da Silva. Idem, p. 66
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certo que Pereira da Silva e outros continuam “batendo duro™ nas pretensdes da companhia.
Contudo, seus argumentos, mais por coerentes que possam parecer - porquanto bem
documentados, ndo esquecendo de sua eloqiiéncia e poder de convencimento - siio argumentos
repetitivos, dando-se a entender que estd esgotada sua capacidade critica ou que ndo surtem
efeito porque j& deram o que tinham a dar. Os fatos s3o aqueles e pronto. Assim, com mais um
"esperneio” aqui outro ali, o projeto ¢ finalmente aprovado. Sendo a quantia de L. 660,000
(seiscentos ¢ sessenta mil libras), conforme pretendido no comego dos anos 1860, mas a de L.
460.000 (quatrocentos e sessenta mil), isto em nimeros redondos.

A companhia, com essa aprovagdo, passa a contar com garantia de juros sobre
o capital total de L. 1.660,000 (um milbdo, seiscentos e sessenta mil libras), uma cifra de fato
astrondmica para uma ferrovia de pequenc porte. Em moeda nacional esta quantia gira em
torno de 16 mil e quinhentos contos de réis. Trocando em miiidos, s6 de juros o governo se
obriga a pagar anualmente somas acima de mil contos de réis. Em se tratando de uma ferrovia
tdo pequena (125 —quilémetros), esses juros ndo representam tdo-somente uma "sangria”;
representam, isto sim, um escdndalo. Algo tdo absurdo que chega a ser impensavel, embora
esteja consignado em lei e seja do dominio pablico.

Que interesse haveria da parte dos capitalistas ingleses em construir estradas de
ferro com um minimo de preocupagiio pela qualidade do servigo? Para que se preocupar em
torna-las "eficientes” ou "competitivas" se elas se revelam tdo lucrativas por outras vias? Se
uma ferrovia tio pequena como a Recife—Séo Francisco possibilita um faturamento anual
acima de 100 mil libras, algo que ¢ liquido e certo, para que levar em conta a zona percorrida
ou o que ela transporta ou deixa de transportar? E claro que nada disso interessa ao investidor
estrangeiro. Se de antemfo ele tem garantias de que investir em determinada estrada de ferro é
algo seguro, tudo o mais ¢ insignificante. Creio que o capitulo, tal como o desenvolvi, reforga

a hipétese em questio.
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2. Trilhos da “redencfio” vs. “programa” ferroviirio confuso.

Na Paraiba e regifo, como de resto no Brasil inteiro, prolifera, no periodo
estudado, toda uma “mistica ferroviaria”. Trata-se da crenga generalizada no papel “redentor”
dessas “varas de corddo” chamadas trilhos, tal como na metéfora expressa por um deputado
paraibano, em discurso proferido na Cdmara dos Deputados, que, ao analisar o quadro geral de
decadéncia da lavoura no pais, afirma que ela s6 progredird se tiver “pernas para andar,
bragos para laborar os nossos campos ¢ ar para aspirar”. Este ltimo € o “crédito, o capital;
as pernas sdo as estradas de ferro, e os bragos sdo os colonos’ w104

A crenga referida costuma expressar-se por meio de imagens dramdticas, de
tom grandilogiiente, como na fala do mesmo deputado paraibano ao reivindicar estradas de
ferro para sua regido. No discurso proferido na sessdo de 31 de jutho de 1882, dirige-se aos
presentes na qualidade de representante das “regides do norte”, afirmando que esta ali para
dizer ao governo e aos poderes constituidos do Estado, o seguinte: “dai-tos estradas de Serro
que rasguem aquelas nossas florestas, ainda virgens e embalsamadas; que serpenteem os
nossos valles frescos e uberrimos, e em pouco tempo estard mudada a face do Brazil; os
nossos desertos se converterdo em povoagdes, 0S nOssos campos em abundantes searas, em
que os sibilos das locomotivas irdo se confundir com essas cangbes populares, que os
camponeses e lavradores, alegres e satisfeitos, entoam ao recolher-se do trabalho em suas
modestas choupanas”.'®

Essa crenga, reafirmo, ocorre em larga escala no periodo estudado. Com isto,
ndo ha recanto deste pais que nio lute para obter um pouco da “magica” por¢o. No dltimo
quartel do século XIX e primeiras décadas do século XX, cruzam-se solicitagSes de toda parte,
trechos ou ramais ferroviarios sdo reivindicados para tudo que € lado, explodem os pedidos de
novas concessdes na imprensa e nas instancias parlamentares.

Em termos politicos as pressGes s30 enormes € 0§ SUCESSIVOS ZOVErnos, no
Império e/ou na Republica, sio obrigados a ceder, independentemente da gestdo partidaria de

plantfio nessa ou naquela conjuntura. N&o obstante autorizem apenas uma pequena parte das

104 Discurso de Cameiro da Cunha, deputado paraibano, proferido em 31 de julhe de 1882. Op. Cit,, vol. VIL p.
221
19 Cf. Idem, p. 210
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concessdes ferrovidrias solicitadas, ainda assim autorizam o suficiente para mostrar o quanto
programa ferroviario brasileiro ¢ atravessado, de ponta a ponta, por ingeréncias politicas de
toda ordem ¢ o quanto € marcado por uma apropria¢io privada do publico. Até porque, as
concessdes ferroviarias sio autorizadas ao sabor do “toma la d& c4” préprio do jogo das
barganhas politicas no Congresso Nacional, cujos atores, via de regra, atuam em atendimento
a interesses de grupos e/ou lugares, jamais pensando em projetos ferroviarios de acordo com
tal ou qual necessidade piblica. Sdo concessdes que, uma vez executadas e abertas ao trafego,
tornam-se ferrovias iscladas no interior das provincias, sem comunicagio com Aareas
adjacentes, ou ferrovias que cruzam-se por acaso Ou CONVErgem para O mesmo ponto, Sem um
minimo de planejamento, dificilmente podendo fazer jus ao otimismo nelas depositado pelos
seus articuladores. Decorridos mais de vinte anos de criagiio das primeiras ferrovias no pais, o
resultado parece ser frustrante: “de algumas das nossas mais antigas estradas de ferro ndo se
tem colhido, sob o ponto de vista do rendimento, o resultado que esperario os legisladores
que as decretardo "'

Ha que considerar, no entanto, que nem todos sdo atheios a tais problemas, a
exemplo de certo deputado cearense, cujas criticas ao “programa” ferrovidrio brasileiro,
levadas a efeito quando este sequer completara 20 anos, demonstram que deixa a desejar desde
0 inicio. Um dos defeitos apontados residiria na votagio de leis que ndo estabelecem os
respectivos tragados, indicando apenas que o “frago” a seguir é o que “for reconhecido o mais
vantgjose”. Advoga, entdo, que os deputados sejam “cautelosos” na hora de votar as
concessdes, que votem apenas as que forem acompanhadas de “estudos profundos” ou
“conscienciosos”. E textualmente: “me parecia melhor que fosse estudado primeiramente o
trago para so depois decretarem-se as somas necessdrias a fim de levar & realizacdo este
traco™

Continuando a advogar como indispenséveis a realizacdo de “estudos prévios e
bem feitos”, o referido deputado opina que ndo basta dizer que hi estudos. “Convém que a lei
se refira a eles. Ndo sendo assim, o resultado é 6 mesmo”. Ao assim se pronunciar ele tem em

mente erros de tragado nas estradas de ferro de Pernambuco, Bahia ¢ na Pedro IL Dai a

"% Discurso de Costa Pereira, ministro da Agricultura, proferido em 10 de abril de 1875. In Anais da Cimara
dos Deputados. Rio de Janeiro: Typographia Nacional, 1875, livio 1, p. 172.

Discurso de Araajo Lima, deputado cearense, proferido em 11 de agosto de 1870. In Anais da Cémara dos
Deputados. Rio de janeiro. Typografhia Nacional, 1870, Liviol/Tomo 4, p. 118.
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demincia: “sabemos o que ocorreu com a estrada de ferro D. Pedro Il e a Unido ¢ Indistria.
Foram votadas sem trago assentado. Qual o resultado? Marcharam uma sobre a outra,
cruzardo-se, perdendo o Estado uma boa dezena de mil contos de réis”. 108

Ao dirigir-se 4 Camara dos Deputados solicitando o empenho dos
parlamentares na aprovagio do projeto de prolongamento da estrada de ferro Pedro II, em
diregio a Minas, em discurso que profere na sessdo de 25 de agosto de 1870, Diogo Velho,
entdo ministro da Agricultura, parece confirmar que o importante ¢ que aquela Casa do
Parlamento autorize a soma necessaria ao prolongamento, na forma do empréstimo de 35 mil
contos a ser contraido pelo governo, ficando para depois a questdo do melhor tragado, haja
vista que o Uinico dado concreto na proposta governamental € que aquele prolongamento, em
solo mineiro, siga até o “rio das Velhas”. No mais, a incerteza ¢ geral: “é bem verdade que
quando se tiver de executar as obras do prolongamento o governo hd de leva-lo pelo traco
mais conveniente, partindo do ponio da actual estrada, que for indicado como melhor, a
outras nas mesmas condigdes as margens daquele rio”. 109

A falta de planejamento no estabelecimento dos tragados ferroviarios,
especialmente no ato de reivindicar, € o de menos. Em se tratando das provincias desprovidas
de estrada de ferro, importa menos ainda. Os estudos definitivos estabelecendo o verdadeiro
percurso podem esperar; o importante € a garantia imediata, obtida no calor das refregas
parlamentares, no jogo das cumplicidades politicas, na articulagdo inteligente das estratégias
discursivas etc. Nesse clima de “corrida ac ouro” propiciado pela “mistica ferroviaria”,
intensificada a partir da década de 1870, explodem os pedidos de novas concessdes. Na
Paraiba e regido, que ndo fogem a regra, ¢ a “coqueluche” do momento. O fato € que naquele
momento o que importa 4 a garantia da ferrovia provincial, por pequena que seja, sendo a
grande bandeira de luta da representagio politica da Paratba e de todas as provincias
consideradas pequenas na porgio nortista que hoje denominamos Nordeste. Enquanto
Pernambuco ¢ Bahia, consideradas as duas grandes provincias da regido, chegam ao inicio da
década de 1870 lutando para realizar o prolongamento das ferrovias que possuem hi mais de

uma década, respectivamente paradas em Palmares e Alagoinhas''®, as provincias pequenas,

108
Cf Idem.
19 Discurso de Diogo Velho, ministro da Agricultura, proferido em 25 de agosto de 1870. Idem, p.325.
19 ¢f, MELO, Evaldo Cabral de. Op. Cit., pp. 196 - 197.
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sem excegdo, nfo possuem um palmo de trilhos. Nas duas décadas seguintes, até o fim do
Império, algumas dessas provincias participam do “rateio” ferroviario; outras, no entanto,
chegam & Republica sem o almejado “melhoramento”, a exemplo de Maranhdo, Piaui e
Sergipe'!!.

Uma caracteristica comum a todas as pequenas provincias nortistas, herdada da
coldnia ou do antigo sistema de capitanias, diz respeito 4 constatacdo de que sua inser¢éo na
economia agrario-exportadora passa pelo monopdlio exercido por alguns entrepostos
regionais. A titulo de exemplo, podem ser mencionadas as ireas de influéncia do Recife,
Salvador ¢ S@o Luis: o primeiro monopoliza o comércio de exportagio e importagio da
Paraiba, Rio Grande do Norte e Alagoas; a segunda, exerce monopolio idéntico em Sergipe e
no sertdo do Sdo Francisco, incluindo o lado pernambucano; a Gltima, repete a dose em se
tratande do Piaui e norte do Ceara, nio sendo demais lembrar que esses entrepostos
monopolizam as proprias provincias nas quais figuram como capitais ou disputam,
conjuntamente, uma mesma fatia de mercado na provincia vizinha''2. _

Uma das conseqii€ncias dessa estrutura agrario-exportadora é a profunda
insatisfagio dos que fazem parte ou representam o comércio nas pequenas capitais de
provincia. E que os grandes entrepostos dispensam sua intermediacio, delas se servindo como
se servem das demais 4reas provinciais. Mas nem tudo parece estar perdido para os que
bradam contra o monopélio referido. Eis que de repente surgem as ferrovias, depositando-se
nelas a esperada “salvagio”. Ocome que “nas pequenas provincias do Norte, na segunda
metade do século XIX, surgira a aspiragdo de ‘provincializar seus comércios, isto é, reservar
as pracas de suas respectivas capitais a exportacdo dos produtos dos seus Hinterlands e a
importagdo dos artigos estrangeiros por eles consumido, mediante a ampliacdo do comércio
com o exterior e a diminuigdo da ‘parte do ledo’ que detinham as grandes pragas do Recife,
Séo Luts e Salvador™ ",

Trata-se de alimentar a idéia de um exclusivismo provincial, creditando-se as
ferrovias o meio para a quebra do monopélio no coméreio interprovincial. Assim, todas as

pequenas provincias se articulam, através das forgas econdmicas e politicas que representam

U Cf, Tdem, pp. 202 - 205.
12 Cf Idem, p. 220.
"2 Cf Idem, p. 221.
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os interesses do comércio de suas capitais, para arrancar das autoridades, no plano nacional,
concessdes ferrovidrias exclusivas para seus respectivos territorios, o que vem confirmar que
as inumeras reivindicagdes decorrem, num primeiro momento, do interesse das forgas
provinciais que apostam naquele “exclusivismo”. Algumas conseguem, a exemplo da Paraiba
e Rio Grande do Norte, embora por pouco tempo; outras nfo logram éxito em sua empreitada,
a exemplo da provincia de Sergipe.

Neste ltimo caso o que ocorre € que as duas ferrovias ai projetadas, a Aracaju-
Simio Dias e a Maroim-Propria, nio conseguem, na década de 1870, arrancar do governo
imperial a garantia de juros para sua execugdo. Quando finalmente o governo sinaliza com
essa garantia para a Aracaju-Simdo Dias, no comego da década seguinte, necessitando, para
tal, de uma autoriza¢io especial a ser votada no Parlamento, a reivindicagiio da bancada
sergipana esbarra, entre outros obstdculos, nos interesses oriundos da praga de Salvador,
levando a poderosa bancada baiana a argumentar em favor do prolongamento da estrada
Bahia-Sio Francisco até Aracaju, o que seria feito através do ramal de Timbo. Mesmo tendo
ganho a batalha no Parlamento, Sergipe a perde no Ministério da Agricultura. E sempre que
volta & carga, a representagio sergipana vé fiustrada sua intengdo de obter uma ferrovia
exclusiva para sua provincia. N3o ha jeito, pois quando finalmente os trilhos singram seu
territorio, ja na Repuiblica, é de conformidade com os “desejos baianos™'*.

Se a provincia de Sergipe fica fora do “rateio” ferroviario ocorrido no Império,
em parte por ndo abrir mo da idéia de “exclusividade” ferroviaria, outras provincias pequenas
tém melhor sorte, em especial as consideradas “satélites” da praca do Recife, tradicionalmente
produtoras de agtcar e algoddo. Se é certo que ndo podem sustentar ferrovias exclusivas
indefinidamente, nfio ¢ menos certo que essas provincias satélites, isto ¢, Paraiba, Alagoas e
Rio Grande do Norte, estdo com suas ferrovias asseguradas j4 em meados da década de 1870,
embora ainda por construir.

Em 1875, por exemplo, determinado ministro afirma que, fiel a certos
“preceitos legais”, garantiu ou afiangou “juros apenas a 12 empresas ferrovidrias, sendo uma

em cada provincia, quando hd cerca de 120 projectadas no Império s

114 of Idem pp. 206-207.
115 Dyjscurso de Costa Perejra, ministro da Agricultura, proferido em 30 de julho de 1875. In Anais da Camara
dos Deputados. Rio de Janeiro: Typographia Nacional, 1875, Tomo 3, p. 278 (Apéndice).
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Das 12 empresas que recebem o “favor” da garantia de juros - para usar um
termo do proprio ministro, bastante comum no jargdo da época -, metade é do Norte, incluindo
Paraiba, Alagoas, Ceard e Rio Grande do Norte, lembrando-se que trata-se de uma autorizagio
que tdo-somente ratifica concessdes j& consignadas em lei nos anos imediatamente anteriores.
A titulo de exemplo, cito o caso da Paraiba, cuja concessdo para construgdo de sua estrada de
ferro estd assegurada por Decreto imperial desde 1871, ao qual fiz alusio no item anterior.

Quanto aos “preceitos legais”, mencionados pelo citado ministro, eles sio uma
referéncia & lei n° 2450 de 24 de outubro de 1873, acerca da qual afirma que ela “dd grande
importancia ao voto da Assembleias Provinciaes quanto a escolha das linhas ferreas a que o
governo pode garantir (...} juros, desde que se dé a prova de renda liquida ndo inferior a 4%
e que as estradas partdo de centros productores para os de exportacdo”'®.

Uma let nfio poderia ser mais favoravel ds pequenas provincias no tocante aos
seus projetos de “exclusividade” ferroviaria. Provar que as ferrovias pretendidas nio teriam
“renda inferior a 4%” ou que seus tragados partiriam de “centros productores para os de
exportagdo”, torna tudo muito facil. Em provincias como a Paraiba, em cuja pauta de
exportagdo os destaques s@o para o aglcar e o algodio, montar uma estratégia discursiva
demonstrando aquelas exigéncias ndo é pedir muito, bastando, para isto, langar mio de um
certo “malabarismo contabil”, com & projegdo de alguns nimeros e promnto.

Foi usando uma dessas estratégias, a qual deve-se somar um certo prestigio
politico, que os concessionarios da estrada de ferro na Paraiba conseguem sua autorizagio
antes mesmo da mencionada lei de 1873. Refiro-me ao bem articulado discurso por eles
publicado no Rio de Janeiro, em 1871, intitulado Prospecto do Caminho de Ferro do Conde
D’eu, vanas vezes citado acima.

Também hd a considerar que as provincias pequenas, através de sua
representagdo politica no Congresso Nacional, fazem coro ao clima de insatisfagio geral que
atinge a totalidade das provincias nortistas, incluindo as grandes, quando o assunto € a agio do
govemo imperial na partilha do “programa” ferroviario brasileiro entre o Norte e ¢ Sul. E a
depender dos nimeros disponiveis no Império, ha motivos para tal insatisfacio, haja vista que
€ bem desigual aquela partilha. “Quando em 1871 iniciou-se o grande surto ferrovidrio do
ministério Rio Branco, o Brasil dispunha de 820 quilometros de ferrovias, das quais 33%
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correspondiam as estradas nortistas. Em 1889, a rede ferrovidria do Império ja cobre, isto
para nos atermos as linhas em trdfego, exchuindo as que estdo em vias de construgdo ou
simplesmente projetadas, 8.930 quilometros, mas a participag@o nortista achava-se reduzida
a 26% do total, enquanto a sulista atingira 74% »HT

Quer sob a forma de investimentos diretos, como ocorre na Pedro II, quer
através do sistema de garantia de juros ao capital privado estrangeiro, que ¢ a forma
predominante no Brasil, a politica ferroviaria do governo imperial ¢ considerada injusta para
com as provincias do Norte, especialmente por parte dos segmentos politicos que falam em
nome das pequenas provincias. Dai as constantes reagbes a certas iniciativas de governo,
como, por exemplo, a que resulta na criagio da Lei 2.450 de 1873.

Em se tratando dessa lei, as pequenas provincias teriam dado o tom para sua
aprovacio. Um deputado paraibano, ao falar de sua satisfagio em ter colaborado com “tdo
sabia e patrictica” lei, esclarece que a mesma ¢ resultante da “coligacdo das provincias
pequenas contra essa politica detestavel da administracdo central, que so dispensa favores e
beneficios as provincias grandes e poderosas, as quaes sdo represeniadas por deputages
numerosas ',

O citado deputado, no entamto, reconthece que é impossivel evitar que a referida
lei beneficie as provincias que ja possuem estradas de ferro, tudo levando a crer que jamais
teria sido aprovada caso ndo favorecesse também as grandes provincias, isto de norte a sul do
pais.

Acresce a0 exposto que dificilmente seria aprovada uma lei de tal amplitude
caso 0 governo ndo tivesse fornecido um “mote” perfeito para a articulag@o das bancadas
nortistas na Cimara. Refiro-me a iniciativa do governo imperial de construir uma extensa
estrada de ferro entre Porto Alegre e a fronteira da Argentina, justificando-a como um
empreendimento de grande “valor estratégico”, iniciativa que provoca uma reagio imediata
dos representantes nortistas. Considerando aquele empreendimento algo dispendioso;
desconfiando do propalado “valor estratégico”, achando demais tamanho “beneficio” para

uma Gnica provincia, as bancadas nortistas fincam pé e, unindo estrategicamente suas forgas,

11& I de!n.

17 ¢f. MELQ, Evaldo Cabral de. Op. Cit, p. 192.

118 of Discurso de Carneiro da Cunha. deputado paraibano, proferido em 31 de julho de 1882.. Op. Cit.. p. 210.
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condicionam a aprovagédo da ferrovia galicha a uma contrapartida do governo, na forma da
citada lei de 1873, que garante juros de 7% para o vultoso crédito de 100.000 contos para
quaisquer projetos ferroviarios que atendam a certos critérios, a exemplo da mencionada renda
liquida de no minimo 4% ao ano"®

Das seis ferrovias nortistas que conseguem garantia de juros para as quantias
especificadas nos respectivos projetos, aprovados pela Lei de 1873 ou por ela ratificados, a
Unica que tem sua construgdo iniciada antes de 1880 ¢ a de Baturité, no Ceara, e mesmo assim
sem o concurso da referida Lei, haja vista a decisdo do governo imperial em atacar as obras
como a mais urgente medida de combate aos efeitos da grande seca de 1877, As outras cinco
ferrovias - a Conde D’eu na Paraiba, a Natal-Nova Cruz no Rio Grande do Norte, a Central de
Alagoas, a Recife-Limoeiro em Pernambuco e a Paraguagu na Bahia -, em dificuldades para
levantar os capitais no mercado londrino, em crise na maior da década referida, s6 comegam a
ser construidas na década seguinte'®

E 6bvio que a garantia de juros em si mesma ndo assegura a construgio de
estradas de ferro. Faz-se necessdrio atrair o investidor estrangeiro, convencé-lo de que as
inumeras vantagens oferecidas ndo sdo nenhum “presente de grego” ou simplesmente “para
inglés ver”. Isto significa que sem os “bons fluidos” do mercado de capitais na praca londrina,
nédo haveria nenhum trem “messidnico” circulando nessas paragens tropicais.

Vencidas as dificuldades em Londres, com o levantamento dos capitais devidos
e assinatura dos contratos respectivos, finalmente comecam a ser construidas as novas
ferrovias nortistas. Atacados os trabalhos no comego da década de 1880™!, em poucos anos
sdo inaugurados os primeiros trechos. S3o ferrovias pequenas, com pouco mais de 100
quilémetros cada uma, sendo trés em Pernambuco, uma em Alagoas, uma na Paraiba, uma no
Rio Grande do Norte e uma entre Pernambuco ¢ Alagoas. Decorridas quase duas décadas de
sua abertura ao trafego, elas chegam ao inicio da Republica com reduzida quilometragem e em
sua maior parte com pouca comunicagdo entre si. Em 1900, por exemplo, seus tragados estdio

estruturados conforme o que passo a descrever.

UCE. MELQ, Evaldo Cabral de. Op. Cit., p. 199
"2°Cf, Idem, pp. 200-201,
"2 As excegdes sdo a Recife-Limoeiro ¢ a Paulo Afonso, cujos trabalhos sio oficialmente atacados em 1879 (Cf.
PINTO, Estevio. Op. Cit., pp. 85 ¢ 121).
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Em Pernambuco, as novas ferrovias construidas a partir da década de 1880 sfo
as seguintes: a Recife-Limoeiro, cujo capital acionério em Londres ¢ administrado pela Great-
Western of Brazil Railway Company Limited, ali organizada em 1872 especificamente para
este fim (ver item anterior); a estrada Sul de Pernambuco, de propriedade da Unido e por ela
administrada;, A Central de Pernambuco, de propriedade da Unifio, sucessivamente arrendada
a particulares durante alguns anos'>, e o trecho pernambucano da estrada de ferro Paulo
Afonso, com a extensdo de 30 quildmetros'®.

Possuindo cada uma das mencionadas estradas, com excecgéo do trecho de Paulo
Afonso, sua propria estagdo em diferentes pontos do Recife, respectivamente as estagOes de
Brum, Cinco Pontas™** e Central, elas seguem na seguinte diregdo: a Recife-Limoeiro parte do
Brum rumo a divisa com a Paraiba, a0 norte, sendo de 153 quildmetros seu percurso total em
1900, 130 da linha tronco até Rosa e Silva, 23 do Ramal Carpina-Limoeiro'®. J4 a Sul de
Pernambuco parte da vila do Una - onde esta estacionada a Recife-S3o Francisco no Km 125 a
contar da est;gﬁo Cinco Pontas - rumo 4 divisa com Alagoas e prossegue até Garanhuns,
sendo, em niimeros redondos, de 157 quildmetros seu percurso total em 1900, 146 entre Una ¢
Garanhuns e 11 do trecho pemambucano da conexfio com a estrada de ferro Central de

126

Alagoas'“®. A Central de Pernambuco, por sua vez, parte da estagio Central rumo ao centro do
territério pernambucano, a oeste, passando por Vitoria de Santo Anifio, Gravata ¢ Caruaru até
atingir Antonio Olinto, sendo de 180 quilémetros seu percurso total em 1900'%".

Quanto & estrada de ferro Paulo Afonso, cujo percurso total € de 115
quildmetros, sendo, em nimeros redondos, 83 em solo alagoano e 32 em solo pernambucano,

ha a considerar que em 1900 ela € a menor das estradas de ferro nortistas, mantendo-se com o

2 Cf Idem, pp. 117-118

13 Cf. idem, p. 117

1M ¥ importante esclarecer que Cinco Pontas é uma estacio que atende simultaneamente a duas estradas de ferro,
a Recife-Sao Francisco ¢ a Sul de Pernambuco. Ocorre que esta altima € tio somente wma exiensdo da
primeira. O fato ¢ que a Recife-Sdo Francisco € uma antiga estrada de ferro inglesa que tem seu ponto
terminal na vila do Una (hoje Palmares), ai estacionada desde 1862. Sua comtinuidade a partir deste ponto
muda de nome porque a razio social € ontra, o regime de administragio € outro, por s¢ tratar de uma parie da
ferrovia construida as expensas do governo. Nio é a toa que um estudo classico sobre estradas de ferro no
Nordeste trata do percurso inerente a Sul de Pemambuco como mero prolongameitio da Recife-Sdo Francisco
(Cf. PINTO, Estevio. Op. Cit., p. 67-76).

125 Cf CASTILHO, Arthur. Op. Cit., p. 11.

128 (of PINTO, Estevdo. Op. Cit., pp. 117-118; Arthur Castilho. Idem, p. 12.

127 ¢f. PINTO, Estevio. Idem. Ver também apenso X, p. 249, Trata-se do anexo n° X, com quadro informativo
sobre as estagbes ferrovidrias do ponto de vista de sua posicio quilométrica, altitude ¢ respectivas datas de
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mesmo percurso de 1883, quando de sua abertura ao trafego'>.

Em se tratando das estradas de ferro “exclusivas” de Alagoas, Paraiba e Rio
Grande do Norte, o quadro é mais ou menos o seguinte no ano de 1900. Em Alagoas, por
exemplo, data de 1876 o Decreto imperial (Decreto N. 6068 de 12 de janeiro) que autoriza o
funcionamento da Alagoas Brasilian Central Railway Company Limited, com o fim de
“adquirir, obter e explorar” concessdes ja existentes desde o comego daquela década.
Tomando novo &nimo a partir de 1879, com a obtengfio de nova garantia de juros, pois a
anterior caducara, esta companhia adquire concessGes pertencentes a particulares, com estudos
Ja aprovados, para construir uma estrada de ferro entre Jaragud (nas proximidades da capital) e
Unido (futura Unidio dos Palmares), cujo percurso é de 88 quildmetros, inaugurado em 1884,
Em 1900, ja com alguns acréscimos a esse percurso inicial, a extensio total dessa ferrovia
alagoana €, em niimeros redondos, de 186 quildmetros, sendo 88 do tronco inicial (1884), 37
do trecho alagoano que estabelece a conexdio com a Sul de Pernambuco, e 61 do ramal de
Assembléia (1891)'%.

Em relago & Natal-Nova Cruz, no Rio Grande do Norte, a concessdo inicial
data de 1873, conseguida por Cicero Pontes e outros, que contrata a estrada mediante a
garantia de juros de 7% para um capital de 6.000:000$000 (seis mil contos de réis), isto por
um prazo de 30 anos. Ap6s uma prorrogagio do prazo que o contratante dispunha para realizar
2 estrada, seguida de alteragBes no contrato inicial, finalmente o contratante passa os direitos
de que dispde para a Imperial Brazilian Natal and Nova Cruz Railway Company Limited,
que no comego de 1880 tem tudo pronto para o inicio dos trabalhos, sendo, em nimeros
redondos, de 121 quilémetros o seu percurso total, aberto ao trafego em abril de 1883.
Constituindo-se como uma das menores ferrovias nortistas, em 1900 ela se mantém com o
mesmo percurso de 1883"°.

No que se refere a estrada de ferro na Paraiba, para mencionar mais uma dessas
pequenas estradas nortistas, seu controle acionério pertence 3 Conde D’ eu Railway Company

Limited, estando esta autorizada a construir uma estrada de ferro de tamanho idéntico 3 Natal-

manguragio.

¥ Cf. PINTO, Estevéo, Apenso X. Op. Cit.. p. 252.

'# Cf. PINTO, Estevio, Idem, pp. 119-120; CASTILHO, Arthur. Op. Cit,, p. 12. Lembro que hi peguenas
diferencas de quilometragem entre as duas fontes citadas, que em esséncia nfo 2m qualquer implicagio na
elaboragdo deste quadro descritivo,
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Nova Cruz, isto €, 121 quildmetros, devendo partir do porto da capital com destino as vilas de
Inga e Alagoa Grande. Conforme visto no item anterior, este plano inicial ¢ desconsiderado
alguns anos depois. Marcada por uma redugio aqui, ou um acréscimo ali em relagdo ao que
fora inicialmente “planejado”, o seu percurso total ¢, em nimeros redondos, de 144
quildmetros em 1900,

A partir deste quadro descritivo uma conclusio se impde, a de que € por demais
visivel o isolamento de cada uma das ferrovias que compdem o “programa” ferroviario
nortista. Excecdo feita 3 conexdo entre as estradas de ferro Sul de Pernambuco e Central de
Alagoas, ocorridas em 1894, todas chegam ao ano de 1900 marcadas pelo isolamento
mencionado. De resto, isolamento que se expressa em varios niveis: primeiro no interior das
provincias, depois Estados, pois nfio bastasse a constatagdo de que cobrem areas exiguas em
cada uma dessas unidades administrativas, ficando sua maior parte sem as “redentoras” linhas
paralelas, também nfo h4 comunicagdo interna com os trithos na 4rea construida, a ndo ser
pelo antigo sistema de tragio animal.

A caréncia de comunica¢do interna, que poderia ser suprida por um sistema de
estradas vicinais ou ramais interligados em varios pontos a linha principal, nfo teria sido
despercebida por certo parlamentar, para quem esse seria o {inico meio de aumentar o trafego
dessa linha principal e, por conseguinte, de sua renda. Segundo ele, as proprias diretorias das
estradas teriam feito sugestdes a respeito’™”. |

No momento em que emite esta opinido, 1870, esta claro que o comentario s6 €
valido para Pernambuco ¢ Bahia, uma vez que as outras provincias nortistas ainda nio
possuem estradas de ferro. Todavia, o comentério é pertinente exatamente por indicar o
isolamento a que se fez alusdo acima, atendendo a interesses de grupos e/ou lugares ou
beneficiando certas 4reas ou regides em detrimento de outras. Nos anos subsequentes,
conforme mostrado acima, as novas ferrovias nortistas continuam sem sistema interno de
comunicagdo, © que dificulta seu desempenho do ponto de vista de sua rentabilidade

econdmica'?.

¢ Cf. PINTO, Estevo. Idem, pp. 111-112.
131 of PINTO, Estevio. Idem, pp. 115-116; CASTILHO, Arthur. Op. Cit., p. 11.
132 of Discurso de Aranjo Lima, deputado cearense, proferido em 11 de agosto de 1870. Op. Cit., p. 117.
3% Talvez a Vimica exceclio na quebra desse isolamento resida na iniciativa parsticular de alguns poderosos
capitalistas locais quando da instalagfo das usinas de acdcar. Sim, porque usina que s¢ “preza” possui sua
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Ha a considerar ainda que os tragados ferroviarios, no interior das provincias ou
Estados, independente de ter sido recomendado como o mais viavel do ponto de vista técnico
ou de suas possibilidades econbmicas, beneficiam diretamente um sem-numero de
comunidades mas prejudicam outro tanto. Nas cidades, vilas ou povoados ndo contemplados
por tais tragados, s3o freqiientes os protestos, envolvendo praticamente todos os segmentos
soclais: comerciantes, que em nome da categoria enviam telegramas as autoridades
competentes; parlamentos “mirins” (cmaras municipais), cujos pronunciamentos, em forma
de mogio e em nome do povo local, chegam 3s outras instancias de poder; letrados locais, que
escrevem para os jornais locais ou, na falta desses, para os das capitais etc.

Na Paraiba, por exemplo, sdo notérios os casos das cidades Mamanguape e
Areia, localizadas respectivamente no litoral e no brejo. Consideradas as duas maiores cidades
do interior, a primeira até a década de 1880, a segunda até o comego do século XX, chegando
ao ponto de rivalizarem com a propria capital®*, ambas perdem seu antigo “fulgor comercial”
por nao suportarex;l a concorréncia da estrada de ferro. A chegada dos trilhos na vila de
Independéncia (hoje Guarabira) em 1884 e em Alagoa Grande em 1901, é considerada fatal
para as citadas localidades, gerando sua imediata decadéncia'®. O caso de Mamanguape ¢é
digno de nota. Até 1884, ela ¢ uma cidade de intenso movimento comercial, servindo de
intermedidria entre o brejo paraibano e as capitais de Paraiba e Pernambuco, com destaque
para esta Ultima, tendo como ponto forte a navegagio de cabotagem, realizada através de porto
de Salema, com saida por rio navegavel para o mar.

Com a estrada de ferro na referida area, a cabotagem tende a se esvaziar em
Salema, advindo dai seu “eclipse” comercial. Em um Jornal da terra l8-se: “ndo hd duas
opinides acerca do abatimento em que se acha esta bella cidade de Mamanguape, outrora téo

Jlorescente, prospera a ponto de ser considerada a primeira no Estado depois da capital; e

propria ferrovia, seja instalando ramais internos entre a drea de cultivo da canae a fabrica, seja interligando-se
a uma estrada de ferro central. Alids, pode-se mesmo dizer que a capacidade de expansio dessa on daquela
usina, no periodo estudado, ¢ diretamente proporcional 4 sua capacidade de estender trithos. Em que pese 0
lom a0 mesmo tempo pessimista e nostalgico, a mais ampla representacio sobre o assunto encontra-se em
José Lins do Rego, mais precisaments no romance Usina. Ha varias indicactes ali de que o peder das usinas
mede-se pela sua capacidade de instalar trilhos. Na concorréncia entre as usinas Bom Jesus ¢ Sdo Felix, na
varzea do Paraiba, o proprictdrio desta Gitima teme tal concorréncia exatamente por conta dos “milhos
ameacadores” da primeira (Cf. REGO, José Lins do. Usina. 7° ediciio, Rio de Janeiro: José Olvmpio editora,
1973, p. 140).

' Cf. CAMARA, Epaminondas. Municipios e freguesias da Paraiba. Op. Cit., p. 56,

133 Cf Idem., p. 73.
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este abatimento comecou a manifestar-se e a caminhar a passos de gigante, depois do desvio
dos productos agricolas dos brejos para as linhas férreas da capital a Guarabira e de Natal a
Nova Cruz no Rio Grande do Norte™”°

O fato também repercute na imprensa da capital. Em certo editorial consta que
o comércio de Mamanguape hd anos fora “florescente e de invejavel prosperidade,
sustentando wma linha de vapores, com viagens freqiientes, entre aquele porto, o nosso e do
Recife. Entdo abundavam alli as casas commerciaes com importantes capitaes (.)""7" Mas
“daquele quadro outrora tdo cheio de vida”, resta pouca coisa: ‘fecharam-se as casas
commerciaes mais opulentas (...); cessou a negagdio a vapor, (...) diminuiu consideraveimente
a exportagdo, alids hoje mais comprometida pelo concurso da via-ferrea Conde D ’eu 138

Se as estradas de ferro levam a situagdes de isolamento no interior das
provincias ou Estados, contribuindo, por um lado, para desagregar ou estagnar comunidades
marginalizadas pelos respectivos tragados €, por outro, para baixos niveis de rentabilidade
econdmica, o que dizer de seu isolamento quando referido ao “exclusivismo” comercial
pretendido por essas provincias ou Estados pequenos?

Conceber, como ocorre no Norte, estradas de ferro “exclusivas” para as
unidades administrativas referidas, representa interesses de grupos bem localizados,
particularmente ©0s comerciantes nas pequenas capitais das referidas unidades
administrativas.”

Uma comparagio entre Norte e Sul pode revelar-se pertinente. Enquanto a
estrada de ferro Pedro 11, construida as expensas do Estado, desde o comego persegue a rota do
café, e perseguir essa rota implica sair do Rio de Janeiro em direcdo ao vale do Paraiba, ao que

deve-se acrescentar sua expansdo pelo interior de Minas Gerais'*’, no Norte, a0 contrario, as

'3 Barolomen Dantas. “Empresa realizivel de uma estrada de ferro em Mamanguape. In A Infancia,
Mamanguape, 17 de fevereiro de 1895, p. 1

:23 “Pro-Mamanguape” (Editorial). In Gazeta da Parahyba. Paraiba do Norte, 21 de julho de 1889, p. 1.

Cf Idem.

139 A jdéia de “exclusividade” ferroviaria, tal como pensada ¢ praticada no Norie, € pioneiramente abordada por
Evaldo Cabrat de Melo no seu O Norte Agrario e o Império. Lembro, porém, gue esse estdo, como o proprio
tinalo indica, € relativo ac Império. Estudando a questiio relativamente 4 Paratha, em trabaltho defendide em
1992, procuro abordi-la também na Repiblica,

Y ¢f. MELQ, Evaldo Cabral de. Op. Cit., p. 196. Ver também CASTILHO, Arthur. Op. Cit,, pp. 17-19. Uma
leitura atenta do minncioso quadro af exposto possibilita constatar que ja no quildmetro 108 da linha gue tem
origem no Rio de Janeiro inicia-se um ramal em direciio a0 vale do Paraiba, mais precisamente em Barra do
Pirai, dai seguindo até Eng® Passos, na divisa Rio de Janeiro-Sio Pauto. O vinculo se da entre Eng® Passos e
Lavrinhas, esta alima em territdrio Paulista, sendo de 26 quildmetros a extensio do ramal, fato ocorrido em
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ferrovias partem das respectivas capitais de provincia em diregio ao interior, sendo cada uma
delas administrada por uma companhia inglesa independente, controladas a partir de suas
diretorias em Londres.

Talvez pela sua condigio de ferrovia estatal — ainda que o Estado brasileiro haja
despendido, na sua construgfio, grandes somas de capital proveniente de empréstimos no
exterior -, com uma administragdo central no Rio de Janeiro, a Pedro II tenha reunido, desde o
inicio de sua construgdo, condigdes favoraveis para sua expansio pelo que poderiamos chamar
de rota do café, na época (entre os anos 1850 e 1870) o percurso que segue da entéio capital do
Império (irea do porto) até o vale do Paraiba em S3o Paulo. No Norte, ao contrario, as
primeiras ferrovias surgem, conforme demonstrado, isoladamente em cada provincia, uma vez
que as forgas politicas e econdmicas naquelas provincias tidas como pequenas, lutam a todo
custo para que ndo seja criada uma rota unica dos seus principais produtos exportivels, aglicar
¢ algodio.

Entretanto, o fato de a Pedro II ter seguido a rota do café e, com isto,
interligado duas provincias (Rio de Janeiro e Sio Paulo), ndo significa que o tracado dessa
ferrovia ndo traduza influéncias politicas de toda ordem oun que possa ser considerado um
exemplo de ferrovia que coloca o interesse publico acima do privado. Ao contrario, pois no
Vale do Paraiba, conforme documenta Gilberto Fréyre, a “estrada de ferro ja construida
tvera de atravessar o rio cinco vezes, entre Pirai e Porto Novo da Cunha, por meio de pontes
longas e dispendiosas, para servir aos interesses ora do bardo fulano deste lado, ora do
visconde sicrano, do outro”**!

E certo que algumas dessas ferrovias sio interligadas a partir de 1901, a

exemplo da conexdo ferroviaria entre a Great Western, concessionaria da Recife-Limoeiro, e a

12 de novembro de 1874. A partir deste ponto a estrada segue pelo Vale do Paraiba, passando por Lorena e
Tanbaté até Mogi das Cruzes, totalizando, da divisa do Rio-Sio Paulo at€ esta filtima cidade, 325 quildmetros,
trecho inaugurado em 06 de novembro de 1875. Quanto 4 extensdo da Pedro II em direcdo 2 Minas, a ligacio
se da inicialmente através do ramal que vincula Entre Rios e Paraibuna, fato ocorrido em 28 de setembro de
1874, sendo de 14 quildometros a sua extensdo. O prolongamento pela provincia de Minas ndo ocorre, como
seria logico, por Paraibuna. Ocorre a partir do km 230 nas proximidades de Afonso Arinos, localizado na
provincia do Rio, embora apenas 6 quildmetros separe Paraibuna deste quildmetro 230. A partir deste ponto a
estrada segue sen curso até Juiz de Fora. passando por Mariano Procopio e Santos Dumont, dentre outros,
para atingir, j& no comego da Repiiblica, a localidade de Hondrio Bicalho e em seguida Sabara, isto em 22 de
fevereiro de 1891, iembrando que da divisa com o Rio até este altimo ponto o percurso € de 342 quildmetros.
Cf. FREYRE, Gilberto. Jngleses no Brasil: aspectos da influéncia briténica sobre a vida, a paisagem e a
cultura no Brasil. 2° ed. Rio de Janeiro: José Olympio Editora; Brasilia: INL, 1977, pp 79-80.

141
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Conde D’eu, concessionaria da ferrovia da Paraiba, fato ocorrido entre janeiro e julbo do ano
acima, através da ligagdo Rosa ¢ Silva/ltabaiana/Pilar, a priméira localizada em Pernambuco,
as duas ultimas na Paraiba; ou a exemplo ainda da conex3o ferroviaria entre a Conde D’eu e a
Natal-Nova Cruz, fato ocorrido em 1904 através do ramal Guarabira/Nova Cruz, a primeira na
Paraiba, esta tiitima no Rio Grande do Norte' .

Também ¢é certo que essas conexdes ferroviarias, efetuadas em sua maioria ja
no século XX com o objetivo de constituir uma malha integrando quatro Estados, sdo parte de
um plano de intengdes relativamente antigo. Refiro-me as pretensdes monopolisticas da Great
Western manifestadas quando sequer fora inaugurada a pequena ferrovia pemambucana
concessiondria daquela empresa inglesa, a Recife-Limoeiro.

Em 1881, por exemplo, os trilhos da Great Western seguem em duas diregdes: a
continuidade da linha tronco até Nazaré da Mata a partir de Carpina; o ramal de Limoeiro a
partir desta Giltima. Porém, antes mesmo dos trilhos chegarem a Limoeiro ou Nazaré da Mata,
ocorre o inesperado, a abertura de concorréncia publica, promovida pelo governo provincial,
para a construgdo de um ramal entre Goiana e Timbatba, ganha por uma firma inglesa, a Reed
Bowen. Ora, Timbauba figura nos planos de expansio da Great Western como sua proxima
meta depois que os trilhos chegassem a Nazaré. A entrada em cena do ramal concorrente
constitui um obstaculo em sua pretensdo de monopolizar o transporte de cargas na regido. Dai
a Great Western ter recorrido da decisdo do governo provincial, alegando, perante as
autoridades imperiais, que o ramal referido constitui uma violagdo dos privilégios que possui
junto a seu ramal de Nazaré'*. Na disputa com o concessionario do ramal de Goiana, a Great
Western leva a melhor, isto em razio de deixar claro que defender sua zona de privilégios ¢
defender suas pretensdes em expandir-se em toda a regido, inclusive para além da fronteira
pernambucana. Com isto, a empresa pretende mostrar as autoridades imperiais que fica
impossibilitada de expandir-se caso mantenha-se esses pequenos concorrentes locais com seus
ramais isolados.

O proprio Conselho de Estado, ao argumentar favoravelmente ao ramal
Nazaré/Timbatiba, ao qual dar ganho de causa, parece endossar a idéia de que o ramal

Goiana/Timbatiba é isolado, sem grandes pretensdes e que so atrapalha aos que dispSem de

12 Cf. ALMEIDA, José Américo de. Op. Cit., pp. 349-350.
193 Cf. MELOQ, Evaldo Cabral de. Op. Cit., pp. 229-231.
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projetos mais ousados, a exemplo da Great Western. E que este Conselho prefere o ramal de
Nazaré com o argumento de que o mesmo ¢ de interesse geral, podendo eventualmente ser
estendido & Paraiba'®, dando a entender, por assim argumentar, que deu ganho de causa ao
ramal mencionado por se tratar de algo mais pretensioso quanto ao futuro, ou seja, por fazer
parte de um projeto de expansao ferroviaria rumo a uma provincia vizinha e ndo de um ramal
isolado € pouco expressivo.

A pergunta € nevitdvel: 0 que leva a Great Western a nfio encarar com bons
olhos um ramal de estrada de ferro entre Goiana e Timbatba? O motivo é simples. Ocorre que
a cidade de Goiana, a maior cidade de Pernambuco depois da capital, ha muito funciona como
intermediaria da praga do Recife na captagiio dos produtos da secular corrente de coméreio
que essa praga mantém, dentre outras, com os sertdes da Paraiba e Rio Grande do Norte!*. E
por que Timbauba? Porque essa cidade, localizada na divisa com 2 Paraiba_ constitui a porta
de entrada da referida corrente de comércio em solo pernambucano. Assim, a construcio de
um ramal ferroviario entre as duas cidades seria fatal para os interesses da Great Western em
expandir-se na regido.

Depreende-se, do exposto, que essa empresa pretende atingir dois objetivos:
primeiro, a eliminagiio de qualquer concomente em sua zona de influéncia; segundo, a
construgdo de um ramal até Timbadba e dai prosseguindo até alcangar a estrada de ferro
Conde D’eu na Paraiba, mas um ramal que marginalize Goiana, que esvazie sua condigio de
praga intermediaria entre varios sertdes e a praga recifense.

Com o tempo, os dois objetivos sdo alcancados. Nenhuma nova concessio
ferroviaria surge em sua zona de influéncia depois do esvaziamento do pretendido ramal
concorrente entre Goiana e¢ Timbaiiba. Quanto 4 cidade de Goiana, em poucos anos seu
declinio ¢ visivel. Ela que antes mantivera com o Recife um intenso movimento comercial
através de suas especiais condicdes “flavio-maritimas”, com forte trago na cabotagem, nio
suporta a concorréncia dos trilhos da Great Western.

Aqui ocorre algo parecido com o caso de Mamanguape na Paraiba. Refiro-me a
forma como s3o respectivamente marginalizadas pelas estradas de ferro Conde D’eu e Great

Western. E que as coincidéncias dos dois casos sdo muitas. Primeiro, porque o periodo é o

M Cf. Idem, p. 231.
13 Cf. Idem, p. 230.
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mesmo, a década de 1880; segundo, porque sio pragas intermedidrias de certas correntes de
comeércio entre areas interioranas da Paraiba e Rio Grande do Norte com a praga do Recife;
terceiro, porque s3o as maiores cidades depois das capitais nas duas provincias, quarto, porque
seu ponto forte € a navegagdo: num caso, a costeira, no outro, por rios € canais; quinto, porque
ficam propositadamente de fora quando sdo acertados os respectivos tragados ferrovidrios.

Nio bastasse as pressdes da Great Western para promover as mencionadas
conexdes ferroviarias, ha a considerar que o proprio governo imperial manifesta interesse pelo
assunto. Nao obstante a politica de interconexdes so se efetive na fase republicana e em pleno
século XX, ja4 em 1887 ha uma proposta nesse sentido, inserida no Plano Nacional de Viagio
preparado por Antdnio Prado, entdio ministro da Agricultura. S3o contemplados ali trés novos
ramais para a regiio polarizada pelo Recife: um ligando a estrada de ferro Sul de Pernambuco
com a Central de Alagoas, isto ¢, o ramal Canhotinho-Imperatriz; um segundo ligando a Great
Western em Pernambuco com a Conde D’eu na Paraiba, o ja mencionado ramal entre
Timbaaba-Pilar; um terceiro ligando a Conde D’eu na Paraiba com a Natal-Nova Cruz no Rio
Grande do Norte, o também ja mencionado ramal entre Guarabira e Nova Cruz. Enfim, uma
proposta que pode ser resumida conforme o que segue: “ao todo, cerca de 110 quilometros
adicionais de vias férreas que permitiriam a irradiacdo, a partir do Recife, de uma rede
regional de quase 1.100 quilometros, coincidindo grosso modo com os limites do entreposto
recifense "%

Essa “rede” regional de estradas de ferro, “coincidindo grosso com os limites
do entreposto recifense”, ndo ¢ concretizada no momento em que surge a proposta acima.

17 Com

Falta de tempo e de recursos teriam impossibilitado sua execugdo no final do Império
excecdo da conexdo entre a Sul de Pernambuco e a Central de Alagoas, isto ¢, do ramal
Glicério (PE)/Unifo (AL) com seus 48 quildmetros de extensdo, inaugurado ja em 1894 5o
em 1904 ¢ que sdo concretizadas as conexdes mencionadas, formando aquela “rede” regional
de estradas de ferro.

A politica de interconexdes ferrovidrias integrando Pemnambuco, Alagoas,

Paraiba e Rio Grande do Norte, projetada no Império mas efetivamente executada somente no

146 Cf Idem, p. 233.
7 Cf. Idem.
¢ Lembro que o ramal Glicério/Unifio ndo ¢ o ramal sugerido no plano Anténio Prado, pois este propusera o
ramal Canhotinho/Imperatriz.
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século XX, constitui o desfecho inicial do processo que culmina com a encampacio das

* e seu imediato arrendamento Qreat

pequenas ferrovias inglesas instaladas na regido’
Western. Arrendamento que “seria concedido pelo prazo de sessenta awos, desistindo a
companhia inglesa da garantia de juros (L. 39.375 por ano) e pagando a mesma ao governo
determinada percentagem, varidvel para cada estrada, da renda bruta das linhas cedidas”>°.

De modo que a Great Western, por ser a Unica prospera dentre as estradas de
ferro inglesas na regidio, nfio s6 escapa do processo de encampacio levada a efeito pelo
governo Campos Sales, a partir de 1901, como assina contrato com este governo arrendando
suas congéneres - a Recife-S@o Francisco, a Conde D’eu, a Natal-Nova Cruz ¢ a Central de
Alagoas - apds serem desapropriadas mediante tal encampagdo. A companhia arrendatéria
consegue ainda a estrada de ferro Paulo Afonso e as chamadas “finhas oficiais”, isto €, as
estradas de ferro Central e Sul de Pernambuco, lembrando que tudo isto ocorre entre 1901 e
1904, ficando a toda poderosa empresa inglesa com a responsabilidade ¢ a vantagem de
administrar 1.200 quildmetros de trilhos!*!

E tudo leva a crer que o contrato referido trouxe vantagens para ambos os lados.
Do lado do governo, a consegiiéncia imediata € a economia das elevadas somas, sob a forma
de juros, pagas aos acionistas londrinos. Alids, juros pagos integralmente, pois via de regra
essas estradas de ferro operam com deficits enormes, obrigando o governo a reembolsar as
empresas com a totalidade das quotas anuais sobre o montante de capital investido. Qutra
vantagem imediata é que 0 governo garante um possivel retorno da renda obtida por cada uma
das estradas arrendadas, cuja base de célculo assenta-se num percentual de sua renda bruta. E
mesmo que esse retorno ndo venha, pouco importa, haja vista que a vantagem maior €, por um
lado, evitar a sangria de juros e, por outro, ndo ficar com a responsabilidade de administra-las
diretamente, o que implica em desvencilhar-se delas o quanto antes.

A encampagdo, talvez por ter ocomido em momento inoportuno, tras
desvantagens imediatas. Se com a encampagio dessas estradas de ferro o governo pretende dar

um basta na sangria que a politica da garantia de juros representa para o Tesouro Nacional, ela

'* E sintomético o fato de que a conexdio ferroviaria entre a Great Western ¢ a Conde D'eu ocome em julho de
1901 e j& no més seguinte a primeira dessas empresas contrata com o governo brasileiro o arrendamento desta
iltima, o que leva & sua imediata desapropriagio (Cf. PINTO, Estevio.. Op. Cit, p. 128).

19 Cf. PINTO, Estevio.. Op. Cit., p. 127,

1 Cf. BENEVOLQ, Ademar. Op. Cit., 1953, p. 481
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propria represenia uma sangria, isto porque sdo resgatadas num periodo de cimbio
extremamente baixo, fazendo com que o valor do resgate em mil réis corresponda a uma
quantia permanentemente majorada, nfo obstante o capital libra permanega 0 mesmo. Assim,
o governo vé-se na contingéncia de despender vultosas somas na desapropriagdo dessas
ferrovias'>.

Do lado da Great Western também sdo visiveis certas vantagens, sendo a maior
delas o fato de que esta companhia, cuja malha € inferior a 200 quildmetros antes da
encampacio, conta com um acréscimo de aproximadamente 1.000 quilometros de trilhos. Se
antes seu raio de influéncia em Pernambuco ¢ Paraiba ¢ minimo, uma vez que seus trilhos
comunicam tdo-somente certas areas ao norte do Recife e a varzea do Paraiba, na divisa dos
dois Estados, seu raio de influéncia torna-se infinitamente maior a partir do acréscimo
referido, pois detém o monopdlio de todas as estradas de ferro existentes entre Alagoas € Rio
Grande do Norte, passando por Pernambuco e Paratba.

E ¢é exatamente essa condigio de monopolio que permite & Great Western,
transformada em verdadeiro truste, operar com significativas margens de lucros, a despeito do
carater heterogéneo das linhas férreas arrendadas, com trechos mais ou menos prosperos do
ponto de vista econbémico e outros que nio rendem sequer para cobrir os chamados “custos de
manutencdo”. Entre 1901 e 1909, por exemplo, as linhas administradas pela Great Western
apresentam o seguinte quadro geral: enquanto a Central de Pernambuco, a Recife-Sio
Francisco e a Recife-Limoeiro contabilizam saldos bastante significativos, € a Central de
Alagoas e a Conde D’eu contabilizam resultados modestos, as demais acumulam prejuizos.
Trata-se, neste ultimo caso, das estradas de ferro Paulo Afonso!™. Natal-Nova Cruz e Sul de

Pernambuco’*.

152 Cf Tdem, p. 168.

153 Talvez a estrada de ferro Paulo Afonso merega um tratamento 4 parte, pelo menos no que se refere ao aspecto
rentabilidade. E que essa estrada, “quase perdida nas caatingas do Nordeste”, construida para ligar o baixo
com o alio S&o Francisco na parte em que a navegagiio ¢ “interrompida pela grande cachoeira”, atende a
uma “necessidade econdémica e civilizadora” de uma tegifio “muito despovoadn ainda e sem quasquer
recursos proprios de transporte”. O resultado ndo pode ser outro, o freqilente acumulo de deficits (Cf.
“Estrada de ferro Paulo Afonso”. In Estradas de Ferro do Brasil. Op. Cit., p. 101). Entre 1901 ¢ 1909, por
exemplo, de todas as estradas de ferro administradas pela Great Western, a Paulo Afonso € a 1mica cuja
receita no periodo € de 0%. Até mesmo a Sul de Pernambuco e a Natal-Nova Cruz, que sdo deficitarias,
apresentam significativos aumentos em suas receitas, embora tais aumentos ndo cubram as despesas de
custeio (Cf. Tabela intitulada “Aumentos de receitas da Great Western - 1901 - 1909”. In CRANDALL,
Roderic. O problema das secas no Norte brasileiro. Rio de Janeiro: IOCS, 1910, p. 72).

4 Cf. Iderm
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Nio bastasse o caréter heterogéneo a que fiz alusio acima, com linhas mais ou
menos prosperas ou linhas mais ou menos deficitirias, outros elementos dificultam um
desempenho mais eficiente da Great Western como um todo, a comegar pela diferenga de
Bitola. Acontece que durante alguns anos manteve-se essa diferenca de bitola entre a Recife-
S@o Francisco (1,60m) e as outras linhas (1,00m) que compdem a Great Western, dificultando
uma possivel unidade entre elas*>’.

Outra dificuldade reside nas diferentes tarifas cobradas em cada uma das linhas
arrendadas a Great Western. Ora, é comum fazer-se alusio a esta companhia erigindo-a a
condi¢do de uma “rede” de estradas de ferro. Todavia, s6 em 1919 ocorre a unificagdo das
tarifas em todas as linhas. Na verdade, a “farifa era desigual e em algumas estradas mais
altas do que em outras™'>*

Em que pese essas e outras dificuldades, ha que levar em conta que sua
condi¢o de monopolio supera tudo, permitindo que ela opere, como afirmei acima, com uma
significativa margem de lucratividade. Basta considerar, a respeito, a forga que ela possui para
impor tarifas elevadissimas, tornando seus servigos carissimos.

N&o ¢ 2 toa que de todas as reclamacdes contra a Great Western nenhuma
desperta tanta insatisfacdo e provoca tanto barulho. H4 como que uma verdadeira cruzada
contra as tarifas por ela praticadas. Produtores rurais e comerciantes ndo escondem seu
descontentamento; seus representantes na imprensa e/ou casas parlamentares clamam contra a
companhia. Certo deputado pernambucano, esbravejando contra a companhia em 1921,
procura demonstrar que & medida que ela aumenta suas vantagens diminui suas obrigagdes’””.
E que ela teria conseguido varios aumentos entre 1919 e 1921 sem ter oferecido nada em

troca, revelando-se “insacidvel” quando o assunto ¢ aumento de tarifzs. Com esses aumentos,

' 56 em setembro de 1905 ¢ que se efetiva a substituicio da bitola na Recife-Sdo Francisco. Cf PINTO,
Estevdo.. Op. Cit, pp. 134-135.

%€ Cf. Discurso de Joaquim Bandeira, deputado Pernambucano, proferido em 30 de junho de 1921. In Angis da
Cdmara dos Deputados. Rio de Janeiro: Typographia Nacional, 1921, Tomo 4. p. 218.

A questdio das tarifas estd de tal forma presente no rol das reclamagdes contra a Great Western ou contra as
estradas de ferro nortistas de um modo em geral que seu tratamento mercceria wm capitilo & paric. Na
verdade, € uma questdo antiga; antiga ¢ polémica. Antiga no sentido de que aflora logo que essas estradas sdo
abertas ao trifego, arrastando-se por anos a fio como algo que estd sempre na ordem do dia; polémica porque
S¢ caracteriza por uma constante “queda de bragos” entre poderosos contendores: de um lado. os comerciantes
¢ produtores rurais ¢, do outro, as administrages ferroviarias, nio esquecendo que o poder piblico é
permanentemente chamado a mediar o conflito, ora agradando oma desagradando a cada um desses
contendores.
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a companhia estaria “matando a lavoura” dos quatro Estados que compdem sua zona de
influéncia. E contra mais uma solicitagdo de elevacio das tarifas por parte da referida empresa,
aquele deputado sugere: “si alguma medida deve ser tomada com relagdo ao augmento das
rendas da Great Western, essa deve consistir, evidentemente, em baixar a tarifa, porquanto a
actual estd matando a lavoura daquelles estados. Si a nova elevagdio for obtida (...), a Great
Western terd acrescido assim, em menos de dous annos, a sua tarifa de 170 e tawmios por
cento™*®

Mas em que pese o significativo complexo ferrovidrio a cargo da Great
Western, totalizando cerca de 1.200 quildmetros de trilhos em quatro Estados, a rigor ndo se
pode afirmar que esse complexo configura a formagdo de uma rede ferroviaria na verdadeira
acep¢do da palavra. Talvez possamos falar em pequena rede regional. E isto por dois motivos:
primeiro, porque interligam quatro Estados, mas interligam pequenas ferrovias nesses Estados,
ferrovias que, como afirmei acima, cobrem 4reas extremamente exiguas, ficando a maior parte
de seus respeétivos territorios ainda dependentes do transporte de tragdo animal, em trinsito
por um sem-mimero de veredas e/ou estradas carrogaveis’”; segundo, porque esses Estados
ndo sio interligados com o restante dos Estados da regifio, bastando considerar, a respeito, que
apenas quatro capitais do Norte estdo interconectadas por estradas de ferro no comego do

- século XX. No caso, as capitais de Alagoas, Pernambuco, Paraiba e Rio Grande do Norte.

I8 Cf Discurso de Joaguim Bandeira. Op. Cit., pp. 217-219. E importante esclarecer que nfo é a primeira vez
que se reclama contra o valor exorbitante das tarifas em wma estrada de ferro do Norte. E que na maioria delas
a questdio das tarifas vem 4 tona jA no comego dos anos 1880. Em 1882, por exemplo, A Great Western
administrava apenas a Recife-Limoeiro e, no entanto, ja praticava tarifas consideradas abusivas. A Sociedade
Auxiliadora da Agriculiura de Pemambuco reclama na data acima: “Dos proprios géneros de exportagdo, que
sdo os mais favorecidos pela tarifa (...), 56 licram com o transporte na via férrea os produzidos nas
proximidades das estagdes; pois em distdncia superior a 15 guilémetros das mesmas, o frete do interior para
elas, somado com o da via férrea, iguala, guando ndo excede, ao pedido pelos almocreves” (Citado em
MELQ, Evaldo Cabral de. Op. Cit, p. 212). O fato é que as tarifas, de to clevadas ja magquele momento, so
um desestimulo no gue se refere 4 demanda pelo servico dos trens de carga da companhia. E a tal ponto isto
ocorre que 0 novo meio de transporte nio consegue eliminar o antigo sistema de tracfo animal, passando a
coexistis com ele. Dai a insatisfagio dos produtores rurais de Pernambuce. O Orgdo que representa seus
interesses esclarece: “ao lado dos trens, ndo poucas vezes vazios, sobem e descem pela estrada de rodagem,
um sem-numero de (...) animais de carga” (Citado em MELQ, Evaldo Cabral de, Idem). Nos anos seguintes,
as reclamacdes contra as tarifas continuam nesse mesmo diapasfo, nio sendo diferente no comego dos anos
1920, conforme se depreende da fala do deputado Joaquim Bandeira, citado acima.

A Paraiba € um bom exemplo dessa exignidade ferrovidria. No momento em que a estrada de ferro paraibana,
a Conde D’en, passa a ser uma sessdo da Great Westernt, em 1901, seus trilhos cobrem algumas poucas areas
do litoral, agreste ¢ brejo, correspondendo talvez a um quarto do tentério paraibano. Lembro que esse quadro
nic muda muito nas duas décadas seguintes. Basta considerar que o semi-arido, que comesponde a cerca de
trés quartos desse territorio, nde possui um palmo de trilhos até o ano de 1920.
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N&o ha comunicagdio possivel, por trem, entre essas quatro capitais € as demais,
Fortaleza, Teresina, S3o Luis, Aracaju e Salvador. A ligagio ferroviaria entre as quatro
capitais referidas e Fortaleza ¢ um bom exemplo, uma vez que tal ligagio s6 se concretiza no
final dos anos 50, em plena “era” Kubitschek®, através do ramal Campina Grande-Patos'®.
Outras liga¢Bes também ocorrem mais ou menos tardiamente. E o caso, por exemplo, da
ligagdo enfre salvador e Aracaju, cujos trithos, estendidos a partir da ferrovia baiana, chegam a
capital sergipana em 1913'®>. Também ¢ o caso da estrada de ferro Sdo Luis-Terezina, visto
que projetada no inicio do século XX s6 em 1930 as duas capitais so interligadas'®®,

Em certo momento do Império, conforme ja mostrado acima, chega a 120 o
nimero de estradas de ferro entfio projetadas no Brasil inteiro. Nos anos subsequentes a
politica ferroviaria no pais continua no mesmo diapasio, pois dezenas e dezenas de novas
estradas de ferro s3o reivindicadas pelo Brasil afora sem obedecer a qualquer planejamento
geral. Talvez aqui as cifras falem por si. Imagine-se toda essa profusio de estradas de ferro,
caso viessem a ser concretizadas, cortando o pais de norte a sul e de leste a oeste, em
ziguezague, sem comunica¢io interna entre si, sem terem sido pensadas como parte de um
sistema Integrado ou sem terem passado pelo crivo de um planejamento global para o pais.
Enfim, ferrovias projetadas para tudo que ¢ lugar e para lugar nenhum. Fixe-se essa imagem e
teremaos o caos.

E certo que esses projetos em sua malor parte ndo saem do papel ou as vozes de
seus autores/defensores esfumagam-se no ar. Contudo, ainda assim prevalece a imagem do
caos relativamente ao “programa” ferrovidrio brasileiro. Caso essas estradas de ferro - com

seus tragados independentes, sem elos de ligagfio entre si, com seus ziguezagues, com suas

'* E que essas capitais s6 contam com uma viagem de trem entre §i no momento em que o modelo econdmico
vigente desautoriza o transporte ferrovidrio, s6 a muito custo completando-se tal ligagio. Acontece que o
modelo econdmico implantado na gestdo Kubitschek, claramente comprometido com um amplo programa
rodoviarista para o pais, privilegia este filtimo em detrimento do transporte ferrovidrio. O resultado ¢ 0 que se
presencia hoje, o total sucateamento de uma “rede” ferrovidria que de precaria torna-se precarissima.

18! Essas duas cidades, ambas na Paraiba, formam duas pontas de trilho. Em Patos, cidade scrianeja, os wrilhos
chegam um tanto tardiamente, e mesmo assim por forga de um movimento de expansio da RVC, isto ¢, Rede
de Viacdo Cearense, fato ocorrido em 1944. Campina Grande, cidade do agreste, relativamente proxima do
litoral, possui trilhos desde o ano de 1907, tiilhos que a comunicam com as capitais paraibana, permambucana,
alagoana e norte-riograndense. Quer dizer, nos anos 1950 falta pouca coisa para se concretizar o vinculo
ferrovianio cntre essas quatro capitais ¢ Fortaleza, o gue finalmente ocorre em 1957, por meio do ramal
referido.

'52 Cf. CASTILHO, Arthur. Op. Cit., p. 13

*®® Cf. “Estrada de ferro S3o Luis a Terezina”. In Estradas de fervo do Brasil. Op. Cit., pp. 75-76.
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pontas de trilhos isoladas, ora cruzando-se desnecessariamente ora distanciando-s¢ sem razéo
plausivel - tivessem sido retratadas em um grande mapa geral, com certeza formariam uma
imagem grotesca, de um emaranhado esquisito, algo que estaria mais para um bom quadro
surrealista do que para um mapa ferrovirio. Em resumeo, uma confusio.

Nio estivesse esse “programa” ferroviario sujeito aos (des)mandos proprios dos
tradicionais esquemas politicos vigentes na Paraiba e regifio, como de resto em todo o pais, ¢
tudo poderia ter sido diferente. Refiro-me a alguns projetos que vem 4 tona no periodo
estudado, embora fiquem no plano das intencGes. E a depender desses projetos, o “programa”
ferroviario brasileiro nio teria sido inferior, pelo menos do ponto de vista quantitativo, que 0s
“programas” de construgdo ferrovidria de paises como Franga e Inglaterra, dentre outros.

Ja em 1880, em aplaudido discurso proferido na Cdmara dos Deputados, um
parlamentar pernambucano critica a forma como tem sido conduzida a questdo ferroviaria no
pais. “Tem havido concessbes prejudiciaes uma as outras, e concessdes menos uteis umas do
que outras, o que ter-se-ia evitado com o levantamento de uma planta geral de estradas de
ferro (..), de modo que as concessbes fossem sendo feitas mediante um plano previa e
systematicamente organizado””’ % A idéia que prevalece, segundo o aparte de um parlamentar
que concorda com o orador, é a de que € necessirio organizar para evitar, “como lem
acontecido no Brasil”, que as estradas matem umas s outras'®.

E quando interrogado sobre como organizar o plano referido, o deputado
pernambucano ndo tem davida: “Como se organizou, pela Lei de 11 de junho de 1842, na
Franga, quando se tragou previamente uma rede de caminhos de ferro...”. Mesmo contestado
por quem ndo acredita que possa se fazer esse paralelo, haja vista que Brasil e Franga sdo
“cousas muito differentes”, o deputado aposta na experiéncia daquele pais europeu, onde as
“concessbes foram feitas por concorrencia de modo que os grandes centros de produccdo sdo
de preferencia attendidos™'®. E se a Franga, segundo o parlamentar, possui uma rede de
estradas de ferro que interliga os grandes centros produtores, o mesmo poderia ocorrer no
Brasil, pois aqui ndo haveria “difficuldades invenciveis”. Afinal, “as nrossas regides

productoras séio conhecidas, e conhecidos sdo muitos estudos de estradas de ferro”. O que

' Cf Discnrso de Ulysses Vianna, deputado pemambucano, proferido em 31 de julho de 1880. In Andis da
Cdmara dos Deputados. Rio de Janeiro: Typographia Nactonal, 1880, Tomo 3, p. 560.
165
Cf. Idem.
16 Cf. Idem.
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falta ¢ determinar, em fungdo da “utilidade publica verificada” ou do “interesse geral
provado”, a preferéncia sobre essa ou aquela zona ou sobre as concessdes que devem ser
“outorgadas pelos estados aos empresarios”?’.

Mesmo nédo atentando para o fato de que também na Franga, os interesses
privados prevalecem sobre qualquer interesse de ordem publica ~ embora ndo tenha termos de
comparagdo com o Brasil no tocante ao tamanho do investimento e quantidade de trilhos
implantados -, € vistvel, na proposta do parlamentar, toda uma censura & pratica corrente de
autorizar concessdes ferroviarias em atendimento a interesses privados, ao invés de considerar
exigéncias de natureza piblica. As concessdes ferroviarias teriam que obedecer a uma politica
de prioridades, ndo mais sendo autorizadas de forma aleatdria ou a esmo. E estabelecidas as
prioridades, tudo de acordo com o “interesse geral provado”, autoriza-se a concorréncia
publica aos empresarios interessados. Contudo, a proposta referida fica nas felicitagdes
recebidas pelo seu autor e suas palavras sé niio sdo totalmente vds porque estiio devidamente
registradas nos Anais da Camara, & espera dos debastadores de arquivos como este que vos
fala.

Anos depois vem & tona um projeto elaborado pela Comissdo Especial de
Viag#o, organizada com o fim de proceder 4 revisio de um projeto datado de 1893, mas cujo
trabalho de revisio resulta na preparagdo, para fins de apreciagdo na Cimara, no projeto
substitutivo de 1896 e que intitula-se Plano de Viacio Geral da Repdblica. Para comecar,
um de seus principios norteadores chama a atencio: “estender a rede de viagéo geral de modo
a interessar todos os Estados da Unido, procurando ligar as respectivas capitaes entre si, e
pondo-as ao mesmo tempo em communicagdo mais ou menos immediata, com a futura capital
da Republica no Planalto Central'%®

Isto quer dizer que o plano tem intengdes de integrar o pais inteiro, de norte a
sul e de leste a oeste, fazendo com que o Brasil seja dotado de uma rede ferroviaria que
comunique todos os Estados da Federac#o, inclusive os que se localizam no centro de seu
territorio € estdo distantes do mar, como Mato Grosso e Goids. Até porque, o plano deixa claro

que uma rede ferroviaria para o pais 130 o beneficiaria sé do ponto de vista econdmico e sim

167
Cf. Idem.
'® Comissiio Especial de Viagdo. “Plano de Viagdo Geral dz Repiiblica™. In Anais da Camara dos Deputados.
Rio de Janeiro: Typographia Nacional, 1896, Livro 1;Vol. I, p. 170.
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do ponto de vista politico. “As estradas de ferro exercem uma influéncia espantosa sobre a
civilisagdo, augmentando as relagbes politicas, comerciaes e industriaes entre os Estados
(...); ellas ndo s6 contribuem para o progresso da nagdo como constituem a cadea que ligard
todos os estados, tornando completa a communhdo, e indissoluvel a Federagdo™.

Talvez seja importanie registrar que a Comissdo Especial de Viagdo discorda,
neste particular, do parecer emitido pelo “Club” de engenharia. E que esta “ilustrada
corporagdio”, ao ser solicitada para emitir parecer a respeito do referido plano de viagdo, € de
opinisio que deve-se rejeita-lo, pois considera impossivel a “idea de se confeccionar um plano
de viagdo geral ligando os Estados da Unido e communicando-os com a futura capital e com
os portos principaes da Republica, pelo facto de ‘serem mais de 4/5 partes do Brasil
desconhecidas e néio habitadas pelo homem civilizado® ™7,

A posigio do “Club” de engenharia parece traduzir a idéia de que seria um
desperdicio interligar todos os Estados da Federago, tendo, para isto, que atravessar regides
desconhecidas e desabitadas. Se sobressai, no parecer dos “ilustrados” engenheiros, que as
estradas de ferro existem para interligar centros populosos e detentores de atividade produtiva,
tornando-as rentaveis, € ndo para atravessar regides que nada oferecem, nem passageiros nem
mercadorias.

A Comissio Especial de Viag8o, no entanto, contesta a postura da mencionada
corporagio de engenheiros, pois considera que ndo “podem deixar de ser contempladas com o
beneficio da viagdo rapida, as regides que, por grandemente afastadas, sem populagdo quasl,
e com uma industria em estado muito rudimentar, se acham privadas dos elementos de
civilizacdio, e alheias ao movimento do progresso, encerrando muitas vezes thesouros, que SO
o estabelecimento de faceis meios de communicagdo, pode tornar conhecidos, e portanio,
Fazel-os explorar e utilisar ™",

A posigio do “Club” de engenharia, a este respeito, ¢ clara: “quem se occupa
de estradas de ferro no Brazil, sabe que, mesmo nas zonas mais favoraveis e povoadas, a

exportacdo de varios productos agricolas é impossivel além de certa distancia dos mercados

consumidores, por absorverem as tarifas de transportes o valor venal desses productos

' Cf. Idem, p. 171
"0 Cf. Idem.
1" Cf Idem.
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(..)""7%. Com isto, o parecer do “ilustrado™ clube de engenheiros parece contemplar a
seguinte interrogagdo: se € assim nas regides mais favorecidas do ponto de vista econdmico e
do povoamento, o que dizer das regides onde esses elementos ndo existem? Ou, em outras
palavras, se as estradas de ferro no Brasil, mesmo as que operam em areas consideradas
produtivas sdo, via de regra, deficitarias, o que dizer de projetd-las para 4reas ainda
despovoadas e sem um s6lido suporte econémico.

Em sua visgo utilitarista do problema, o “Club” de engenharia conclui: “si é
este o resultado que temos obtido depois de 30 annos de experiencias com estradas de ferro
(que ndo atravessam desertos) como as da Bahia e Pernambuco'”, podemos assegurar que as
linhas inter-estaduaes que figuram no projecto taes como a ligacdo de Mato-Grosso com
Manaos, etc, e as outras semelhantes hiio de ficar no mappa em que foram figuradas™ ™.

Essa descrenga no Plano de Viacdo Geral da Republica ndo fica por ai. No
parecer do “Club” dos engenheiros também figuram discorddncias do ponto de vista técnico,
conquanto € de opinidio que o plano em questdio pretende interligar todos os Estados da
Repubiica mas ndo fixa as condigGes técnicas gerais necessarias ao empreendimento, “faes
como a unidade de bitola entre trilhos, o raio minimo das curvas, o maximo dos declives, e as
medidas geraes de seguranga, trafego e policiamento de toda a viagdo (...)"'”. Assim, aquela
corporagao ndo concebe, em seu parecer, um plano de viagdo que no procure a uniformizagido
das condi¢des técnicas mencionadas.

A unidade de bitola, por exemplo, talvez se constitua numa das principais
dificuldades para a concretizagdo de um plano geral de viagiio para o pais. Isto porque, se as
novas linhas projetadas tém bitola de 1 metro, 0 mesmo niio acontece com algumas ferrovias
j& em trafego. Como constituir uma rede de estradas de ferro no pais se algumas dessas
ferrovias apresentam bitolas diferentes? Dai a cobranga quanto a sua unificagio.

Outro ponto de discordincia entre a Comissiio da Cimara e o “Club” de

Engenhania € quanto a fungio de algumas estradas de ferro. A Comissio projeta as chamadas

12 Ver “Parecer do Clube de Engenharia sobre o Projecto em Estudo do Plano de Viagdo Geral da Republica,
solicitade pela Comissdo de Viagdo da Cémara dos Srs. Deputados” In Anais da Camara. Idem, p. 190,
A referéncia a Pernambuco, por exemplo, com certeza tem a ver com o fato de gue a primeira estrada de ferro
ali construida percorre uma 4rea tradicionalmente conhecida como “Mata SuF” e que ndo tem nada de
desértica, porquanto ocupada exclusivamente com cana-de-agticar.
::“ Cf. Parecer do “Club” de Engenharia. Op. Cit., p. 190

5 Cf. Idem.
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“linhas estratégicas de defesa nacional”, no que ¢ contestada pelos engenheiros reunidos em
seu “Club”!”. A postura deste Gltimo é a de que tais “/inhas estratégicas” sio desnecessarias
naquele momento, deixando claro que o principal meio de defesa nacional deve ser a nossa
“armada” e vdo as estradas de ferro. Até porque, essas linhas estratégicas teriam que
percorrer “terrenos desertos ou habitados por selvagens”, razdo pela qual o “Club” de
engenharia, em sua autorizada fala, chama a aten¢do para a “inutilidade de semelhantes
projectos”, sendo totalmente descrente quanto & sua viabilizagio'”’,

Detentor de fala njio menos “autorizada” é o Imstituto Politécnico Brasileiro,
também chamado a emitir parecer sobre o Plano de Viagiio Geral da Republica elaborado,
conforme visto acima, por uma Comissdo Especial da Camara dos Deputados. Esta “douta
corporagdo”, em seu extenso parecer, comeca mostrando as dificuldades enfrentadas pelo
“programa” ferrovirio brasileiro até aquele momento: “certa desordem nas concessbes de
estradas de ferro, j& construidas, ou por construir; a extensa drea, ainda despovoada ou
desconhecida do paiz; e as embaragosas condi¢bes financeiras, que a atormemtardo por
muitos anmos” %,

Ao contrario do “Club” de engenharta, o parecer do Instituto Pélitécnico nao
apresenta diferengas substanciais relativamente ao plano de viagéo elaborado pela mencionada
Comissdo da Cimara dos Deputados. Segundo este parecer, um plano de viagdo para o pais
deve preencher as seguintes condi¢Bes: (1) ser misto, no sentido de que é preciso se
estabelecer um contato direto entre as estradas de ferro ¢ os rios navegaveis; (2) interligar

varios Estados com a capital da naglo, “especialmente com as respectivas capitais™; (3) criar

estradas estratégicas visando a defesa das fronteiras; (4) construir uma estrada de ferro

18 S0 projetadas quatro estradas de ferro ditas estratégicas: a primeira € a ferrovia de “Manaos & fronfeira norte
da Republica com a Guyana Inglesa”, considerada um “complemento de navegagde fwvial” e que “satisfaz
verdadeiramente a um duplo fim como via-ferrea commercial e estratégica”, a segunda € a Madeira-Mamore
(efetivamente construida alguns anos depois), “destinada a vencer a parte encachoeirada” desses dois rios,
projetada para “attender a altas conveniencias de ordem politica™ e “estabelecer para o commercio
boliviano o franco accessa aos portos do Atlantico”; a terceira € a Santarém-Cuiabd, programada para atender
a fins comerciais ¢ estratégicos, revelando-se, neste ultimo caso, um instrumento NECESSATIo a0 esvaziamento
da dependéncia econdmica da regifio para com as ‘Republicas do Prata”; a quarta é a Macapa-Guyana
Francesa, projetada para fins comerciais e estratégicos, incluindo o interesse em povoar esta parte da fronteira
norte do pais (Cf. Comissdio Especial de Viagdo, “Plano de Viagio Geral da Repiblica”. Op. Cit., pp. 173-
174).

"7 Cf. Parecer do “Club” de Engenharia. Op. Cit., p. 190.

178 “pavecer do Instituto Polytechnico Brasileiro sobre o Projecto do Plano de Viagio Geral, organisado pela
Comissio Especial da Cimara dos Deputados”™. In Anais da Camara dos Deputados. Op. Cit., p. 183.
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interocednica interligando o Brasil ¢ as nagdes do Pacifico; (5) constituir uma rede de estradas
de ferro evitando “despendios inuteis” e que ndo crie “embaragos a viagdo de cada
Estado™'”

Salvo um detalhe aqui ou ali, no geral o Instituto Politécnico e a Comissio da
Cémara dos Deputados estéio de acordo quanto aos principios que devem nortear o plano em
pauta. A Unica condigio em que parecem ndo concordar diz “respeito ao langamento de uma
linha interoceanica™, uma vez que o “fracado apresentado néo satisfaz a Commissdo, que
discorda completamente, neste ponto, do modo de ver do Instituto”. E que a linha proposta por
este Ultimo seria “desnecessaria, visto que outras ha no plano da Comisséo que a substituem
perfeitamente, quica com vantagem”. Mas afora esta e outras pequenas discordancias, "¢
patente a harmonia de vistas geraes entre o Instituto e a Comisséio, que estiveram discordes
na maioria das vezes, apenas em questdes secunddrias de detalhes”*’.

A verdade ¢ que o Plano Geral de Viacio acima enfocado nio é uma
experiéncia Unica, conquanto outros planos haviam estado na ordem do dia nos anos

imediatamente anteriores'>!

. Todavia, nenhum plano anterior € t3o ousado quanto este que esta
em discussdo em 1896, a despeito das severas criticas a ele enderegados, como a do deputado
carioca José Carlos, que em aplandido discurso na Cimara Federal, deixa claro que ndo tera
Seu voto por se tratar de uma “obra colossal”, cujo planejamento é impreciso, sendo
impossivel discriminar a “rede intricada de tracados” ferroviarios ali contida ou de distinguir
“toda essa collecdo enorme de projectos de todos os feitios e composigdes”™**. A ousadia vai

por conta exatamente dessa “rede intricada de tracados” ou dessa “collecdo enorme de

% Cf. Idem.

% Cf. Comissdo Especial de Viagao. Plano de Viagdo Geral da Republica. Op. Cit,, p. 173.

"*! Um deputado carioca diz conbecer pelo menos meia diizia de projetos, como aquele em discussiio em 1896,
com pretensdes internacionais, “levando communicagdes directas e rapidas de um porto da costa brazileira a
diversos pontos da Costa do Pacifico”, ou seja, ligando o Atlantico ao Pacifico. Entre as décadas de 1880 e
1890 vem & tona os seguintes projetos de grandes estradas de ferro cruzando o territbrio brasileiro: () o
projeto de uma estrada entre Pernambuco ¢ Valparaiso na costa chilena, com cerca de 7.000 quildémetros; (2)
outro projeto de uma estrada entre o porto de Cabrdlia, na Bahia, até Arica, porto Peruane, com uma extensio
de 5.700 quildmetros; (3) wm terceiro projeto de uma estrada que partiria de Santos, em S3o Paulo, seguindo
por Mato Grosso até Arica, no Peru, com um percurso de 3.000 quildmetros; (4) outro ainda de uma estrada
entre Paranagud, no Parang, e o porto peruano mencionado acima, com 2,700 quildmetros; € (5) o projeto em
discussdo naquele ano de 1896, que interliga vdrios Estados e cruza o vasto territorio brasileiro em direcdo a
fronteira boliviana. Criticando um a um esses projetos, o deputado carioca nfio crer em sua eficicia, seja em
termos de proveito comercial ou de “commodidade e economia para passageiros” (Cf. Discurse de José
Carlos, depwtado carioca, proferido em 6 de julho de 1896. In Anais da Camara dos Deputados. Rio de
Janeiro: Typographia Nacional, 1896, Livros 1/Vol. IIL, pp. 109-112).
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projectos de todos os feitios e composicdes”, pois além de aproveitar a malha ferroviaria ja
existente, sdo projetadas 31 novas estradas de ferro em todo o pais, sendo algumas de grande
porte.

Caso se langasse mio de um mapa do Brasil atual, com as cinco macro regides
ai configuradas, verificar-se-ia que o Plano de Viag8io Geral da Republica projeta sua “rede
intricada de tragados” na seguinte ordem: (1) da regifio Norte as fronteiras do Brasil com a
Guyana Inglesa, Bolivia e Guyana Francesa; e (2) da regido Norte ao Centro-Oeste e desta
Ultima com diversas ramificacdes para o Sudeste, Nordeste e Sul.

Uma rapida amostragem possibilita que se vislumbre a grandiosidade da obra
caso tivesse sido executada. Para ficar s com as estradas projetadas para o Norte, excluindo
as de carater estratégico entre a regido amazdnica e a fronteira norte do Brasil com paises sul-
americanos, ji citados, temos: (1) a estrada de ferro do Pard ao Maranh&o e dai ao S&o
Francisco na Bahia, interligando, em seu percurso, os Estados do Piaui, Cear4, Rio Grande do
Norte, Paraiba e Pernambuco; (2) A estrada de ferro do Maranhfio ao S@o Framcisco, cujo
percurso iria de S3o Luis & cidade de Barra, na Bahia, passando pelo centro do Piaui e
interligando-se, a partir da cidade de Caixas, no Maranh@o, com o Para numa dire¢3o e com as
capitais do Norte em outra; (3) a estrada de ferro Macau-Petrolina, passando antes por
Mossoro, no Rio Grande do Norte, e pelo vale do Piancd, na Paraiba, adentrando-se pelo
interior de Pemambuco até seu destino no rio S3o Francisco, sendo seu objetivo maior o
escoamento da produgdo de sal; (4) o prolongamento da estrada de ferro de Baturité, no Cearg,
seguindo pelo sul deste Estado até alcangar, j4 em Pernambuco, a Macau-Petrolina; (5) o
prolongamento da estrada de ferro Sobral, no Cear4, até Terezina, capital piauiense, projetada
com o fim de ligar comercialmente o Estado do Piani com o porto de Camocim, no litoral
cearense; (6) O prolongamento da estrada de ferro Conde D’eu, na Paraiba, até a estrada de
ferro de Sobral, j4 mencionada, estabelecendo, através de “enfroncamentos sucessivos”, 0
vinculo “mais ou menos immediato entre as cidades de Parahyba, Natal, Fortaleza,
Therezina, S. Luiz e Belén™: (7) o prolongamento da estrada de ferro Central de Pernambuco,
a partir de Pesqueira, até o Estado do Piaui, a “entroncar-se na estrada de ferro de Amarragdo
a Petrolina”, projetado para ligar distantes areas interioranas com a capital pernambucana; (8)

o prolongamento da estrada de ferro Paulo Afonso, a entroncar-se, as margens do S&o

182 Cf 1de . 110-112.



Francisco, com a estrada Macau-Petrolina, considerado “imprescindivel para a ligacdo do
Estado de Alagoas pelo interior com os Estados de Pernambuco, Ceard e Piauhy”; (9) o
prolongamento do ramal de Capella, da estrada de ferro sergipana Aracaju-Simdo Dias, até a
cidade de Propri4, ainda em solo sergipano, prolongamento que teria por objetivo estabelecer
comunicagdo entre Aracaju e Maceid, (10) o prolongamento da estrada de ferro Salvador-
Alagoinhas até entroncar-se com a Aracaju-Simao Dias, o que seria feito através do ramal de
Timbd, pertencente & segunda, prolongamento que “pde em immediata communicacdo as
capitaes dos Estados de Sergipe e Bahia™'*.

O plano em discussdo € sem diivida bastante ousado. As novas estradas de ferro
ou prolongamentos a partir de estradas j4 existentes, conforme os projetos resumidamente
descritos para a porgio Norte que hoje chamamos Nordeste, dentre os 31 langados para o
Brasil como um todo, do bem a dimensdo do gigantismo do plano. Todavia, a maioria dessas
estradas ndo sai do papel e as poucas que sio efetivamente construidas ndo obedecem a
nenhum planejamento global, tal como pretendido nos primeiros anos da Republica,
prevalecendo, no caso, o isolamento a que ja fiz alusdo, com as estradas surgindo em
diferentes espagos e temporalidades, pouca integradas entre si ou integradas tardiamente e
mesmo assim de forma precaria, quando uma certa politica econdmica passa a privilegiar
outro meio de transporte e a contribuir para o sucateamento das estradas de ferro no pais.

De maneira que no plano ideal as ferrovias sio uma coisa; no plano efetivo,
outra bem diferente. Alids, no plano efetivo sdo tantos os interesses em jogo; sdo tantos os fins
utilitaristas por tras dos empreendimentos ferroviarios que, a rigor, em nenhuma parte do
mundo elas podem ser pensadas como um primor de organizagdo e eficiéncia, nem mesmo
naqueles paises cujos programas ferrovidrios sio arrojados em termos da quantidade de capital
investido e, consequentemente, da quantidade de trilhos implantados.

A titulo de exemplo, farei uma rapida reflexdio sobre a experiéncia ferrovidria
inglesa, sem divida o mais arrojado programa ferroviario na Europa oitocentista. Alids, uma
experiéncia ferrovidria pioneira sob muitos aspectos, chamando a atengdo por dois motivos: 1)
a quantidade de trilhos implantados supera a da maior parte dos outros paises quando pensada

em relagdo & proporcionalidade do territério; e 2) é tamanha a quantidade de ferrovias

*Cf. Comissfio Especial de Viagio. “Plano de viagio geral da Repiblica”, Op. Cit., pp.174-177.
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implantadas por volta de 1850, que o setor esta praticamente esgotado apos esta data, sendo de
admirar que esse esgotamento tenha lugar num momento que em muitas regides do sublunar (a
exemplo do Brasil) ndo ha um palmo de trilhos.

E, no entanto, nunca se construiu tanto para todo lugar e para lugar nenhum ou,
dizendo de outro modo, nenhum programa ferroviario tem as caracteristicas do inglés no
tocante 2 liberdade de agiio para se investir onde bem entender e desejar, jamais se construindo
essa ou aquela estrada em nome do interesse piblico, embora adquira fungéo piblica quando
de sua abertura ao trafego. O fato de que se constrdi ali em grande quantidade, embora sem
qualquer planejamento, pouco importando o ponto de partida ou chegada dos trithos, duas
condigdes sio basicas: liberdade no plano da iniciativa privada e dinheiro para investir. Ora, as
duas coisas a Inglaterra tem de sobra. A esse respeito, Hobsbawm opina que dinheiro € o que
ndo falta, haja vista que a “primeira fase da industrializagdo britdnica, baseada nos téxteis”,
mesmo tendo chegado aos seus limites no comego do século XIX, permitira a necessaria
acumulagio para o advento de uma “nova fase do industrialismo” naquele pais, “baseada nas
industrias de bens de capital, no carvio e no ago”. De maneira que a “era da crise do
industrialismo téxtil foi a era da chegada do carvdo e do ferro, a era da construgdo
ferrovidria”, lembrando que esta Gltima vem de encontro a “pressdo das cada vez mais vastas
acunulagdes de capital para investimento lucrativo ¢yt

O periodo é de “excesso de capital” na Inglaterra, e como costuma ocorrer em
tal situagdo, “grande parte desse dinheiro foi investido de maneira temerdria, estipida e até
insana”, 0 que contribui para inflacionar sobremodo o custo de construgdo de suas ferrovias
em comparagio com as dos Estados Unidos e as do resto da Europa. Em todo caso, os
capitalistas ingleses ndo se amedrontam com os “custos extraordinariamente inflados das
estradas de ferro, que tornavam a capitalizacdo por milha de linha, na Inglaterra e no pais de
Gales, trés vezes maior do que na Prissia, cinco vezes maior do que nos Estados Unidos e
sete vezes do que na Suécia™™ .

Para que se¢ tenha uma idéia desse custo, basta levar em conta que “so a

desapropriacdio de terrenos para a linha Londres-Birminghan custou L. 750.000”. Ora,

184 f HOBSBAWM Eric. Da Revolucdo Industrial Inglesa ao Imperialismo. Traduggo de Donaldson Magalhdes
Garschagem, Rio de Janeiro: Forense Universitana, 1986, pp. 101-102.
185 Cf Idem, p. 105
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considerando que as “despesas e custos legais” por cada milha inglesa giram em torno de L.
4.000, enquanto o simples custo da terra pode atingir até L.8000 por milha'®®, isto significa
que algumas ferrovias inglesas podem ter sido construidas ao custo total de até L. 12.000 a
milha. Quer dizer, se as ferrovias inglesas sdo construidas ao custo de L. 4.000 {algo em torno
de 40 contos de réis) a milha, ele estaria pouca cotsa abaixo do custo da maior parte das
ferrovias brasileiras. Se é assim, o que dizer das ferrovias inglesas que se obrigam a arcar com
indenizagdes tdo vultosas. E provavel que as fetrovias sujeitas a tais indenizaces, a exemplo
da linha Londres-Birminghan, estejam entre as mais caras do mundo.

A seguir de perto certa linha de raciocinio desenvolvida por Eric Hobsbawn, as
ferrovias inglesas sdo extremamente caras, talvez caras demais para um retorno que afinal nio
pode ser considerado dos mais promissores. Entretanto, o "dinkeiro estd li para ser gasto, e se
ao fim das contas néo rendeu muito em maréria de Iucros, produziu algo mais valioso: um
novo sistema de transportes, um novo meio de mobilizar a acumulacdo de capital de todos os
tipos para fins industriais, e, acima de tudo, uma nova e vosta Jonte de emprego que
representou, ademais, um duradouro estimulo as atividades nacionais de bens de capital™®.

Estando o dinheiro “ld para ser gasto”, em poucos anos a Inglaterra esté
equipada com a maior quantidade de linhas ferroviarias de toda a Europa. "Entre 1830 ¢ 1850
Joram construidos na Gra-Bretanha cerca de 9.650 Jom de estradas de ferro, sobretudo em
decorréncia de duas manifestagdes extraordindrias de investimento concentrado e continuado
de construgdo - a pequena 'mania ferrovidria' de 1835-37 e a gigantesca de 1845-47. De fato,
em 1850, a rede bdsica de estradas de ferro praticamente jé existia na Gra-Bretanha"%.

Realmente di o que falar a construcio de quase 10 mil quildmetros de ferrovias
em apenas duas décadas, ainda mais se ¢ levado em conta o tamanho do territério britdnico.
Enquanto a Franga est4 apenas comegando o seu programa ferroviario, e paises como o Brasil
ndo possui um palmo de trilhos, a Inglaterra ja conta com ferrovia para todos os gostos e de
todos os tamanhos em 1850 Neste sentido, a experiéncia ferroviaria inglesa representa uma
“transformagdo revoluciondria”, que afeta a "vida do cidaddo comum”, alcangando-o em

“algumas das dreas mais remotas do interior e nos centros das grandes cidades”. Acerca

1% Cf. Tdem. Ver também nota de rodapé,
‘ST Cf. Iden.
"% Cf. idem, p. 102,
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dessa "transformagdo revoluciondria” Hobsbawn enfatiza: "Ela alierou a velocidade do
movimento - na verdade, da vida humana -, pois que, de algumas milhas por hora passou a
ser medida em dezenas de milhas hordrias, e fez surgir o conceito de uma rotina
entrelacadora que era ao mesmo tempo gigantesca, nacional, complexa e exata - simbolizada
pela lista de hordrios de trens" 1

A linha de raciocinio desenvolvida por Eric Hobsbawm, como se percebe
facilmente nos trechos acima citados ou parafraseados, ¢ bastante otimista em sua tentativa de
esbogar um quadro geral sobre a origem e expansdo das ferrovias inglesas. Ao que tudo indica,
ndo estd em seu horizonte chamar a atengiio para os poderosos jogos de interesses e/ou fins
utilitaristas que estdo por tras dos inimeros projetos ferroviérios ingleses, assim como néo esta
no seu horizonte enfocar aspectos diversos capazes de demonstrar que as estradas de ferro em
seu pais nio funcionam com a eficiéncia em que parece acreditar, ou mesmo ndo funcionam
de forma tio integrada quanto demonstra em sua abordagem. Afinal, percepgdes como a de
um Carlyle, contemporaneo do tempo das primeiras ferrovias inglesas, ndo devem ser
desconsideradas. Sim, pois o minimo que Carlyle afirma sobre as linhas ferroviarias na
Inglaterra ¢ que elas seguem em diregdio aos “quatro ventos” ou que seu assentamento € de tal
forma desordenado que constituem uma valsa confusa'’.

Jack Simmons, por exemplo, mesmo fazendo algumas ressalvas relativamente a
visdo catastrofica de Carlyle sobre as ferrovias inglesas, também demonstra a impossibilidade
de serem pensadas como um sistema integrado, a comegar pela constatagio, no préprio ambito
da capital, de que existe ali uma série de estagSes isoladas ou desemparelhadas’”’, o que
pressupde que elas ndo formam uma rede devidamente integrada no dmbito da metropole e
sim pontos isolados de contato com diversas partes do pais.

Também ha que chamar a atengdio para a quantidade de bitolas ali existentes.
Em certo boletim de uma Comissdo Internacional dos Caminhos de Ferro, de janeiro de 1899,
consta a informagio de que as estradas de ferro inglesas, em fins do século XIX, convivem

com mais de uma dezena de bitolas, algumas com menos de 1 metro de largura™, o que

9 Cf Idem.
199 Citado em SIMOMONS, Jack. “The power of the railway”. In The Victorian City: images and realities.
London and Boston: edited By H. J. Dyos and Michael Wolff, s/d, p. 276.
%1 Of. SIMMONS, Jack. Idem, p. 279.
12 Citado em SILVA, Clodomiro Pereira da. A evolugdo do transporte mundial, $3o Paulo: Imprensa Oficial do
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pressupde, também nesse caso, dificuldades inerentes 4 integragdo ferroviaria. Tantas bitolas
indicam, na melhor das hipéteses, que cargas e passageiros esto sujeitos a freqiientes
baldeagdes em que tudo que ¢ lugar no interior do pais.

Como se depreende do exposto, ndo € s6 a experiéncia ferroviaria brasileira que
¢ atravessada por interesses privados de toda ordem. Também na experiéncia inglesa,
conforme minimamente demonstrado, a tdnica é uma s6: o atendimento a fins utilitaristas.
Nesse sentido, afora as diferencas de tempo, cultura e Iugar, programas ferroviarios como o
brasileiro e o inglés, ou outros que venham a ser comparados, residem tdo-somente na
quantidade de trilhos implantados, jamais devendo ser pensados em termos de mais ou menos

organizacio ¢ eficiéncia ou em termos de maior ou menor domifnio do pitblico sabre o privado.

3. Prelongamentos ferroviirios vs. querelas politicas: o caso de Cabedeio

Construidos os troncos iniciais das estradas de ferro nortistas, via de regra
adstritas ao litoral - onde se localizam, em cada provincia, a capital e o porto - e areas
proximas, de imediato vem 2 tona, nas casas pariamentares e na imprensa, uma série de
disputas em torno de possiveis prolongamentos ferroviarios a partir dos pontos terminais
respectivbs, ndo raro acompanhadas de toda uma argumentagio em torno do "melhor
tragado”.

Na Paraiba, as disputas em torno dos prolongamentos ferroviarios comegam
cedo. Antes mesmo de terem sido inaugurados os 121 quildémetros inicialmente projetados da
estrada de ferro Conde D'eu (s6 o trecho de Mulungu fora inaugurado, isto em setembro de
1883), ja um intenso debate ocorrido na Assembléia Legislativa demonstra quao polémicos e
disputados seriam os prolongamentos ferroviarios em solo paraibano. Pela ordem das
solicitagbes, ¢ chamado para discursar, na sessdo ordinariz de 9 de outubro de 1883, o
deputado Jovino Dinoa, que 1é em plenrio o seguinte requerimento: "requeiro gue seja
nomeada uma comissdo dentre os membros desta Assembléia afim de representar ao governo
Geral  contra o prolongamento da estrada de ferro para o Cabedello e pedir o

prolongamento da mesma estrada para Campina Grande, e do ramal de Independéncia para

Estado, 1903, p. 49.
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os brejos - Jovino Dinod™ 93

Argumentando a favor deste requerimento, o deputado opina que o
prolongamento até Cabedelo "nenfuma vantagem traz a Provincia”, informag@o que deve ser
levada ao govemo Geral para “evitar que se vd fazer wma despesa inteiramente
desnecessdria”. Aos gritos de "apoiado”, "ndo apoiado”, "muito bem” etc, o deputado Jovino
Dinoa comsidera que o prolongamento de Cabedelo, além de ndo proporcionar lucro a
provincia - “sem divida muito inferior aos lucros que virdo com os prolongamentos para
Campina Grande, e brejos do ramal de Independéncia” -, implicaria em “despesa
desnecessdria” porque a navegagio entre a capital e Cabedelo € feita sem problemas.
Argumenta, por Gltimo, que o rio Paraiba seria dispensado caso fosse construido o ramal
ferroviario, sem divida um grande "mal” para a provincia. ">

O motivo da polémica tem a ver com certo requerimento fido em plenario. Mas
se seu autor apenas firma posigdo contra o prolongamento de Cabedelo, sendo omisso sobre
qual dos dois Tamais restantes deve recair a escolha,””® ndo é o que ocorre na seqiiéncia do
debate, haja vista que na maioria dos discursos proferidos na sessio referida, fica bem clara o
ramal de preferéncia de seus autores.

Em um desses discursos, o deputado Benevides explica que a proposta em
discussdo - isto €, a rejeicio ao prolongamento entre a capital e Cabedelo - "vem em socorro
do commércio e em defesa de nossos legitimos interesses”. Assim, "vimos logo quasi todos os
membros desta casa, sem distincdo de cor politica se manifestarem a favor da idéia contida
no requerimento”. E deixando claro o ramal de sua preferéncia: "em verdade, Srs. A
necessidade mais urgente, (_..) é o prolongamento da estrada de ferro Conde D'eu (...) para
os nossos brejos, isto é, para Alagoa Grande e Bananeiras”. 196
Nio sem antes justificar, do ponto de vista econdmico, o porqué dessa

preferéncia, o deputado ainda argumenta contra o ramal de Cabedelo, alegando que a capital

%3 Discurso de Jovino Dinod, proferido na Assembléia Legislativa da provincia da Paraiba em 9 de outubro de
1883. In 4 Parahyba - Orgédo Liberal. Parahyba do Norte, 27 de outbro de 1883, p. 1

4 Cf, Idem.

195 O fato ¢ que em outubro de 1883, a estrada de ferro Conde D'en pode ser prolongada a partir de trés pontos:
um ramal para Cabedelo, tinico porto maritimo da Paraiba, a 18 quildmetros da capital em drrecdo ao litoral
norte; um para Independéncia, no brejo, tabém em direcio ao norte, s6 que mais para o interior da
provincia, construida a partir da ponta de trilho em Mulungu, recém inaugurada; um para Campina Grande no
agreste, em direcdo ao ceniro da provincia, a meio caminho entre o litoral € o sertdo, construido a partir da
ponta de trilho em Pilar, ainda por inaugurar naquele momento.
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pode enviar seus produtos até aquele porto através do rio ali existente. "E navegacdo mais
barata e que talvez custe a terca parte do que cobraria a estrada de ferro (apoiados, muito
bem)". '*’

Na seqiiéncia, mais trés deputados interferem no debate. Sio eles: José
Campello, Paulo de Lacerda e Abdon Nébrega. Com excegdo de Paulo Lacerda, que apenas
ratifica a proposta contida no requerimento,'*® os outros dois deputados s3o incisivos na
defesa do prolongamento para Campina Grande, alcangando em seguida o sertfio.'”

Nao obstante tenha usado argumentos parecidos para reivindicar o
prolongamento até o "centro” - aproximando a estrada do sertio -, conquanto ambos o
defendem como medida de "salvagio" para os flagelados da seca, ha sutilezas em seus
discursos que sd se tornam visiveis usando-se um minimo de perspicacia. Sendo vejamos:
enquanto Abdon Nébrega insiste em condenar o ramal de Cabedelo, repetinde 0 que se
tornara lugar-comum, José Campello nio nega a importéncia desse prolongamento, chegando
ao ponto de admitir que 0s que fazem sua defesa e/ou dos outros prolongamentos dio prova
de "verdadeiro amor a sua provincia”, no sentido de que tém em “mira os interesses
d'agricultura e do commércio”. Assim, da a entender que o rejeita menos por sua importincia
econdmica do que pelo alcance humanitirio em comparagio com o ramal de sua
preferéncia. 2% '

E aqui vai mais um comparativo: enquanto o deputado Abdon Nobrega
reivindica o prolongamento para o “centro” recorrendo a dois argumentos, relacionando-o,
por um lado, & vantagem de se ter o "commércio do centro na capital” e, por outro, & idéia de
que 2 estrada seria um "meio de salvar a populagdo {sertaneja] nas crizes [leia-se secas]", o
deputado José Campello nfio quer saber de justificativas econdmicas, dando a entender que &
fungdo por exceléncia do prolongamento para o "centro” reside em seu carater "redentor”,
bastando-se por si mesma®!.

Chama a atengfio o fato de que o Unico deputado que sai em defesa do

prolongamento até Cabedelo no tem seu discurso publicado no jornal que tem me servido de

% Cf. Discurso do "Sr. Benevides". Idem, p. 1.

¥ Cf Idem.

'*® Cf. Discurso de Paulo Lacerda. Ydem, p. 2

% Cf. Discurso dos deputados José Campello € Abdon Nébrega, Tdem. pp. 1 € 2.
*% Cf. Discursos de José Campello e Abdon Nobrega. Idem.
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fonte, A Parahyba - Orgio Liberal, em sua edigio de 27 de outubro de 1883. Por um Jado, ¢
sintomatica a constatagio de que esse orgdo de imprensa tenha publicado o debate excluindo
unicamente o discurso do padre Espinola; por outro, ¢ mais sintoméatico ainda - em que pese
nio mencionarem o partido a que pertencem - a constatagio de que todos os discursos
publicados se revelam contrarios ao padre Espinola por este ter saido em defesa do
prolongamento para Cabedelo, 2 quem um deles se refere como o "nobre adversdrio da
bancada adversa™?. A. despeito do fato de que um dos parlamentares que assina o
requerimento, Paulo de Lacerda, pertence a essa "bancada adversa™®, nao é dificil deduzir
que os discursos publicados no citado jornal traduzem, em bloco, a postura assumida pelo
partido Liberal em se tratando das disputas sobre os possiveis prolongamentos da estrada de
ferro Conde D’eu. Destarte, o padre Espinola, como "nobre adversdrio da bancada adversa”,
representaria a postura do partido Conservador sobre o mesmo assunto.

A dedugiio também vai por conta de que percebi, no debate, uma certa
"maciez" no tratamento das diferengas no seio da bancada que reivindica os prolonganientos
para o brejo ou para o "centro” (rumo ao sertdo). O fato de a maioria dos deputados citados
pertencerem ao mesmo partido ndo inibe as dissengdes envolvendo interesses de grupos e/ou
lugares, mas ¢ visivel uma certa "polidez” entre cles ao se depararem com essas diferencas.
Assim, os que defendem o prolongamento para o "centro”, por exemplo, néo afirmam que a
estrada de ferro ndo deva ser prolongada para o brejo, apenas que esse Ultimo prolongamento
pode esperar, sendo a reciproca verdadeira. Logo, a bancada Liberal s6 radicaliza quando
entra em pauta o projeto da bancada adversa.

A insatisfacdio dos liberais, no entanto, tem razdo de ser. E que a estrada de
ferro Conde D'eu, via de regra, esta associada as hostes conservadoras da provincia. Nao € a
toa que Anizio Salatiel Carneiro da Cunha, um dos concessionarios de 1871 (ver nota 17 do
jtem 1 do capitulo II acima} e principal porta-voz do partido Conservador paraibano na

Céamara dos Deputados nas duas ultimas décadas do Império costuma apresentar a referida

M Cf Idem.

202 Cf Discurso de José Campello, Idem, p. 2

203 paulo de Lacerda, com efeito € do partido Conservador (Cf. MARLZ, Celso. Apanhades histéricos da Paraiba.
Op. Cit, p. 170). O que o teria motivado a seguir os liberais nessa questio? E dificil encontrar uma resposta.
Talvez um dos ramais propostos, do brejo ou “centre”, aiendesse a interesses particulares seus ou de amigos ¢
correligionarios; talvez porque tenha dado crédito ao argumento liberal de que o ramal de Cabedelo
prejudicaria o comércio da capital. Seja como for, Paulo de Lacerda apenas ratifica ¢ requerimento, mas nio
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estrada como obra ou criagio sua. Em que pese a execugiio dos trabathos de construcio da
Conde D’eu tenha sido determinada na Corte por um gabinete Liberal,®® niio ha que negar
que esse Gabinete apenas executa um projeto que esti consignado em Lei, cuja aprovagio se
explica por uma década inteira de "acertos" politicos levados a efeito pelos principais chefes
conservadores da provincia com alguma expresséo na capital do Império.

E € um desses chefes conservadores que encaminha, a nivel de Congresso
Nacional, a idéia de prolongar a estrada de ferro Conde D'eu até Cabedelo, revelando-se desde
logo uma questio extremamente polémica, conquanto leva os liberais e conservadores
paraibanos a se digladiarem em torno do assunto por quase por quase toda a década de 1820.
Anizio Salatiel Carneiro da Cunha, ao fazer tal encaminhamento, em discurso proferido na
Cémara dos Deputados em julho de 1882 — portanto, bem antes do debate acima aludido -
justifica o pedido de prolongamento para Cabedelo com base no seguinte argumento:
enquanto este Gltimo € um porto com grande ancoradouro, “e por este motivo se projecta esse
prolongamento (...)”, o porto da capital, prejudicado pela obstrugdo do canal que lhe da
acesso, J4 ndo permite a ancoragem dos vapores de passagem pela provincia. “Eu me recordo,
ndio hd muitos annos ter embarcado no vapor Cruzeiro do Sul, de grande callado, quasi que
atracado no caes da alfindega. Entretanto hoje os vapores ja néo chegam até ld, ¢ fundeiam
uma légua de distdncia, com incommodo dos passageiros, detrimento do commercio e até do
servico publico, pois sdio elles mensageiros das malas do governo desta provincia”*®.

A verdade € que poucos meses apos terem sido atacados os trabalhos de
implante dos primeiros trilhos (agosto de 1880), j4 o governo imperial acena favoravelmente
para a causa conservadora visando aquela prolongamento. Em um “Aviso” do Ministério da
Agricultura ao governo da provincia, datado de 30 de dezembro de 1880, 1é-se: “julgando
Dprocedentes as ponderagdes feitas pelo engenheiro fiscal da estrada de ferro Conde D'eu, em

afficio de 14 de dezembro corrente, e tendo em vista o futuro commercial e agricola desta

faz nenhum arrazoado justificando-o,

** Este fato leva um deputado, em discurso proferido em agosto de 1880, a fazer o seguinte julgamento: "o gue,
em dez annos de excessivos e bem combinados esforgos de dous parahybanos, distinctos conselheiro Diogo
Velho e commendador 4nizio Salatiel Carneiro da Cunha, e de tode a Provincig, néo pide esta conseguir dos
Governos conservadores (...}, ndo posso deixar de render mil gragas a S. FEx. o Sr Buarque de Macedo, que
em Ires mezes de administracio fez d minha provincia um tdo notdvel melhoramento, satisfez aos
parahybanos sua maior aspiragéo, seus sonhos de oure, a estrada de ferro Conde D'eu” (Cf. Discurso de
Manoel Carlos, deputado paraibano. proferido em 3 de agosto de 1880, In Anais da Cémara dos Deputados.
Rio de Janetro: Typographia Nacional, Tomo 4. p. 25)
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provincia, recomendo a V. Ex. que procure entender-se com a geréncia daquela estrada para
que, procedendo aos estudos indispensaveis, proponha (...) realizar o prolongamento da
mesma estrada até o porto de Cabedelo, visto ser de difficil accesso o porto desta
provincia %

Se & primeira vista esse “Aviso” ndo prova muita coisa ou ndo esclarece
possiveis ingeréncias do partido Conservador da provincia em prol do prolongamento para
Cabedello, talvez nfio se pense assim quando forem esclarecidos alguns pontos. Primeiro, ha
que considerar que o deputado Anizio Salatiel, no citado discurso de 1882, apenas reafirma ou
repete o argumento do engenheiro fiscal da estrada de ferro Conde D'eu, 0 mesmo a que se
refere o "Aviso” acima citado, segundo, também ha que considerar que mesmo sendo liberais,
no comego dos anos 1880, os gabinetes que se sucedem na Corte ¢, consequentemente, Os
governos que se sucedem na provincia,””” o engenheiro fiscal mencionado, a despeito do
estreito vinculo que mantém com os chefes conservadores da provincia permanece no
cargo’*. Trata-se de Antdnio Gongalves da Justa Aragjo.

Apesar de ndo ter encontrado fontes que informem diretamente sobre esse
vinculo entre os anos 1880 e 1882, ha que levar em conta o seguinte: se & certo que o cargo de
engenheiro fiscal ¢ da algada do Ministério da Agricultura, reparticio da qual esse
profissional recebe seus proventos, ndo € menos certo gue seu preenchimento decorre de
trifico de influéncia na Corte, como parte da politica de distribui¢io de cargos, sob a forma de
"favor", tdo usual & época. Como hé indicios de que Anténio Gongalves da Justa Aratjo,
desde que chega & Parafba (ele é cearense), estd envolvido com projetos de interesse dos
conservadores, isto indica as seguintes possibilidades: primeiro, a de que os chefes do partido

Conservador na provincia estariam por tras de sua nomeagio para o cargo; segundo, a de sua

25 citado em Anizio Salatiel Carneiro da Cunha. Idem, p. 217

2% (itado em Anizio Salatiel Camneiro da Cunha. Idem.

27 £ pertinente lembrar que os governos de provincia, & época sio nomeados de acordo com © Gabinete de
"plantfio" nessa ou naquela conjuntura. Portanto. o cargo do principal mandatdrio em cada provincia nfio €
eletivo. Isto explica o porqué de tantos acertos politicos para a ocupacio desse cargo ¢ a velocidade com que
ele passa de mio em mdo, ndo sendo raros os casos de peliticos nomeados para governar provincias ¢ue
sequer conhecem.

28 £ provavel que tentha permanecido no cargo, no inicio dos anos 1880, por nfio ser muito nitido ainda o vinculo
referido. O fato de ter sido o autor da idéia do prolongamento para Cabedelo ndo prova necessariamente esse
vinculo. Ademais, sua arghicio pode ter convencido o munistro responsdvel. que sinaliza positivamente ao
pleito, por se tratar de encaminhamento feito por quem € detenior de voz "autorizada”, como costumarm sex
encarados, a época, 05 enunciados pertencentes aos homens de "ciéncia".
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argumenta¢do a favor do prolongamento da estrada de ferro para Cabedelo, "coincidindo”
com o projeto dos conservadores , poderia significar que ele estaria a obedecer ordens
“superiores” de seus chefes imediatos.

Elucubragbes & parte, o certo ¢ que ha um momento a partir do qual nfio ha
divida sobre o vinculo referido. Em discurso proferido pelo deputado Anizio Salatiel em
setembro de 1885, no qual leva a efeito um encarnicado debate com deputados liberais
paraibanos, 1€ em plenario o telegrama expedido por um de seus adversarios, publicado num
dos jornais da capital do Império: “da Corte ammunciam que foram reintegrados os
engenheiros Justa Aramijo e Castilho, e que vai ser construido o prolongamento para o
Cabedello. Estes factos constituem verdadeiros desastres para a Provincia™®

Comentando um dos fatos mencionados no telegrama, Anizio Salatiel
esclarece: "a reintegracdo do Dr. Justa foi um acto de Justa reparacéio feito a esse digno e
intelligente engenheiro (..} contra a demissdo injusta e acintosa por motivos politicos,
porque elle me deu o seu voto na ultima eleicdo geral”. E em reacdo a vozes no plenario que_
gritam - Oh! Oh!, o deputado interroga se os "nobres deputados” gostariam de ter a prova
dessa sua afirmacgdo. Se afirmativo, ira da-la.2*°

De acordo com o deputado, a demissdo daqueles profissionais é uma reagio de
politicos de sua terra, que atribuem suas freqlientes derrotas "aos poucos empregados
conservadores, que restavam, pelo que exigiam a sua demissdo e remocdo, as quaes
conseguiram (..)" E citando exemplos. "a ultima derrota foi atribuida aos poucos
empregados da estrada de ferro, e para limpd-la desses infiéis, era preciso principiar pelo
digno engenheiro fiscal”. E mais: "demitido o Dr. Justa, entrou o seu ajudamnte em exercicio
[referéncia ao Dr. Castilho], e immediatamente um dos chefes liberaes da capital impoz-the a
demissdo de todos os empregados conservadorss da estrada de Jerro; mas esse brioso e
independente funciondrio repelliu a insinuagdo, e Joi demittido também (apartes da bancada
Liberal)" *!!

Cabe aqui algumas indagagdes. O fato de o deputado Anizio Salatiel referir-se

a0s "poucos empregados conservadores que restavam” na estrada Conde D'eu ndo seria

** Citado em Anizio Salatiel Carneiro da Cunha, deputado paraibano, em discurso proferide em 15 de sctembro
de 1885. In Anais da Cdmara dos Deputados. Rio de Janeiro: Typographia Nacional, 1885, p. 241,
210 Cf Idem.
# Cf Idem, p. 242
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indicio de que eles teriam existido em maior namero? Esses poucos empregados, seriam tdo
poucos assim, ja que perfazem niimero suficiente para decidir uma elei¢do? Dividas & parte, o
que importa € a confirmaciio de que as liderangas conservadoras da provincia contam com
correligionarios na estrada de ferro Conde D'eu, a comegar pelo engenheiro fiscal Antdnio
Gongalves da Justa Araiijo, 0 que por sua vez torna evidente que a companhia inglesa sofre
ingeréncias politicas na Paraiba, servindo de cabide de emprego para o partido no poder nessa
ou naquela conjuntura. No caso, a reagdo dos liberais no comego dos anos 1880 €
compreensivel, uma vez que estio no poder hé algum tempo e precisam minar as bases de
sustentacio politica de seus adversarios. Ora, sendo a estrada de ferro Conde D'eu uma dessas
bases, fruto da ingeréncia politica na contratagdo do pessoal da ferrovia, advém dai a reagdo
referida.

O deputado Anizio Salatiel, apds argumentar que os liberais, com essas
demissdes, ndio tém outra pretensdo sendo preparar o distrito eleitoral a que pertence (capital e
areas adjacentes) para as prOximas elei¢Bes gerais - ja ocorridas no momento em que fala,
sendo reeleito mais uma vez -, d4 a entender que ndo compreende o porqué dessas demissdes,
conquanto a "companhia estrangeira, quando montou o servigo com o pessoal, empregou
indistintamente conservadores e liberaes. Sendo nomeado agente da estagdo mais imporiante
da capital um liberal e como este muitos outros” Ja o deputado Dantas Goes (liberal
paraibano), que o apartela nesse momento, ndo contesta que tenha havido contratagbes tanto
de conservadores quanto de liberais, mas deixa claro que tais contratagdes ocorrem por
"ordem da Corte”. Ao que o deputado Anizio Salatiel retruca: "pouco imporia que a ordem
fosse daqui, o que é certo é que foram nomeados conservadores e liberaes sem distingdo de
cores politicas” *'*

Tem-se a confirmagdo, com essas falas, que a estrada de ferro Conde D'eu nfio
tem autonomia para decidir sobre o seu corpo de funcionarios, conquanto a nomeagéo desse
ou daquele empregado ja vem pronta da capital do Império. Se € certo que as nomeagdes dos
empregados dessa estrada sdo determinadas na Corte, fossem eles liberais ou conservadores,
isto € mais uma evidéncia do trafico de influéncias a que acima fiz aluso. Destarte, tudo leva
a crer que cada nomeacdo representa o atendimento a um pedido de "favor” vindo da

provincia ou articulado ali mesmo naquele centro de poder.

233



Certo cronista paraibano, recordando a ceriménia de inauguragfio da estrada de
ferro Conde D'eu, esclarece que se faz presente, dentre outros, o "grande amigo do bardo’”’,
major Carlos Auxencio Monteiro da Franca (..), grandemente devotado ao servico da
estrada, no qual permaneceu sem dele se afastar um dia e que foi retirado da geréncia do
Jornal da Paraiba’, drgdo de seu partido [Conservador], para exercer as Jungbes de chefe do
trdfego” da aludida estrada®. O cronista esclarece ainda que ele é nomeado por indicagio do
seu chefe politico Dr. Silvino (o amigo "bariio"), como o chamam na intimidade, que € o
primeiro advogado da referida estrada®’”.

Ha evidéncias claras de que a estrada de ferro Conde D'eu é fortemente
marcada por interesses de grupos e/ou lugares e, em especial, pelas disputas politicas que os
envolvem. Radicalizando esta assertiva poder-se-ia afirmar que ela é gerenciada pela

"pequena” politica local (leia-se politicagem). Basta considerar que o bardo do Abiai,

indiscutivelmente o grande “cacique” da politica paraibana em toda a década de 1880, tem a

2 Cf Idem.

*'? Referéncia ao bardo de Abiai, chefe do partido Conservador na década de 1880. Trata-se de Silvino Elvidio
Camneiro da Cunha (immfio do deputado Anizio Salatiel), o "maior proprietdric de terras da Paraiba” e
“representante dos agricultores do litoral agucareiro”, "enobrecide” com o titulo referido no ano de 1889
(CF. LEVIN, Linda. Politica e parentela na Paraiba: um estudo de caso da oligarquia de base familiar.
Tradugio de André Villalobos, Rio de Janeiro: Record, 1993, p. 195). Analisando a “hierarquia
nobifidrquica” do Império, um autor esclarece que os titulos de Bardes "sdo (...) tradicionalmente reservados
para os grandes proprietarios rurais, particularmente aqueles que se distinguiam por seu poder e rigueza
mas ndo (...) por seu pertencimento & elite politica” (CF. CARVALHO, José¢ Murilo de. Op. Cit, p. 201
Creio que o chefe do partido Conservador na Paratba ndo se enquadra nessa caracterizagdo, conguanto o bardo
do Abiai, além de grande proprietirio e chefe politico, é proprietario de um Jjomal didrio e portador de
diploma universitirio.

** Reclamagdes feitas em um jornal liberal, poucos meses apds a Proclamagio da Repiiblica, ddo conta de que os
ciprégados da empresa ndo estdo nada satisfeitos com esse chefe de trafego, pois "cansados de soffrer
infusticas e violéncias exercidas contra elles”, praticadas exatamente por esse alto funciondrio, "abandonam
seus lugares". Esse chefe de trifego ¢ Carlos Auxencio, "creatura do Sr. bardo do Abic (..}, que por
intermédio daquele Sr. exerce sobre os empregados as suas pequenas vinganc¢as partidarias (.)" {Cf.
“E.Ferro da Borborema™ (editorial) In Gazeta da Parahyba - Folha Didria. Parahyba do Norte, 9 de fevereiro
de 1890, p.1). Nio bastasse a pertinéncia da deniincia, haja vista o editorial do dia 9 ter sido motivado pelo
recebimento de um telegrama da estagdio dos Reis, informando que “estaciondrios e telegraphistas das
estagBes de Guarabira, Sapé e Reis abandonaram as respectivas estacdes em virtude de violéncia e injusticas
que tem sido com elles praticadas” (CF. “E. Ferro Borborema”. In Gazeta da Paraliyba - Folha Didria.
Parahyba do Norte, 8 de fevereiro de 1890, p.3), ha ainda a considerar que o jornal confirma o vinculo entre o
barfo do Abiai e o chefe do trifego, tal como rememorado pelo cronisia acima. E a Jjulgar pelas datas, isto é, 2
da inanguragio da Conde D'eu (comego dos anos 1880) ¢ a da demincia referida (fevereiro de 1890) aquele
chefe de trifego passa muitos anos no cargo, sempre sob 3s ordens do Sr. bardo do Abiai, 0 que confirmaria a
informacio do cronista de que Carlos Auxencio é 1o "devotado ao servico da estradae” que até sua morte nio

_ e afasta dele um dnico dia.

% Cf MOURA, Francisco Coutinho de Lima. Reminiscéncias: figuras e fatos de antanho - 1940-1946. Jodo
Pessoa: ITmprensa Oficial, 1946, p. 113 (32 volume).
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seu dispor alguns dos postos-chave da companhia, a exemplo do mencionado chefe de
trafego, sem falar que ele proprio ocupa, durante a década referida, um desses postos, o de
advogado da estrada de ferro. Alids, cargo que acumula com outro importante cargo da
administragio provincial, dando muito o que falar a forma como se comporta diante dos
MeSMmos.
Em 1883, por exemplo, vem a piblico um sério escindalo. Na ocasido, Silvino
Elvidio Carneiro da Cunha, o futuro bardo do Abiai, é ao mesmo tempo advogado da estrada
de ferro Conde D'eu e inspetor da Alfandega da provineia, isto para néo falar em sua condigio
de chefe do partido Conservador e proprietario do Jornal da Parahyba, orgéio de imprensa
totalmente devotado a causa desse partido. O pivd das dentncias contra Silvino Elvidio € o
deputado J. Basson, liberal piauiense e ex-presidente da provincia da Parahyba. Dirigindo-se
ao plenario da Camara, esse parlamentar profere um discurso em que procura desabonar por
completo a imagem do referido homem publico paraibano. Na verdade, esse discurso € um
amplo libero contra a conduta desse “homem piblico” 4 frente da reparticdo que administra,
nio poupando criticas a respeito, denunciando uma a uma as irregularidades ali praticadas.
Dentre as inimeras dentincias, 2 que mais compromete o chefe politico paraibano diz respeito
3 incompatibilidade entre os cargos de inspetor da Alfandega e advogado da estrada de ferro
Conde D'eu. Um inspetor da Tesouraria da Fazenda na Paraiba acusa: "os negicios
particulares, entre outros os que derivam de seu emprego de advogado da empreza da
estrada de ferro Conde D'eu e que, a meu ver, é incompativel com a de inspetor da
Alfandega, sGo a causa desse abandono, em que se acha a repartigdio, confiada ‘a sua
direcgéio™ 16
Mas esses cargos ndo seriam incompativeis apenas porque o inspetor teria
abandonado a reparti¢go em fungio de seu emprego como advogado da estrada de ferro; mais
que isso, eles seriam incompativeis porque na qualidade de inspetor ele estaria fazendo
concessbes aduaneiras para esse seu “patrio”. O mesmo inspetor fazendario volta & carga:
"devo dizer a V. Ex. [dirigindo-se 2 autoridade competente] que tive sobre a minha mesa uns

despachos de 9 e 31 de dezembro findo [de 1882}, e por mim mesmo verifiquei que alguns

216 Oof Oficio do inspetor Rodolpiano Padilha, da "tesouraria da Fazenda da Parahyba", despachado em 20 de

fevereiro de 1883 20 entdio ministro da Fazenda, visconde de Paranagud. Discurso de J. Basson, proferido em

9 de junho de 1883. In Arais da Camara dos Deputados. Rio de Janeiro: Typographia Nacional, 1883, Tomo
2,p. 98
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delles, apresentados em julho do ano passado, por Wilson Sons & Comp. [nome do
empreiteiro inglés contratado para construir a estrada], representante da referida empreza,
distribuidos, processados e pagos em dezembro, sem incluir-se no cdlculo importdncia
alguma de armazenagem; o que prova que as mercadorias ndo entraram para a Alfdndega, e
que foram entregues independentemente do pagamento de direifos, justamente em julho,
quando foram apresentados os despachos.”’” Citando esse e infimeros outros documentos,
todos publicados em anexo ao seu préprio discurso, o deputado piauiense esta de acordo com
a decisdo de confiar a Alfindega da Parahyba a uma nova dire¢io, dando a entender que é
uma medida justa porque as dentuncias indicam a pura verdade.

Ha indicios de que as denfincias parecem procedentes, uma vez que, sende do
partido Conservador, talvez niio merecesse confianga qualquer parecer ou julgamento contra o
inspetor da Alfindega da Parafba vindo da parte dos liberais. Ocorre que na esfera nacional,
s pareceres emitidos contra Silvino Elvidio Carneiro da Cunha sdo de responsabilidade de
membros do proprio partido a que pertence o acusado, a exemplo dos pareceres do "Sr. Dr.
Azevedo Castro”, da Procuradoeria Fiscal do Thesouro, e do Conselheiro Menezes ¢ Souza,
da Diretoria Geral do Contencioso (uma instancia importante do Thesouro Nacional). O
fato € que esses pareceres, confirmando as acusagbes, sao de destacados membros do partido
Conservador, informag&o ratificada por varios parlamentares presentes no plenario®'®.

Outro posto-chave a indicar que a estrada de ferro Conde D'eu é gerenciada
pela "politicagem" local é o de engenheiro fiscal, a respeito do qual ja disse alguma coisa
acima. A rigor, é um cargo contrario aos interesses das estradas de ferro, conquanto existe
para fiscaliza-las. Assim, a figura do engenheiro fiscal deveria ser uma persona pouco
apreciada pelas administragdes ferroviarias, ja que sua fungdo € verificar se os trens estariam
realmente "andando na linha", ou seja, se o servigo estaria sendo realizado a contento,
conforme os regulamentos consignados em Lei. Até porque, O cargo naoc pertence a estrutura
funcional das estradas de ferro. Sejam elas publicas ou privadas, ele representa um poder
externo a essa estrutura funcional, haja vista que ¢ um org3o fiscalizador pertencente a
burocracia estatal. Mas apenas em principio ele poderia ser assim representado. No dia a dia

das estradas de ferro a coisa ¢ diferente.

7 Cf. Idem, p. 99
18 Cf. Idem, pp. 92-93.
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Na Paraiba, por exemplo, tudo leva a crer que o cargo de engenheiro fiscal néo
é marcado por esse principio. Durante a década de 1880, em especial, o cargo € praticamente
de um partido ou dos que o lideram na provincia. No caso, os que lideram o partido
Conservador.

No mesmo jornal em que é feita a denuncia, a partir de um telegrama de alguns
empregados da estrada de ferro Conde D'eu (ja citado acima), de que estariam sendo
perseguidos pelo “chefe de trdfego” por determinagio do bardo do Abiai, também ha a
denincia de que essa perseguicdo tem o “aplauso” do engenheiro fiscal, Anténio Gongalves
da Justa Aratjo, "mera figura de encher mimero”. O autor da denincia (o editorialista) deixa
claro que por nfio cumprir a contento suas fungdes € que ocorre irregularidades como a que se
segue: "ndo hd na estrada um so empregado que receba os seus vencimenios pela tabella
approvada pelo governo, figurando emtretanto nas contas da companhia o pagamento
integral; que além disso os estaciondrios accumulam os logares de telegraphistas, sem que
por isso percebam as vantagens dessa accumulagdo”. E mais: "a sordidez da compemhia
chega a ponto de, quando vaga algum logar, o pbe em leildo, sendo preferido aquelle que o
exercer por menos”. Entretanto, tais irregularidades poderiam ser evitadas, bastando, para
isso, que o engenheiro fiscal fosse de verdade e ndo um "empregado que tem titulo", haja
vista sua condiciio de "assalariado da propria companhia" R

E evidente que o engenheiro fiscal, sendo um funcionario do governo, ndo
poderia ser um empregado da companhia, pelo menos ndo oficiaimente. A pergunta €
inevitavel: estaria o engenheiro Justa Aradjo recebendo propina da companhia para ndo
fiscaliza-la a contento ou para fechar os olhos as irregularidades ali praticadas? Infelizmente
as fontes ndo confirmam esta hipotese. Todavia, parecem confirmar uma certa indulgéncia
desse empregado do governo para com a companhia estrangeira, ndo raras vezes saindo em
sua defesa contra os que a criticam, conforme os exemplos que seguem.

220

O primeiro exemplo tem lugar nos meses iniciais da Repblica.™ Determinada

N9 of “E Ferro da Borborema™ (editorial). In. Gazeta da Parahyba. Parahyba do Norte, 9 de fevereiro de 1890,
I

=0 g sintomatico o fato de que muda a forma de governo mas o Sr. Justa Aralijo continua no cargo. Sendo mais
sintomético ainda o fato de que, com o advento do novo regime, o governo enifio nomeado ¢ egresso do
partido Conservader, recém extinto, com fortes lagos politicos com os irmios Carneiro da Cunha, tanto com o
"bardo” quanto com seu irmio deputado. Refiro-me 4 nomeagio de Vendncio Neiva, cujo cargo de
Magistrado, exercido até o dia dessa nomeacao, ¢le obtivera como “resultade” dos lagos politicos referidos,
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locomotiva apresenta um problema técnico poucos quilémetros apos ter dado partida da
capital, o que obriga o maquinista Victalino a recuar o trem até a estacdo central, com o
conseqilente incémodo para os passageiros, que tém de esperar 50 minutos até que seja
organizada uma nova partida. Os jornais locais, como de costume, comentam o acontecido,
culpando a administragio da companhia pelos péssimos servigos que sdo prestados a Paraiba.
Defendendo-se das acusagdes, seu superintendente ndo tem divida, o culpado pelo atraso teria
sido o maquinista, que, com "3 anos de experiéncia nesta companhia, devia ter sabido evitar
a falta sem voltar para a estagdo central, pelo que tenho reduzido os seus vencimentos de cem
mil réis para noventa mil réis mensais, e o chefe da locomogdo o tem prevenido, que pela
primeira falta igual a esta, que commeter, serd rebaixado de machinista para foguista”??

Saindo em defesa da companhia, o engenheiro Justa Araujo rebate as criticas
feitas nos jornais, nos quais "algumas pessoas vivem a gritar constantemente contra faltas,
quasi todas elas imagindrias da companhia (...)". Dirigindo-se ao governo do Estado, ele
informa: "tendo algumas gazetas, que se publicéo nesta capital, noticiado com exageracoes e
mesmo inexactiddes o incidente, alids sem valor e importincia alguma, do trem, que partiu
demorado da estagdio central (...} no dia 18 do corrente mez (...) julgo conveniente enviar-vos
copia junta do officio, que hoje me dirigiu o Superintendente da companhia (...) a fim de que
possais avaliar devidamente dessas acuzacdes systemdticas e sem Jundamento conttra a
administragdo da estrada, que, justica seja Jeita, tem sido solicita no cumprimenio de
deveres, punindo severamente seus empregados pela mais leve falta” %

A constatagio nio deixa de ser 6bvia. O engenheiro faz uma defesa explicita da
companhia contra os que a acusam de prestar péssimos servigos 4 Paraiba. No exemplo
mencionado, ndo se d ao trabalho de investigar as “acuzacdes systemdticas” que os jornais da
capital lancam contra a companhia. Contenta-se com o oficio que a superintendéncia lhe
enviara e assina em baixo a decisdo dessa superintendéncia de punir “severamente seus

empregados pela mais levar falta”, a exemplo do "machinista victalino”, que ¢é punido por

njo sendo demais lembrar de sua amizade pessoal com o deputado Anizio Salatie]l Carneiro da Cunha, de
quem também "era compadre” (Cf. LEVIN, Linda. Op. Cit., p. 193)

21 Cf. Oficio do Superintendente da estrada de ferro Conde D'eu ao "IHlustre cidaddo” Antdnio Gongalves da
Justa Aragjo. "Escriptorio da Superintendéncia da estrada de ferro Conde D'eu ", em 21 de janeiro de 1890. In
Arquivo Historico da Paraiba, Documentos Manuscritos, cx. 004

2 Cf. Oficio do engenheiro fiscal ao "Iliustre cidaddo cidadio Dr. Venincio Netva, M.D. Governador deste
Estado”. Expedido pelo escritério do engenheiro fiscal da estrada de ferro Conde D'eu em 21 de janeiro de
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ndo saber lidar com uma maquina que pifara no meio do caminho.

Em outro exemplo, ocorrido alguns anos antes, o engenheiro fiscal intima a
companhia Conde D'eu a pagar uma multa de um conto de réis em virtude de um
descarrilamento de um "wagon, que fazia parte de um trem de lastro, entre as estagdes de
Cachoeira e Mulungu, por ndo terem sido tomadas as cautelas indispensdvels a seguranca da
estrada e dos que tramsitam nos trens (...)". A multa, lavrada nos termos acima, parece
constranger o engenheiro fiscal. E que ela é uma imposigio do governo da provincia, como
ele proprio reconhece, deixando transparecer que a executa porque o cargo obriga a isso. No
mesmo oficio em que comunica, a0 "M.D. Presidente da Provincia”, a aplicagio da multa
pela razdio acima aduzida, da a entender que a companhia ndo ¢ merecedora de tal punigio:
"Devo dizer a V. Excia, como engenheiro fiscal da mesma estrada, que esta oferece todas as
garantias de seguranga, ndo s6 pela solidez das suas obras d'arte, como pela excellente
construcgdo da via permanente a juizo dos mais abalizados profissionais (..). O
descarrilamento de trem de lastro pode dar-se em todas as estradas de ferro por qualquer
circunsidncia (...), e isso ndo depde contra a seguranga da linha "2

Dentre as inimeras clausulas contratuais que estabelecem obrigagdes relativas
4 companhia, uma delas ("Clausula 6¢ do Contracto Provincial de 6 de setembro de 1878"),
estabelece que € dever da companhia prevenir-se contra acidentes provocados por animais no
leito da estrada, construindo, por isto mesmo, cercas ao longo de todo o percurso. Ora, se €
certo que o descarrilamento referido € provocado por um animal que se “achava no leito da
estrada”, segundo informagGes da propria superintendéncia da companhia ao engenheiro
fiscal, o fato contradiz exatamente a alegacio deste ultimo de que "mada depde contra a
seguranca da linha". Mas a atitude do engenheiro fiscal € facil de justificar. Afinal, ndo ha
“desgraca alguma a lamentar, excepto as ligeiras contuzoes de tres trabalhadores que |
imprudentemente, saltardo dos carros na occasido do desastre”. De resto, “semelhantes
acontecimentos” 530 "dificeis de evitar”, haja vista a "ignorancia e imprudencia dos

. w224
operarios”.

. 1890. In Arguive Historico da Paraiba, Documentos Manuscritos, ¢x. 004.

23 (f Oficio de engenheiro fiscal da estrada de ferro Conde D'eu 20 Presidente da provincia, Anténio Herculano
de Souza Bandeira, em 31 de marco de 1886. In Arguivo histérico da Paraiba, Documentos Manuscritos, cx.
067 (A)

24 ¢f Oficios do engenheiro fiscal da estrada de ferro Conde D'en ao Presidente da provincia, datados de 30 de
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Creio que os dois exemplos citados demonstram claramente que o engenheiro
Justa Araljo faz uma defesa explicita da estrada de ferro Conde D'eu. Talvez ndo se encontre,
nos anais das estradas de ferro no Brasil, comprometimento tdo sério de um engenheiro fiscal
com a propria empresa que deveria fiscalizar. Com isto, nio s6 o engenheiro Justa Aragjo faz
"vista grossa” &s irregularidades por ela praticadas, ndo investigando-as como deveria, como
sai explicitamente em sua defesa contra os que a denunciam.

O certo € que a partir de meados da década de 1880 ja é publico ¢ notério o
envolvimento do engenheiro Justa Araijo com um certo esquema politico existente na
provincia, ndo sendo novidade para ninguém tratar-se de homem de confian¢a e amigo
pessoal do principal "cacique" ou mandatario de entdio, o futuro barfo do Abiai. Isto fica claro
quando se rastreia a imprensa da época. Por toda a década de 1880, a imprensa simpatizante
com a causa do futuro "nobre”, vale dizer, a imprensa conservadora, sé6 tem comentarios
elogiosos a competéncia profissional do engenheiro Justa Arajo. Na imprensa liberal, ao
contrario, dificilmente sera encontrado uma s6 palavra "dignificando-o”

Isto fica mais claro ainda quando relacionado & polémica questio do
prolongamento da estrada de ferro Conde D'eu para Cabedelo, a que j4 fiz alusdo acima. E
que o engenheiro Justa Arafijo empenha-se pessoalmente nos estudos deste projeto de
interesse dos conservadores paraibanos, sendo de sua "lavra” a justificativa, com argumentos
de natureza técnica e econdmica, que servem de suporte para os politicos e/ou letrados que
saem em sua defesa, respectivamente nas casas parlamentares e na imprensa.

No Congresso Nacional, por exemplo, a mais ampla defesa desse projeto ¢
levada a efeito por Anizio Salatiel Camneiro da Cunha, em discurso proferido na Cimara dos
Deputados em setembro de 1885. Na ocasidio, ele combate um artigo de autoria de Dantas
Goes, deputado paraibano pelo partido Liberal, o qual teria afirmado que o prolongamento
para Cabedelo é um "acto lesivo aos interesses da provincia que representa”. Rechagando
essa postura, ele prepara um extenso arrazoado com o fim de provar que seus adversarios
politicos estdo equivocados. Para tanto, ancora-se o tempo todo no Relatério dos Estudos do

Porto da Capital da provincia da Parahyba, enviado ao Ministério responsavel em 4 de

margo de 1886. Sdo dois oficios. No primeiro, o engenheiro fiscal connmica a ocorréncia, com informacBes
ainda sobre 0 que a teria motivado e as providéncias tomadas; no segundo, notifica o cumprimento da ordem
“imposta por essa presidéncia” , de multar a companhia, responsabilizando-a pelo ocorrido. In Setor de
Documentos Manuscritos - periodo Imperial. Arquivo Historico da Paratba. Cx. 067 (A)
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julho de 1884. Seu autor, que ndo ¢ outro sendo o engenheiro fiscal Justa Arafjo, indica o
quanto este engenheiro esta enredado com o partido Conservador da Paraiba no tocante &
defesa do ramal ferrovidrio para Cabedelo. Chama a atencdo o fato de que o deputado
Carneiro da Cunha nio 56 baseia sua argumentagio nos estudos realizados pelo engenheiro do
governo como pede licenga 2 Camara para ler em plenario o relatorio onde esses estudos estdo
registrados.*’

Dada sua condi¢io de engenheiro fiscal, talvez aquele profissional néo devesse
realizar ele proprio os estudos ditos "competentes” em prol do prolongamento para Cabedelo.
Afinal, o projeto é dos conservadores da provincia e defendé-lo téo abertamente, como o faz o
engenheiro fiscal da estrada de ferro Conde D'eu, € no minimo comprometedor, ainda mais a0
se constatar que os membros do partido Conservador na Paraiba, ao fazerem a defesa do
referido ramal, recorrem a solida argumentagio de quem tem "autoridade” para opinar a
respeito, isto &, se valem das explicagdes de natureza técnica e/ou econdmica elaboradas por
aquele profissional.

Depots de tantos embates envolvendo liberais e conservadores em torno do
ramal ferroviario para Cabedelo, sua construgdo ¢ autorizada pelo governo Imperial em 1887 -
autorizagio consignada em Lei através do Decreto 9764 de 14 de julho, que garante juros de
6% sobre o capital de 800 contos de réis -, sendo finalmente inaugurado em 25 de margo de
188972 Todavia, poucos meses antes da inauguragio desse ramal, a polémica ndo estd de
todo terminada, a exemplo da que envolve a imprensa partidaria da provincia em torno de
certo pedido de indenizagiio. Indenizagdo que tem como protagonistas, de um lado, a firma
Santos Gomes & C° (fabrica de sabdio), a reclamar contra o prego estipulado pela
desapropriagio de areas de sua propriedade por ocasido da construggo do referido ramal e, do
outro, a estrada de ferro Conde D'eu, através da Casa Wilson Sons & C®, representante do
empreiteiro inglés responsével pela obra. Como é de se esperar, os jornais dos partidos
Liberal e Conservador saem em defesa de cada uma das partes em litigio: o primeiro abraga a

causa de Santos Gomes & C2 o segundo, de Wilson Sons & C*.

225 Of Discurso de Anizio Salatiel Carneiro da Cunha, deputado paraibano, proferido em 15 de setembro de
1885. In Anais da Camara dos Deputados. Rio de Janeiro: Typographia Nacional, 1885, pp. 242-246
326 of ALMEIDA, José Américo de. Op. Cit., p. 347.
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A Gazeta da Parahyba, jornal de fei¢fo Liberal, ndo assume ele proprio a causa
com a qual simpatiza, deixando que os interessados fagam sua defesa. Assim, abre suas
paginas para que os representantes da firma mencionada possam se manifestar livremente,
fazendo uma defesa publica de sua causa. Dai a longa matéria que leva a assinatura dos que se
dizem prejudicados pela estrada de ferro Conde D'eu. Lutando para conseguir uma
indenizagio que consideram “devida”, haja vista a desapropriagdo dos terrenos e benfeitorias
“localizados no lado posterior de sua fabrica e armazéns”, que teriam sido suprimidos para
dar passagem aos trilhos do ramal de Cabedelo, Santos Gomes & C° deixam claro que vio a
juizo por estarem esgotadas as possibilidades de um acordo com o Sr. Samuel Agnew,
representante do empreiteiro do referido ramal®?’.

Comparecendo as partes em litigio perante um "juizo arbitral”, o resultado
inicial ndo teria sido nada promissor para Santos Gomes & C . E que os peritos da parte da
companhia indenizadora ¢ do governo avaliam em trés contos de réis o valor dessa
indenizacdo, quanti; que fica muito aquém da estipulada pelos "dous illustres profissionaes”
contratados pela firma solicitante, os engenheiros Jodo Claudino de Oliveira Cruz e José Dias
Maynard, que "em bem reduzido relatorio, com rasées tiradas das sciéncias exactas ¢ da
disposicdo da lei que rege a materia avaliaram a (...) indenisagdo na quantia de vinte contos
novecentos e poucos mil réis"%,

Sentindo-se injusticados pela avaliagiio feita pelos peritos da parte contraria,
Santos Gomes & C* desabafam: "feriamos resignacdo bastante para passar em siléncio a
Injustica que se nos fez, se houvesse causa justa para ndo duvidarmos da seriedade do Sr.
Justa Aratijo e dos seus companheiros [referéncia ao 4rbitro da parte do governo e aos da
companhia Conde D'eu}, que jd sdo todos recowhecidos como homens incapazes de
independéncia”. Este julgamento vem de encontro a uma afirmagio anterior, qual seja, a de
que naquele juizo arbitral "represemtou-se a primeira scena do escindalo que alguns
potentados da infeliz Parahyba pretendem seja consumado'®. Na verdade, Santos Gomes &
C* se referem especificamente ao fato de que os peritos nomeados pela companhia ferroviaria,

José da Silva Neves Junior e Anténio da Costa Monteiro, ¢ o da parte do SOVETNo, 0

7 Cf. "A indemmisacio Santos Gomes & C™". In Gazeta da Parahvba - Folha Didria, Parahyba do Norte, 23 de
fevereiro de 1889, p. 3
*8 Cf. Idem.
9 Cf. Idem
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engenheiro fiscal Antdnio Gongalves da Justa Aradjo, seriam pessoas da inteira confianga de
Samuel Agrnew, da casa Wilson Sons & C° (empreiteiro) ¢ do bardo do Abiai,
simultaneamente portador de quatro cargos importantes, primeiro vice-presidente da
provincia, inspetor da Alfindega e advogado tanto da Conde D'eu quanto de Wilson Sons &
C’. Dai a fala indignada dos suplicantes: "(...) os dous peritos nomeados pela companhia sGo
entidades por tal forma subordinadas ao Exm. Sr. bardo do Abiai, e o perito do governo estd
de tal forma adstricto aos interesses da companhia, que sdo até certo ponto seus proprios
interesses, a ser impossivel esperar delles uma resolugdo que ndo fosse dictada pela referido
bardo e pelo Sr. Agnew, desapropriador em nome da companhia Conde D'eu”. 230

Um argumento bastante recorrente na fala dos suplicantes, conforme visto
acima, reside na tentativa de deduzir a avaliagdo feita pelos peritos da companhia ferroviaria a
partir da constatagdo de que seriam simples “apaniguados” do bardo do Abiai, sendo piblico
e notério a "somma de influéncia” deste Gltimo sobre aqueles. Segundo os reclamantes, “ndo
se ignora” que um dos peritos, o Sr. Neves, ¢ "compadre e amigo intimo do bardo, a quem
serve de secretdrio particular”, ndo esquecendo que também ocupa o cargo de "oficial de
gabinete da presidéncia®, cargo para o qual "foi nomeado pelo mesmo Exm. bardo”, sem
diivida um bom negécio para quem se “achava baldo de recursos e sem emprego algum”. Por
isto, os suplicantes, dirigindo-se & justiga e ao publico paraibano, interrogam: "“que conceito
pode merecer um perito de tal jaez?" E quanto ao pento do governo, agiria ele com
independéncia? Os suplicantes opinam que ndo. "Pois o Sr. Justa Araujo havia de avaliar
contra a expectativa do bardo, presidente da provincia que, com alguns tragos de penna o
embrulharia para a Corte, de maneira a perder elle a pingue papanga {sentido figurado que
traduz a idéia de emprego rentavel] da estrada de ferro Conde D'eu?"” Por isto, arrematam:
"(...) todos aqui bem sabem, que 5005000 [quinhentos mil réis] mensaes dados pelo governo
ao seu fiscal ndo sGo bastante para collocal-o em pé de independente dignidade”. E concluem
afirmando, dentre outras coisas, que tém sido vitimas do "mais repugnante attentado contra o
direito de propriedade, que deve estar a mercé das propinas e dos propinantes™",
E a julgar pela reagdo do jomal do partido Conservador, cujo editor

responsavel, alguns dias depois, contesta a matéria assinada por Santos Gomes & C,é

B9CE. Idem.
=UCE Idem
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procedente a dendincia dos suplicantes de que o "juizo arbitral” diante do qual comparecem
ndo teria passado de uma "scena” escandalosa, haja vista a "somma de influéncia” exercida
por um dos potentados da terra (bardio do Abiai) na escolha dos “perifos” representantes da
companhia ferroviéria e do poder piblico. Sim, porque o editorial do Jornat da Parahyba -
orgio do partido Conservador, ¢ omisso quanto ao escindalo a que se refere Santos Gomes
& C°, ou seja, nfio nega a acusagio de que os "peritos” da parte da companhia ferroviaria e/ou
do governo tenham sido escolhidos por indicagio do barfio do Abiai, defensor dos interesses
da companhia ferroviaria contra os requerentes, ja que atua como advogado dessa companhia.
Assim, o editorial referido ndo contesta a acusagdo de que os "peritos” referidos sio simples
"apaniguados” do bardo, de quem dependeriam para a manutengio dos cargos que ocupam na
provincia. O editorial referido também nfo contesta a "exposicdo de motivos” contida no
relatério preparado pelos "illustres profissionaes” contratados pelos suplicantes para atuarem
como "“peritos” na avaliagdo do pleito.”* Aligs, uma "exposicdo de motivos" justificada como
digna de crédito porquanto elaborada “com rasdes tiradas das sciencias exactas e da
disposicdo da lei que rege a matéria”, nfio devendo, por isto mesmo, ser objeto de maiores
contestacdes, ja que os requerentes sdo de opinifio que estiio a defender um "bom direito”.
Acontece que o mencionado editorial (talvez porque seu autor nio disponha de
elementos para contestar o “bom direito” alegado por Santos Gomes & C° ou ndo esteja em
condigBes de desmentir as denlincias de escindalo no que se refere ao “juizo arbitral ™} passa
ao largo de uma possivel argumentagdo em tommo do direito de propriedade ou prefere
argumentar, num primeiro momento, sobre a importincia das estradas de ferro como um dos
"mais poderosos elementos do progresso”, para mostrar, em seguida, que estfio tentando
obstacular a agdo da "primeira empreza propulsora do progresso material da provincia, que
anhelamos ver feliz e engrandecida, porque Ihe devemos o ber¢o”. Essa empresa € a Conde
D'eu e os que estdio a barrar sua ag&0 rumo ao "progresso” na Paraiba sdo os que insistem na
indenizagdo referida, da qual poderiam muito bem abrir mio. "Mas infelizmente a gandncia e
0 egoismo, que antepbe os seus interesses privados ao bem da collectividade, ou antes que

ndo enxergam utilidade sendo n'aquillo, que lhe interessa directamente, sdo indifferentes ds

% Se ¢ certo que o jornal conservador a que fiz alusdo no texto "/evra” um protesto contra Santos Gomes & C°,

saindo em defesa da Companhia Conde D'eu, ndo ¢ menos certo a omissio a que também fiz alusiio acima
(Cf. "Parahyba” (Editorial). In Jornal da Parahyba — 6rgédo do partide Conservador, Parahyba, 6 de margo de
1889, p. 2.
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vantagens do nosso principal instrumento de progresso material e ndo perdem occasido de
fazer as mais absurdas exigéncias de indemnisacdo, sempre que a linha aproximar-se de suas
valiosissimas benfeitorias 233

As argumentacdes de cada uma das partes em litigio s@o de natureza
diametralmente opostas. Enquanto Santos Gomes & C° encaram a indenizag8o solicitada
como compensagio pelos danos materiais causados pela passagem dos trilhos em terrenos e
benfeitorias a eles pertencentes, dando a entender que ndo abrem méo do pleito por se tratar
de um negocio considerado a luz do sagrado direito de propriedade, o editorial do Jornal da
Parahyba, em seu protesto contra os requerentes, opta por uma argumentago de cunho
moralista com apelos humanisticos. Assim, passa ao largo da discussdio que envolve os
preceitos de legalidade como parte da acusagdo de que ha um atentado a0 sagrado direito de
propriedade, conforme defendido por Santos Gomes & C° em sua logica utilitéria; prefere, ao
contrario, argumentar que os requerentes, motivados pela "gandncia” ou pelo "egoismo” sdo
um entrave ao progresso da Paraiba, haja vista colocarem seus interesses particulares acima
dos interesses coletivos.

E para provar essa "gandncia” ou "egoismo” da parte da firma paraibana, cita o
exemplo do Ceard. Enquanto "aqui se exige fabulosas quantias pela mais insignificonte
desapropriagdo”, naquela provincia “ndo raros proprietdrios renunciaram ao direito de
indenisacdo cedendo gratuitamente os seus terrenos para a passagem da linha férrea”. Por
isto, o editorial opina: "quando n'aquella provincia, cujos filhos desejam vel-a dotada de
todos os beneficios, abre-se franco caminho ¢ marcha do carro friunphante da civilisagdo,
entre nos, é forcoso confessal-o, se lhe antepde entraves por despeito e egoismo”. 234

Santos Gomes & C°, no entanto, ndo se ddo por vencidos. Voltando as paginas
da Gazeta da Parahyba, jornal liberal simpatico a sua causa, respondem ao editonal do
jornal conservador acima referido. Dentre outras coisas, ndo aceitam o perfil que o editorial
esboga, em termos €ticos, relativamente aos seus adversarios, ndo aceitando sua apresentagio
como "homens desinteressados e de nobre proceder, que s6 visam o bem publico e a

prosperidade da terra que lhes foi ber¢o”. Dai a denancia: (...) o Jornal metta a mdo na

propria consciéncia e confessard, que outros sdo os degenerados, (..) que em torpes

25 ¢f. 1dem,
»% Cf. Idem
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especulagdes sem que lhes tenhdo sido desapropriados terrenos e valiosissimas benfeitorias,
leem visto passar para as suas mdos quantias considerdveis, a que a companhia poderia ter
dado melhor applicacdo, ou teriam sido poupadas em bem do Thesouro Nacional, que afinal
é quem paga" >’

Bate daqui, rebate dali, finalmente sai um acordo entre os contendores, ficando
em 10 contos de réis a indenizagfo solicitada por Santos Gomes & C2. Mas nio se pense que
esse acordo encerra o polémico capitulo em torno do ramal de Cabedelo. E que além dos
interesses imediatos dos contendores em si, isto €, Santos Gomes & C° e/ou do empreiteiro
inglés - em torno dos quais aliam-se, respectivamente, liberais e conservadores -, ha a
considerar interesses outros, sem divida mais duradouros.

O fato é que por tras do polémico ramal ferroviario duas forgas se digladiam
em uma auténtica queda de bragos: de um lado, a estrada de ferro inglesa; de outro, os
comerciantes da capital com o fim de incrementar o coméreio de exportagdo e importagio da
provincia através do porto ali localizado, um porto de mar sobre o qual teria primazia; os
comerciantes da capital, ao contririo, apostam no melhoramento do porto da capital,
desejando, por assim dizer, que o comércio referido se realize ali mesmo, no porto
(Varadouro) localizado s margens do rio que banha a cidade, o Sanhaua (afluente do
Paraiba), com saida navegével para o mar **

Temendo & concoréncia do comércio da povoagio (localizada a 18
quilémetros ao norte da capital), os comerciantes referidos e os que apoiam sua causa, a
exemplo da imprensa liberal, trabalham a idéia (lugar-comum em todas as representacdes

contra as pretensdes de seus adversarios) de que o incentivo & povoagio de Cabedelo,

aparelhando-se o porto ali existente, que passaria a operar em conexio com uma estrada de

° Santos Gomes & C°. "As desapropriacies e o Jornal da Parahyba". In. Gazeta da Parahyba - Folha Didria.

Parahyba do Norte, 10 de margo de 1889, p. 3

5% A primazia referida tem a ver com a constatacdo de que a companhia ferroviaria requer amtorizagiio para
construir em Cabedelo, 3s suas proprias expensas, uma ponie ou molhe que pudesse servir de ancoradouro &
atracag3o dos navios chegados 3 Paraiba, isto em 1889. Certo jomal liberal nfio perdoa. Em um de seus
editoriais, intitulado Porto da Parahyba I, opina que a "bacia do Varadours”, na capital, "presta-se {..) a
um porto magnifico, podendo conter mais de cem navios". Considerando-0 uma "obra de grande vantagent,
ndo 56 para comodidade do commércio, como embellezamento e hygiene da capital”, o jornal protesta contra
a mudanga do porto da provincia. Por isto afirma; "basta considerar tdo-somente gue, no Varadouro, o porto
€ do Governo, ¢ em Cabedello, da companhia Conde D'eu, para que salte aos olhos de todoes a posigdo
humilhante em que vai cahir o commércio da capital (_..)", (CE. “Porto da Parahyba I11”. In Gazeta do Sertdo,
Campina Grande, 13 de setembro de 1889, p. 2}
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ferro, poderia dota-la de meios que a levariam a sobrepujar a capital da provincia, tornando-se
ela propria a capital, situagio com a qual ndo podem concordar. Em um 6rgéo de imprensa lé-
se que a conexdo referida ¢ uma idéia "pouco semsata”. Isto porque, sO admite que o
prolongamento da estrada de ferro até Cabedelo, "venha a ser algum dia de real necessidade”
se for "como estrada de ferro de recreio, em direcdo a praias alegres e lindas, proprias para
o uso de banhos de mar”, mas nio como uma estrada ligada a um porto de mar. "(...) Ndo é
possivel que tal se admitta, sobretudo se aftendermos a que a existencia do porto em
Cabedelo importa a mudanga para lé da capital da provincia™’.

Em um artigo publicado no jornal Tribuna da Imprensa, do Ceara, intitulado
"Discricgdo do porto da Provincia da Parahyba do Norte", transcrito na imprensa paraibana,
1&-se: “a companhia de estrada de ferro em Londres ja tem dirigido minuciosas informagdes
ao ministro da Marinha Inglesa, Board Of Trade, e a Associagdo de Lloyds, acompanhadas
de plantas do (_..) porto de Cabedello, e aqui no Brasil espera que deniro de pouco tempo
estejam mudadas as reparti¢des D'alfdndega e outras fiscaes da capital da provincia para a
povoagdo de Cabedello, de modo que possam cessar n'aquelle porto as responsabilidades de
proprietarios e capitdes de navios e vapores sobre cargas, dando impulso ao estabelecimento
de grandes casas importadoras e exportadoras em communicagdo directa com a Europa”. 238

O artigo causa indignagio aos que se dizem defensores dos interesses da capital
paraibana e de seu comércio confra a estrada de ferro inglesa e seu interesse no porto de
Cabedelo. Dai o comentério: "a linguagem e redacg¢lio daquella publicagdo de caracter
inteiramente britanico, indica com clareza que provém ella do proprio escriptorio da estrada
de ferro Conde D'en (..)". Dai também a idéia de transcrevé-la, “a fim de que fiquem
convencidos os incredulos de que o verdadeiro plano da companhia Conde D'eu ¢ mudar a
capital da provincia para o Cabedello”. Por isto, antes de iniciar sua transcri¢do, o redator do
comentario acima ainda interroga: "Timham ou ndo razdo aquelles que se oppunham ao
prolongamento da estrada de ferro para aquella povoagdo com receio de que se viesse a dar

mais tarde a mudanga da capital? ™.

2% (f “Porto da provincia” (editorial). Gazeta do Sertdo, Campina Grande, 2 de agosto de 1889, p. 1.
238 Artigo publicado na imprensa cearense em outubro de 1889 ¢ transcrito na imprensa paraibana cerca de um
més depois. Cf. “Porto de Cabedello” (editorial). Gezeta do sertdo, Campina Grande, 8 de novembro de 1889,
p. 2.
22 Cf. Idem,
247



Tudo leva a crer que este ultimo argumento ndo passa de um jogo verbal ou
uma estratégia discursiva para angariar 0 mais amplo apoio 4 causa dos comerciantes da
capital. Sem divida, constitui um argumento forte alegar que a criagio do porto de Cabedelo,
conectado a estrada de ferro Conde D'eu, levaria a uma mudanga da capital para a zona
portuaria. E evidente que da parte da estrada de ferro Conde D'eu hé um nitido interesse em
estabelecer, em Cabedelo, uma base solida para o comércio de exportagio e importagdo na
provincia, inclusive porque ai se poderia fazer comércio direto com a Europa, sem a
intermediagao de Pernambuco, o que lhe beneficiaria diretamente. Mas entre esse interesse € o
que lhe ¢ atribuido pelos seus adversarios, de que estaria nos seus planos mudar a capital da
provincia, ha uma grande distineia. Até porque, ela nio teria nada a lucrar com essa mudanga.
Afinal, o porto de Cabedelo nfo teria merecido maiores atengdes por parte da companhia c¢aso
ndo existisse a perspectiva de ligar-se 4 capital por via férrea.

A prova de que os adversarios da estrada de ferro, ao acusarem-na de querer
mudar a capital da provincia, nio passa de uma estratégia discursiva, pode ser buscada na
constatacdo de que ndo se fala mais no assunto quando da criacio efetiva do referido ramal
ferroviario, inclusive porque em nenhum momento Cabedelo deixa de figurar como uma

especie de apéndice da capital.
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CAPITULO IV: VIS()ESA DA MODERNIDADE URBANA: A
EXPERIENCIA NORTISTA

1. Conceituando a cidade moderna: limites e perspectivas da experiéncia nortista

Cabe inicialmente a formula¢do de um problema. Trata-se de considerar que a
idéia de modernizacdo, em relagdo ao espaco-tempo contemplados neste trabalho, ndo pode
ser associada & idéia de vida agitada e/ou ritmo frenético das metropoles de entfo. Sim, a
experiéncia moderna na regido em estudo néo se expressa em termos de vida metropolitana, a
exemplo do que ocorre pioneiramente nas duas maiores cidades do século XIX, Londres e
Paris. S#o inimeros os registros relativos a essas duas cidades, a partir de meados do periodo
oitocentista, como centros urbanos colossais, cujas artérias centrais sdo invadidas
cotidianamente por verdadeiras multidBes de transeuntes, imprimindo-lhes um ritmo tipico de
cidades que tém pressa.

Em se tratando de Londres, por exemplo, gostania de chamar a atengdo para
certas imagens da literatura oitocentista, que a refratam como uma cidade gigantesca e
tenebrosa, a exemplo das que, seguindo os passos de Dickens décadas antes, nos foram
legadas por George Gissing na década de 1880. Interpretando-o, Raymond Williams
demonstra que para esse autor a imagem da cidade traduz-se enquanto uma forga avassaladora,
proveniente da constatagio de que a multidio se constitii como uma "coisa unica”,
prevalecendo seu “cardter indiferenciado”. Com isto, "o individuo era a pessoa que tinha de
escapar, ou tentar escapar, daquela massa repulsiva e degradante "l

Muito antes, ja Engels pensara de forma parecida ac manifestar suas impressGes
sobre a cidade de Londres dos anos 1840, por ele considerada uma “concentracdo colossal”,
ndo sendo pequeno © prego a pagar para que pudesse contar com todos os “milagres da
civilizagéio”, prego que tem a ver com a perda da "melhor parte de sua humanidade”, expressa

no isolamento brutal a que se submete cada individuo. Segundo Engels, "até a propria

'Cf. WILLIANS, Raymond. Op. Cit. , pp. 300-301. Para além do exemplo citado, vai aqui ima sugestdo: a leitura
de todo o capiiulo 19 deste livro, intitulado Cidades de Trevas e de Luz. Sugiro, ainda, a leitura do pequeno
livro de Maria Stella Bresciani intitdado Londres e Paris no Século XIX: o Espetdculo da Pobreza(8® ed. Sio
Paulo: Brasiliense, 1994), em especial a parte relativa 2 Londres no capitulo intitulado A Descida sos Infernos,
no qual a autora retrata, com base em visdes do século XIX, como vai sendo construida a chamada “teoria da
degeneracdo” relativa s massas urbanas empobrecidas.
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multiddo das ruas tem, por si so, qualquer coisa de repugnante”. Isto porque, as pessoas que a
compdem “cruzam-se apressadas como se nada tivessem em comum, nada a realizar Jjuntos
(...)", ndo ocorrendo a ninguém "a idéia de conceder ao outro um olhar sequer.” E quanto
mator o numero de individuos no reduzido espago da rua maior a “indiferenca brutal” que os
atinge e mais "repugnantes e chocantes” seus interesses particulares como parte de seu
"isolamento sensivel”, sendo esta uma verdade valida nfo s6 para Londres mas para todas as
grandes cidades.”

O socitlogo George Simmel, ao expor suas idéias sobre o assunto no comego
do século XX, ¢ outro que nos lega uma visio nada promissora acerca da vida metropolitana
tal como a percebe em seu tempo. Parafraseando-o, um intérprete brasileiro do socidlogo
demonstra que, para este ultimo, os individuos submetidos z0s efeitos da vida metropolitana
tém sua personalidade alterada em razio dos ritmos acelerados ai existentes. Também
demonstra, ainda parafraseando Simmel, que o “fundamento psicolégico” a partir do qual se
funda a ‘“individualidade da metropole” € denominado pelo socidlogo alemdo de
“intensificacdo da estimulacdo nervesa”, individualidade que fem a ver com O COIre-corre
préprio do cotidiano nas grandes cidades. Dai a fala do intérprete: "4 individualidade prépria
das metrdpoles se forja no burburinho das ruas, como resultado, de estimulacoes nervosas
provocadas por mudangas rdpidas e caracterizadas pela percepcdo estreita dos contrastes,
dos detalhes, das diferencas”’

Em se tratando de Paris e de sua representagio enquanto experiéncia moderna
associada 4 idéia de vida metropolitana, n@o é preciso procurar muito, basta langar olhos sobre
a Paris do Segundo Império na otica de um de seus contemporéineos, o poeta Baudelaire, em
especial quando este poeta da modernidade é visto pelas lentes de um intérprete do porte de
Walter Benjamin. O fendmeno da multidao na rua, por exemplo, ganha aos olhos do poeta
uma dimenséo toda especial. E que o fenémeno niio s6 indica um novo estilo de vida, proprio
da cidade grande ja no século XIX, com o corre-corre caracteristico dos milhares de
transeuntes que afluem as ruas todos os dias, como indica que ele se da, aos olhos do poeta,

como espetaculo capaz de provocar um "efeito inebriante” sobre todos 0s que vivenciam essa

? Cf. ENGELS, Friedrich, 4 situagdo da classe trabathadora na Inglaterra. Traducio de Rosa Camargo Artigas e
Reginaldo Forti. S3o Paulo: Global, 1985, pp. 35-36
* Ci. RAMINELLI, Ronald. “Histéria urbana”. In CARDOSO, Ciro Flamarion ¢ VAINFAS, Ronaldo (Orgs.)
Dominios da histéria: ensaios de teoria e metodologia. Rio de Janeiro: Campus, 1997, p.194
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experiéncia. Mas, bem entendido, o poeta, apesar de se deixar levar por esse “fascinio”, ndo
teria perdido de vista a "ferrivel realidade social”, pois se a massa € um véu que mascara essa
“errivel realidade” ha momentos em que esta Gltima se apresenta sem qualquer disfarce, a
exemplo das pracas que sempre populosas se esvaziam quando tornam-se palcos de
combates®.

Em todo caso, ao contréario de Victor Hugo, que se contentava em contemplar a
multiddo & distancia, através da meditagio em um lugar solitario e em "comunhdo com a
natureza” (referéneia ao Victor Hugo de Os Trabathadores do Mar, cujo personagem central
se mantém em meditagiio durante horas, sentado num recife totalmente alheio ao mar que se
agitava, com a subida da maré, e que ird encobri-lo sem deixar rastros), Baudelaire prefere os
“milhares de encontrdes” que atinge o "wanseunte no tumulto de wma cidade”. Assim,
"Baudelaire nio se sentia movido a se entregar ao espetdculo da natureza”, preferindo o
espetaculo da multiddo em movimento, mas de uma multiddo de onde € possivel destacar a
figura de flaneur, esse passeante da modernidade, capaz muitas vezes de enxergar a cidade
sem disfarces’.

Ainda sobre o fenémeno da multiddo em Baudelaire, vale a pena chamar a
étenqﬁo para o poema de sua antoria intitulado A uma Passante. Interpretando-o, Walter
Benjamin deixa claro que a muitidio, tal como retratada ali, € uma componente da cidade
grande que provoca choque, impacto, deixando aturdidos os que sofrem seus efeitos. O soneto
mostra COMO 0 amor que um poeta sente por Uma passante, amor a primeira vista, € um amor
impossivel. Trata-se da imagem de uma majestosa mulher. Mas eis que seu amor ja néo ¢
“tanto um amor & primeira vista quanto 4 ultima vista”, pois enquanto ele, basbaque, fica
parado, a contemplé-la, ela rapidamente desaparece de seu campo de visdo. A imagem da
modernidade como choque ¢ representada aqui pela forma fulminante com que a cidade
arrebata a passante, que se torna musa do poeta ja longe de suas vistas e para sempre. Tragada
pela vaga humana, nfo tem jeito, talvez s6 na eternidade volte a encontrar a amada.®

No pequeno estudo de Maria Stella Bresciani, pequeno porém denso, cuja

leitura é sugerida na nota 1 acima, ha um trecho que sintetiza bem a vis#o que os autores

4 Cf. BENJAMIN, Walter. Charles Baudelaire: um lirico no auge do capitalismo. Qbras Escolhidas - Vol 1IL
Tradugiio de José Carlos Martins Barbosa ¢ Hemerson Alves Baptista. 830 Paulo: Brasiliense, 1991, pp. 53-36.
> Cf. Idem, pp. 56-57
¢ Cf. Idem, p.43
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oitocentistas elaboram sobre as duas grandes metrépoles do periodo. Sendo vejamos:
“Identificando elementos comuns do viver em multidio com o estar 2 mercé das vagas
irregulares do oceano ou dos habitantes selvagens da floresta, ou ainda com o estar sujeito as
presumidas condigdes de estadia no inferno, os autores do século XIX foram compondo uma
representagdo estética do universo das cidades. O espetaculo das ruas torna visivel nos
textos™’.

Vemos, assim, que trata-se de uma representagio largamente ancorada em
metaforas que associam o reino do urbano, nas duas metropoles do século XIX, a algo
avassalador e tenebroso, a exemplo das imagens que remetem a idéia de que essas cidades
assemelham-se ao inferno. Tal representacgio tem a ver com a constatagdo de que a multiddo,
nos termos aludidos, constitui um fato novo, a saber, um fato diretamente vinculado 2
emergéncia da vida metropolitana, advindo dai seu aspecto impactante. Até porque, uma coisa
¢ a presenca da multidio no espago publico em ocasides especiais, quer se trate de um
cerimonial religioso ou de uma rebelifio popular, outra bem diferente & sua presenca no espaco
publico como um fenémeno devidamente incorporado a vida cotidiana.

De maneira que Londres ¢ Paris erigem-se, conforme visto nesta pequena
amostragem relativa a segunda metade do século XIX, como duas experiéncias urbanas
gigantescas, sendo as multiddes andnimas que se comprimem, aos encontrdes, em seu vai e
vem frenético no espago da rua, uma peca chave para fins de caracterizagdo de sua condi¢io
de cidades grandes para os padrdes oitocentistas.

Assim sendo, caso o recorte temporal deste trabalho niio se estendesse até a
década de 1920, creio que ndo seria dificil demonstrar que a tnica experiéncia urbana no
Brasil que traduziria um certo ritmo de cidade grande diz respeito ao Rio de Janeiro. Ainda
que um ritmo bastante timido em comparagio com Londres e Paris, verdadeiras capitais
mundiais ou centros do mundo no século XIX, o Rio de Janeiro aos poucos ganha ares de
cidade movimentada, conforme vemos em certas imagens fotograficas do final do século XT3,
a exemplo de imagens relativas ao Outeiro da Gléria e rua do Quvidor (fotos 1 e 2)

Mas o descompasso entre as cidades brasileiras, incluindo o Rio de J aneiro, € as
citadas metropoles européias oitocentistas, ¢ enorme. A rigor, creio que ¢é possivel alegar que

ha um limite fisico no tamanho das cidades brasileiras que impossibilitaria encaré-las de

7 Cf. BRESCIANI, Maria Stella. Londres e Paris no século XIX: o espetdculo da pobreza. Op. Cit., p. 16. 259



acordo com o pressuposto mencionado acima. Considere-se¢ o fato de que em meados do
século XIX a populaco do Rio de Janeiro ndo atinge 200 mil habitantes® e a do Recife ndo
chega a 50 mil’. Enquanto isso, Londres ja é uma cidade com 2,3 milhdes de habitantes'?,
tendo Paris ultrapassado a casa de 1 milhdio'’. E quando o Rio de Janeiro atinge 500 mil, na
década de 18902, ja Londres havia sido vista por Thomas Hardy, alguns anos antes, como
"um monstro cujo corpo tinha 4 milhdes de cabecas e 8 milhdes de olhos 3,

Em que pese o descompasso referido, o Rio de Janeiro ¢ a metropole dos
brasileiros no século XIX, bastando considerar que "os habitantes das provincias pensavam no
Rio como uma cidade magnifica, capaz de conferir prestigio urbano a quem a visitasse”. E
no entanto, "os brasileiros que conheciam o estrangeiro vislumbravam a enorme distincia que
separava sua patria da civilizagdo » 14 Mas internamente, nfo ha qualquer duvida, o Rio cresce
rapidamente e nfio existe qualquer experiéncia que se the compare até as duas primeiras
décadas do século XX. Em 1906, por exemplo, ja ultrapassa a casa dos 800 mil habitantes.
Enquanto isto, S&o Paulo e Salvador, as duas maiores depois da capital da Republica, contam
com pouco mais de 200 mil.'* J& o Recife, outra referéneia & época, inicia o século XX com
pouco mais de 100 mil habitantes, s6 ultrapassando a casa dos 200 mil nos anos 1920 16
Portanto, excecio feita ao Rio de Janeiro, todas as demais cidades brasileiras chegam ao
comego do século XX caracterizadas pelo limite fisico a que actma fiz alusgo.

Entretanto, tal limitaco nfo impede que sejam representadas, em suas
respectivas areas de influéncia, com ares de grandeza. O Recife, por exemplo, € a principal
referéncia urbana na maior parte do Norte que hoje chamamos Nordeste. Em sua condigdo de

movimentado entreposto regional, cuja drea de influéncia se estende do Ceara até Alagoas,

® Cf NEEDEL, Jeffrey D. Belle époque tropical: sociedade e cultura de elite no Rio de Janeiro na virada do
século. Tradugdo de Celso Nogueira, Sdo Paulo: Companhia das Letras, 1993, pp. 43-46.

9 ¢f REZENDE, Antonio Paulo et al. Recife: histérias de uma cidade (Fasciculos de 1 a 10). Prefeitura da
Cidade do Recife/ Jomal do Comércio, 2000, p.46.

0 of MARX. Roland. “A grandiosidade britinica”. In Charlot, Ménica ¢ Marx, Roland (Orgs.) Londres, 1851-
1901: a era vitoriana ou o triunfo das desigualdades. Tradugio de Lucy Magalhdes, Rio de Janeiro: Jorge Zahar
Ed, 1993, p. 24

1 ¢f FRIEDRICH, Otto. Ofympia: Paris no tempo dos impressionistas. Tradugio de Hildegard Feist. 530
Paulo: Companhia das Letras, 1993, p. 138

2 ¢f CHALHOUB, Sidney. Trabalho, lar e hotequim: o cotidiano dos trabalhadores do Rio de Janeiro na
belle épogue. 5o Paulo: Brasiliense, 1986, p. 24

13 Cf Citado em Williams, Raymond. Op. Cit., p. 293.

M (f NEEDELL, Jeffrey D. Op. Cit. , p. 48.

5 ¢f CHALHOUB, Sidney. Op. Cit., pp. 24-23

253



passando por Rio Grande do Norte ¢ Paraiba, além de vasta 4rea do proprio territdrio
pernambucano,’’ o Recife ¢, indiscutivelmente, a maior referéncia em termos de modernidade
urbana em toda a regifio. A tal ponto isto ocorre que nos Estados vizinhos, sempre que se faz
referéncia & capital pernambucana, ¢ comum deparar-se com o vocabulo metropole ou com
expressoes que traduzem a idéia de grandeza. Numa carta que um proprietario rural do sertdo
paratbano envia a um jornal da capital, na qual fala, denire outras coisas, no incémodo de ter
de viajar mensalmente a Pernambuco em razio de a "pobre Parahyba” nfo contar com um
banco para as transagGes dos filhos da terra, o Recife ¢ tratado como "essa Veneza soberba™?.
Em certa fala parlamentar, no inicio da Republica, um deputado paraibano refere-se aos
ressentimentos da Paraiba para com o "modre vizinho" do sul, o qual pretende dirigir e
administrar, a partir de sua "bela capital”, certos empreendimentos de interesse dos Estados
vizinhos.” E um autor paraibano, em livro publicado no inicio dos anos 1960, refere-se ao
Recife da década de 1910 como a “metrdpole do famoso Ledo do Norte” numa referéncia
clara 3 ascendéncia de Pernambuco e sua capital no cenério nortista’.

Sendo o Recife uma cidade que s6 nos anos 1920 atinge 200 mil habitantes, nio
podendo pois pousar de metropole (embora assumisse essa condicio no imaginario urbano
nortista), no periodo correspondente ao recorte temporal deste trabalho, torna-se inevitavel a
pergunta: o que a tormava uma referéncia em termos de modernidade urbana no espaco
regional focalizado? A resposta a este questionamento surge como solucio ao problema
formulado no inicio do item. Trata-se de considerar que a idéia de modernidade, no espago
regional em aprego se configura menos por cenarios urbanos marcados pela agitagio frenética
no cotidiano das ruas com seu "rush” caracteristico, e mais por uma ou outra novidade vinda
do estrangeiro, seja as que se relacionam aos transportes € comunicagfes, seja aquelas

relacionadas aos equipamentos do "conforto", ndo esquecendo das que remetem 4 vida

'¢ Cf. REZENDE, Antonio Paulo et al., Op. Cit, p. 50
¥ Cf. MELO, Evaldo Cabral de. Op. Cit,, p. 220, £ importante lembrar que essa condicdo de movimentado
entreposto regional, que vem do Império, é reforcada mais ainda nos primeires anos da Repiblica, isto em razdo
de o Recife agora interligar-se com a maior parte de suas antigas dreas de influéncia por wm tracado ferroviario
de 1.100 quilometros de trithos (Cf. Idem, p. 233)
" Cf. W. O prolongamento da via férrea Conde D'ew” {correspondéncia do alto Sertdo). In O Despertador.
Parahyba do Norte, 30 de novembro de 1889, p. 2.
" Cf Discurso de Coelho Lisboa. In Anais da Camara dos Deputados. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional,
1894, Tomo 2, pp. 474 - 476. :
* Cf NOBREGA, Bumberto, Augusto dos Anjos ¢ sua época. Jodo Pessoa: Editora da Universidade da
Paraiba, 1962, p. 111.

254



elegante e/ou entretenimentos. Cidade que se quer "civilizada” ou que estaria a "civilizar-se”
deveria contar ac menos com uma dessas novidades. Com isto, o fato de que o Recife € a
primeira cidade a celebrar, em sua vasta area de influéncia, os decantados elementos da vida
moderna, faz com que facilmente se incorpore ao imaginério urbano nortista como a mais
cosmopolita das cidades a nivel regional.

Em geral, as representagdes sobre o Recife, produzidas por letrados nortistas no
periodo em estudo, lhe sdo favoraveis, todas ratificando a imagem de grandiosidade que a
capital pernambucana assume no plano regional. A titulo de exemplo, vejamos a visdo de um
cronista paraibano em visita 3 cidade, isto no ano de 1917. “No frem superlotado, iamos todos
como sardinhas em latas: familias em pé, outras sentadas em malas, muitos cidaddos na
plataforma do trem (... Até que, apbs uma "insipida viagem”, aquele trem chega ao seu
destino. "As 18 horas saltévamos na estacdio do Brum, da metropole pernambucana”. Ao sair
a passear na cidade, na manhi seguinte, o cronista confessa ter ficado pasmo diante das
reformas "que estdo fazendo naquela grande URBS”. Mas de repente queda pensativo,
pensativo e "taciturno”. E que estando no cais a contemplar o melhoramento do porto,
"servigo gigantesco”, juntamente com as reformas do bairro do Recife, ele lembrara-se de sua
"desventurada Parahyba" Nada comparavel a "metrépole pernambucana”, "onde grandes e
largas avenidas se estio abrindo naquela cidade em todas as diregdes, novos cal¢amenios,
iluminagdes eléctricas, jardins, reconstrugdes de pontes etc.”!

Menos pelo seu tamanho ou vida agitada nos espagos publicos e mais pelo seu
cosmopolitismo, onde muitas das titimas novidades produzidas no estrangeiro em pouco
tempo tornam-s¢ ali uma realidade, o Recife transforma-se na cidade dos sonhos de uma
parcela significativa dos nortistas. Até porque, ¢ reduzido o numero dos que se orgulham de
conhecer o Rio de Janeiro, decantado como o primeiro exemplo de Brasil moderno, e menor
ainda o namero dos que estio familiarizados com os chamados centros "civilizados" da
Europa. Assim, num plano menor, ha o Recife. Se ai ndo ha uma “rue” do Ouvidor, expressao

carioca da ultima moda de Paris, ha a rua Nova, a cumprir papel parecido (foto 3).

2 ¢f  Gomes, Lino. “Impressdes de viagem de Campina Grande a Pernambuco”. In Correio da Manha,
Parahyba do Norte, Edicties de 24 € 25 de jutho de 1917
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2. A hora e a vez dos entretenimentos: primeiros sinais de vida piblica noturna

O Recife chega ao inicio do século XX quase sem vida publica & noite, fato nio
condizente com a cidade dita "civilizada". De acordo com certo cronista do Recife antigo, s6 é
possivel falar em vida noturna na cidade a partir de 1909, ano em que instala-se o
cinematégrafo permanente, isto ¢, cinematégrafo com programagao diaria o ano inteiro. Antes
o recifense j& vira muita fita de cinema. Vira e se encantara, deixando-se enfeiticar. Mas nio
se trata de um entretenimento incorporado ao cotidiano e sim de uma pratica itinerante,
ocorrendo s6 de tempos em tempos. SO com o cinema pérmanentie, a partir da data referida, é
que o "feitico” pega para valer. Surgem casas para o “pessoal de primeira” (Pathé, Roial) e
para o "pessoal de segunda"” (Vitoria), de tal modo que o recifense niio fala em outra coisa. E
mais: s¢ antes sO sai de casa em ocasides especiais, para ir a uma festa de igreja (bastante
rara}, ou uma temporada de teatro (também bastante rara), agora esta adquirindo novos
habitos, o de ir para a rua e se dirigir &s novas casas de espetaculos, onde as "calgadas ficavam
tomadas e os bondes passavam a custo” *.

Nao obstante o cinematdgrafo tenha sido responsavel pela instituigdio de novos
habitos, incluindo o de sair de casa todas as noites - em que "homens sizudos deram para
regressar aos lares depois das dez, o que nos tempos que corriam, constituia um grave
escandalo, uma indisfarcavel imoralidade'™ - o o de se adotar, na vida cotidiana, atitudes do
astro preferido - a exemplo de Psilander, "um simpdtico e esbelto gald dinamarqués das fitas

oo

de Nordisque,"”, que além de ter dado o “que fazer as mocas da época”, "muitos imitadores
r2d

leve nos rapazes™’, ndio ha que negar que a cidade se transformava por ocastio das
movimentadas temporadas no Teatro Santa Isabel, e isto muito antes do cinematdgrafo.
Inaugurado em 1850, muito se lamenta o incéndio que o destroi em 1869. E que memoraveis
espetaculos ali tiveram lugar, com a presenca de "admirdveis companhias” estrangeiras.

Reinaugurado em 1876, continua o Santa Isabel com seus programas inesqueciveis, onde

* Cf. SETTE, Mério. “Cinemas e pequenas de dantes”, In Maxambombas e maracatus. 3* od. Rio de Janeiro:
Livraria Editora Casa do Estudante do Brasil, 1958, pp. 136-141.
2 Cf Idem.
* Cf Idem.
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23 atraindo

"temporadas de brilho, de concorréncia, de entusiasmo e de lucros se sucederam
a sociedade elegante do Recife e alhures™ ao palco do imponente®” teatro.

Assim, s é possivel falar em vida publica noturna, naquele Recife das titimas
décadas do século XIX, em certos momentos do ano, isto €, por ocasido das temporadas de
teatro. De acordo com o j& citado cromista do Recife antigo, numa terra onde todos se
conhecem, ir a0 teatro constitui, até o tempo de sua mocidade (inicio do séculoe XX), um
“grande acontecimento doméstico" Ao anunciar-se a chegada de uma "froupe”, a cidade
inteira fica sabendo da pega de estréia. Por isto, o comentdrio € um sO: "vamos fer
comparhia”. E a cidade, de ruas téo "sossegadas”, movimentava-se. Alguns dos preparativos
sdo dignos de nota; "tiravam-se os vestidos de guarda-roupas; enrolavam-se os papelotes;
punham-se & mdo luvas, agasalhos, bindculos”™. E ao anoitecer, "foca a pentear os cabelos, a

arrochar os espartilhos, a compor as tualetes™

. Dessa forma, enquanto dura a temporada, ©
Recife parece outra cidade, como se a vida cotidiana de repente tivesse mudado de rota ou
simplesmente de ritmo.

Ora, em se tratando de uma cidade relativamente pequena como o Recife a
época, embora com uma posigdo de destaque no cenério regional, essas temporadas de teatro,
com a presenga de companhias de renome nacional ou internacional, realmente ddo o que
falar. Dai o alvorogo nos lares e nas ruas, quebrando-se o sossego costumeiro. Para suas elites,
entdo, sdo um grande regalo. Sempre avidas pelas novidades vindas dos chamados grandes
centros “civilizados”, as pegas anunciadas nas temporadas do Santa Isabel excitam-lhes as

“versalhadas de poetas” ou “discursos de académicos", isto para ndo mencionar os "afos

ridiculos de velhuscos apaixonados”. E se ndo bastasse o "ciume das baronesas®, ha que se

* Cf Teatro. In Idem, pp. 118 - 121
% ¢f O fato é que as temporadas do Santa Isabel repercute longe. Camara Cascudo, refletindo sobre sua
influéncia na cidade de Natal, mostra que 0s "natalenses ricos" viajavam de trem ou de navio ao Recife s¢ para
aproveitar essas temporadas, "ansiosos ndo apends para owvir mas especialmente para coniar no regresso a
Natal as maravilhas do Santa Isabel” (Citado em FILHA, Maria Beathilde Moura. Q cendrio da vida urbana: a
definicdio de um projeto estético para as cidades brasileiras na virada do sécuio XIX/XX. Jodo Pessoa: Editora
Universitaria/UFPB, 2000, p. 163)
2 ¢f N&o obstante as imagens sobre o imponente prédio, em sua monumentalidade, digam respetto ao prédio
totalments reconstruide e entregue ao piblico em 1876 (foto 4), € importante considerar que desde o inicio €
concebido como uma espécie de “monumento da civilizagdo” nessa parte dos trépicos. Trata-se da constatagho de
que foi “projetado com requinte” e "segundo as regras do neoclissico”, impondo-se no cendrio urbano recifense
por sua "sobriedade e beleza” (Cf. FILHA, Maria Beathilde Moura. Op. Cit, p. 125)
% Cf. SETTE, Mirio. “Teatro”. Op. Cit., p. 124
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notificar as "quebras de armazéns de agiicar". Ademais, "quem ignora o pega de Castro
Alves com Tobias Barreto por causa de duas artistas?"®

Se € um fato que o Recife dispunha, para o desfrute de suas elites, de tais
temporadas, levando a visdes como a que acabamos de ver, isto ¢, de que essas temporadas
contribuem para mudar o aspecto da cidade, que passa a contar com uma certa vida publica &
noite, o que dizer das pequenas capitais da regido, onde os entretenimentos noturnos sio ainda
mais escassos? Cidades, por exemplo, como a capital paraibana, em que certo engenheiro
militar, homem viajado que reside ali h4 alguns anos, ocupa as paginas de um jornal no tiltimo
ano do Império, para demonstrar, dentro outras coisas, o quanto a cidade ¢ "mondtona”, sem
ter para onde ir 4 noite, a comegar pelo fato de que o "theatrinko” ali existente ndio & um
verdadeiro "femplo das artes". Alias, "antes ndo existisse", pois ao. invés de "honrar" esta
“ilustrada sociedade" (leia-se elite local), a faz corar toda vez que transpOe a "soleira de sua
unica e acanhada porta”. Ora, estando a cidade de Parzhyba as voltas com a "monotonia" -
uma vez que afora aquele “theatrinho” o seu povo ndo conta com diversdes que, "lhe tocando
a alma, o elevasse a um verdadeiro céo de delicias" - , torna-se urgente a construgido de um
"bom theatro", um desses edificios dotado de “architectura”, "beleza" "condicbes hygienicas"
¢ "seguranca", do tipo que atrai o povo e o engrandece. Enfim, um “prototypo do bom gosto,
da educacdo e da civilizacdo™°,

Anos depois a cidade de Parahyba do Norte, mesmo ja contando com o teatro
Santa Rosa, considerado moderno para os padrdes da época - um prédio de aspecto
monumental, cuja fachada se filia ao neoclassico e cuja localizagdo assume um ponto "focal"
na paisagem (foto 5), erigindo-se como um dos emblemas de modernidade urbana que a
cidade comecga a ostentar’' -, ainda assim continua a ser representada, em termos de vida
publica noturna, como uma cidade “trz’sté", "monctona”.

Um viajante francés, em visita & capital paraibana no ano de 1907, retorna ao
seu pais com uma impressdo nada promissora do modus vivendi local. Para comecar os
"vigjantes" sofrem nos "pesados bonds" (puxados a burro) que trafegam pelas "ruas daguela

cidade morta". Também nessa "cidade triste, quase inanimada”, as ruas e pracas sio

* Cf. Idem.p. 181
* Cf  CRUZ, Jodo C. de Oliveira. “Melhoramentos da capital da Parahyba. VI - Theatro”. In Gazeta da
Parahyba. Parahyba do Norte, 30 de janeiro de 1889, pp.- 2 -3.
*' Cf FILHA, Maria Berthilde de Moura. Op. Cit., pp. 159 - 160.
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pessimamente iluminadas, pois ndo contam sendo com as "frémulus luzes" de alguns
“lampides" [a querosene] denegridos pelo fumo". Ademais, "tudo ali é calmo, trangiiilo como
o espirito dos habitantes (...)". Tudo ali ¢ marcado por um "siléncio quase religioso", sem a
ruidosidade da vida moderna. E que, nessa pequena cidade de 25 mil habitantes, a “herva
cresce & vontade nas vias piiblicas” e os "raros passeantes resvalam como sombras” , nada
pertruba a "calma geral”. Ali "conversa-se a meia voz" e os "gestos sdo lentos, calculados”. A
noite, entdo, a "vida desaparece", pois se as 8 todos se recolhem, as 9 ja ndo ha iluminagdo
publica. Com isto, "parece estender-se um manto sobre a cidade adormecida e as estrelas
brilhantes do firmamento luminoso velam o santo repouso desse povo de costumes tio
austeros e patriarchaes >

Mas nio se pense que representagbes dessa natureza sO teriam lugar na
perspectiva de um visitante estrangeiro, oriundo de plagas marcadas pelas "dsperas
aspiragdes da vida moderna”, onde ja nio se convive com "costumes primitivos”, isto para néo
falar em sua condi¢io "lugar de delicias” para quem busca "distragdes", “flonflons" ou
"aventuras galantes" >

E que letrados da terra, de forma mais ou menos enfatica, também a
representam nos termos acima. Em 1910, por exemplo, a cidade de Parahyba do Norte seria
tfo carente de distragdes noturnas que em uma cronica de época Ié-se: "Um povo que ndo se
diverte, é um povo que entristece, que se brutifica e que vai a caminho do crime”. E num outro
trecho: "Precisamos de festas publicas, de ajuntamentos repetidos e fregiientes (...)". Até
porque, as companhias de teatro efou cinema, as mais esperadas ali, "ndo freqiientom os meios
onde se sabe que a reunido é rava, fogem das cidades onde ouvem dizer que ndo hd alegria
piblica”. E certo que s6 a muito custo se consegue uma companhia de teatro para uma
temporada de alguns dias, a exemplo da companhia Francisco Santos, que encontra-se na
cidade naquele momento. Mas o que fazer quando essa companhia for embora? E quanto a um
"cinematografo permanente”, no qual ja se fala, quando serd ali uma realidade? Sim, porque a
Parahyba necessita de um desses "magnificos cinemas” ja existente em outras capitais, um

cinema que possibilite "constantes oportunidades de distracdo publica, distragio para gente

2 Cf O texto acima parafraseado ¢ originariamente publicado na Revista Annales Diplomatique e Consulaire,
sendo a traducio responsabilidade do proprio jornal que o publica na capital paraibana. Cf.  THUREL, J. A
“Estado da Parahyba do Norte”. In: 4 Unido. Parahyba do Norte, 20 de agosto de 1907, p.2
¥ Cf ldem
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de todas as classes sociais, (...) desde o capitalista abastado até o pobre que, a pequeno
prego, passa algumas horas divertido e satisfeito”. Assim, faz-se necessirio os habitantes de
Parahyba "remodelarem” seus habitos, sob pena da cidade continuar a ser "acusada de
insipida, morta de gosto, atrazada em tudo (..)" **

E isto ocorre até mesmo quando inimeros equipamentos urbanos, entdo
considerados espécies de termémetros com os quais se pode medir o nivel de "progresso” de
uma cidade, s&o ja conhecidos do pablico local. Possuir bonde elétrico, luz elétrica ou sistema
de abastecimento de agua, além de jardim publico, ruas calgadas ou cinemas, nio sio motivo
suficiente para que se deixe de representa-la conforme referido acima. Em 1917, por exemplo,
a capital paraibana ja conta com todos esses equipamentos e, no entanto, continua a ser
representada como "lugar do atraso”. Isto ocorre ndo por falta do equipamento € sim por sua
insuficiéncia e precariedade®. E como se nas falas de epoca se pretendesse demonstrar que
nio adianta uma cidade contar com tal ou qual icone da vida "civilizada" se ela continua na
mesma, se funcionam de forma t3o preciria e sdo tdo insuficientes que € como se ndo
existissem.

Assim, o referido editorial deixa subentendido que ndo é porque conta com os
mencionados equipamentos urbanos que a Parahyba deixa de ser uma "cidade mondtona”
Acontece que o citado editorial parece indicar que a capital paraibana carece mesmo é de
ritmo. Se ali "raras sdo as diversdes” e a tristeza da terra e dos individuos & um “facto
comum", falta-lhe também ritmo. "O despertar da Parahyba é como o despertar de uma velha
preguicosa, sonolenta, aborrecida. Ndo é como aquele vivo despertar de Paris, onde a alma
do povo se agita, preocupada com os seus miltiplos afazeres” *°

Exageros & parte, porquanto é impossivel comparar as ctdades de Paris e
Parahyba nos anos 1910, a fonte em questdo parece corroborar com a problematica em
questdo, a de que a idéia de modernidade urbana, na experiéncia nortista, s expressa menos
pela existéncia de intensos ritmos sociais, ja visiveis em outras experiéncias urbanas em todo o
mundo sublunar, e mais pela aquisico de certos equipamentos urbanos, decantados como

verdadeiras "maravilhas" do progresso técnico. Com isto, os letrados locais tendem a construir

> Cf. Monéculo. “Nota do Dia” (crénica). In Correio da Tarde, Parahyba do Norte, 4 de maio de 1910, p.1.
» Cf "Necessidades” (Editorial). In Correio da Manhé, Parahyba do Norte, 23 de Jjaneiro de 1917, p.1.
% Cf Idem
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a imagem de cidade moderna para experiéncias urbanas ainda ndo efetivamente modernas,
chegando ao ponto, em alguns casos, de chamarem de "Metrépole” a uma determinada cidade,
s0 porgue j4 conta com algumas "marcas” do mundo "civilizado" 3

No que toca aos equipamentos urbanos diretamente relacionados a uma
possivel intensificacio da vida publica, a exemplo dos jardins, a cidade de Parahyba do Norte,
nesse particular estaria adquirindo “ares de modernice e civilizagdo requintada” naquele 1917.
E que a cidade "ajardina-se e arboriza-se”, contribuindo para seu "gformoseamento” e para
uma “agéio purificadora” sobre o ar que ai se respira. Mas bem entendido, os “novos e
modernos logradoiros” ai instalados sdo uma tentativa de distragdo contra 0 “%dio” e de
"quebra” da "monotonia enervante do pacato viver provinciano 88,

E no que toca a0 cinema na Paraiba, apenas ligeiramente mencionado acima, as
representagdes de época s@o undnimes em reconhecer que ele € um entretenimento
devidamente incorporado a vida cotidiana local nos anos 1910. Hi uma espécie de “febre” do
cinema, sendo inimeras as falas a respeito de sua influéncia na mudanga de hébitos e
comportamentos no seio da sociedade local, mudanga nem sempre de acordo com a moral ¢ os
bons costumes. Além desse viés “pedagdgico” do-papel do cinema, hé reclamagdes contra os
pregos dos bilhetes, a qualidade técnica da projecdo, desconforto das casas de espetaculo etc.
Vejamos alguns preciosos exemplos a respeito.

Em 1917, por exemplo, um cronista da capital paraibana, langando mdo do
cinema como pardmetro para caracterizar sua cidade como “civilizada”, compara o momento
em que emite sua fala, quando a cidade j& conta com 5 cinemas, com 0 momento em que nao
s6 a cidade & desprovida de cinemas permanentes como duvida-se de que um dia possa té-los.
Mas para o cronista, em poucos anos a capital paraibana passa por mudangas substanciais em
seu dia a dia. “Hoje, leitor, a Parahyba é outra. Hoje, ndo temos somente na capital um

cinema permanente, porém cinco. E uma verdade. Hoje, leitor, ndio existem nas ruas mais

¥ ¢f E ocaso, por exemplo, de um redator de jornal da cidade de Areia, que refere-sc a capital paraibana, em
1911, como a "nossa metrépole” ou "metrépole paraibana” . Na ocasifo, o antor estd a reclamar do aspecto
acanhado da estacio de trem da capital, por se tratar de um "montéo de barro e iijolo sem estylo architetural,
grosseirdo e acachapado”, sem divida um "flagrante anachronismo na hisioria actual da evolugdo material da
nossa metrépole”. Ademais, a "metrépole parahybana” aos poucos vai perdendo a "velha feicdo colonial de sua
construgéio rudimentarissima”, a0 que deve-se acrescemtar que estd prestes a se tornar uma "das mais belas
capitais do Norte” porque em breve contard com luz eléwrica ¢ bondes de passageiros, também elétricos etc (CF.
“A nossa capital e seus progressos” (Editorial). In O Centro, Arela, de junho de 1911, p. 1)
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aqueles lampedes [referéncia a lampides a querosene], nem burricos pelas ruas, carregando
agua de cacimba™,

E se a cidade conta, em 1917, com todos esses cinemas e com luz elétrica (ali
instalada em 1912, conforme registro no item 5 abaixo), ela ndo mais se parece com aquela
cidade de alguns anos antes, em que “o movimento das ruas, a noite, era nenhwm. Um
verdadeiro ermo”. Com isto, fica subentendido que no momento em que fala, a cidade j
conta com vida publica noturna. Ao contrario de antes, em que, “logo cedo, a cidade
repousava, dormia, embora, das vezes, fosse despertada pela misica de saudosas serenatas”.
Ademais, “todos agui se conheciam (...). Sabia-se, com Jacilidade, de qualquer fato, que por
acaso, se desse entre as familias"*°.

Entretanto, nem todas as representages de época retratando o cinema sio assim
tdo otimistas. Para comecar, 0 mesmo cronista ja nio é tdo otimista alguns dias depois.
Enquanto “centro de instrugdio”, nio ha davida que o cinema “presta os seus servicos”. Basta
considerar que o espectador pode contemplar, dentre outras coisas, “bellas paisagens da flora
e da fauna, a imponéncia do mar, o despertar do sol em diferentes regides, 0 movimento e
phisionomia de muitas cidades, os costumes de seus habitantes, as ruas, os cafés, os theatros,
as vdrias manifestacies da virtude, da gratiddo, do patriotismo, da liberdade e do amor, tudo
isso surge, atirae, enleva o espirito com a passagem das fitas”". Quanto a essa fungio
educativa tudo bem, ele nfo tem nada contra. Ao contrario, pois ¢ de opinifio que o cinema de
fato possibilita a apreensdo de imagens de um mundo até ento desconhecido, a exemplo das
que retratam o modus vivendi de muitas cidades, no que d4 a entender que o espectador, sem
sair do lugar, faz longas viagens instrutivas por diversas regides do sublunar, saindo da sala de
cinema com conhecimentos sobre a fauna e flora de intmeras regides pelo mundo afora, sobre
a vida das cidades também espalhadas pelo mundo afora etc.

Entretanto, ja ndo percebe 0 mesmo papel “pedagogico” em se tratando de
imagens cinematograficas que retratam a “fristeza” e o “luto”, assim como .a “corrupcdo”, o

“vicio” ou o “crime”. Para o cronista, “scenas escandalosas nos espantam, nos revoltam, nos

* Cf. Xisto. “Registro quotidiano” (crénica). In Correio da Manha, Paraltyba do Norie, 17 de junho de 1917,
p.l.
jz Cf. Tupy. “Palestra VI”. In Correio da Manha, Parahyba do Norte, 19 de janeiro de 1917, p. 1.
Cf, Idem.
1 CF Tupy. “Palestra VIII™. In Correic da Manhd, Parahyba do Norte, 21 de janeiro de 1917, p. 1
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amedrontam (...Y". E mesmo reconhecendo a justeza da exibigdo de tudo isto, pois o cinema
apenas estaria sendo fiel ao que ocorre de fato nos “paises adiantados”, o cronista ndo
concorda com a exibicio de “scenas escandalosas” onde ndo hi o mesmo grau de
adiantamento. Ocorre que a “imitagdo é um grande factor para a modificagdo dos hdbitos
humanos, e certos [individuos] levados pela fraqueza e ignordncia, poderdo bem praticar
verdadeiras loncuras, devido a influéncia do cinema ™.

E outro cronista da capital paraibana, também na década de 1910, ¢ de opinido
que nio ha que contestar a afirmagio dos “fabricantes de films™ de que o cinema ¢ dotado de
uma “fungdo educadora”. Deixa claro, no entanto, que s6 concordaria com essa afirmacéo
caso o cinema so tivesse coisas boas para ensinar. Dai a ressalva: “infelizmente, porém, os
espectadores aprendem as cousas mds, em maior propor¢do do que as boas”. E citando
exemplos: “as senhoras que freqiientam cinemas conhecem a fita da boa esposa que espera o
marido do club as duas da madrugada com o semblante resignado, e lhe vae fazer chd antes
de deitar-se e a mulher bisbilhoteira, que lhe abre as cartas ao vapor do bule de cha. Pois
aposto cem contra um que esta ligdo sae muito mais sabida do que a outra "3

A mensagem é clara. Para o cronista, ha dois tipos de fitas de cinema, a que
retrata a “boa esposa”, sempre de “semblante resignado” ¢ a ma esposa, do tipo
“bishilhoteira”. Ora, como as “cousas mds” sdo assimiladas em maiores proporgdes que as
boas, o cronista parece aconsethar que as senhoras da sociedade local evitem ver fitas de
cinema com imagens de mulheres ciumentas que se rebelam contra os maridos que retornam
para casa altas horas da noite. Essas, para o cronista, ndo sdo “boas esposas” e as fitas que
passam essa “ligio” devem ser evitadas. Quer dizer, posturas que indignariam, algumas
décadas depois, a mais moderada das feministas, vém 4 tona tranquilamente nos anos 1910.
Ademais, vém a tona publicamente, através de um orgfio de imprensa, tudo levando a crer que
ndo passa na cabeca de seus autores sofrerem qualquer represalia por terem assumido tal
postura.

Esse viés moralizante impregna fortemente o imaginério culto a €época. No

conto Bucho de Piaba, do pernambucano Alberto Rangel™, o protagonista € um homem

2 Cf. Idem.

3 Cf R. “As Licbes do cinema”. In 4 Noticia, Parahyba, 11 de maio de 1916, pp. 5-6.

4 Alberto Rangel (1871-1945) é um dos auntores recuperados por Graciliano Ramos a compor a galeria do que ele

chama de “contistas ignorados”. Convidado para organizar uma galeria de contos de autores do Norte ¢ Nordeste,
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simples do Norte que percorre o Brasil inteiro durante anos e anos €, €m cujas andancas,
experimenta um sem-niimero de profissdes, até que, ja velho e cocho de uma perna, acaba
sacristdo de uma pequena comunidade do interior fluminense. Cerio dia o protagonista,
postado no meio da rua, fica exultante quando percebe que o fogo estd a consumir um
“barracdo de empamada” localizado na “praca enfeitada de bandeirolas, lanternas,
cartazes”. Em jubilo, exclama: “é o cinema! T arrenego, mardigdo!... Foi o meu azar! Figas,
canhoto! Estavas jurado! Arre! Esconjuragdo do diabo! Bravo!... Bravol... Al coisa ruim!...”
Exclamacéio que leva o narrador a comentar: “fora esse o tom da litania exclamativa do
Bucho-de-Piaba louvando a torra da casa de diversio” A pergunta € inevitavel: por que
“Bucho-de-Piaba”, o sacristdo daquela pequena comunidade, reage dessa forma ao ver o
cinema local consumido pelas chamas? E simples. E que para “ Bucho-de-Piaba” a nova
invengdo € tdo-somente uma “mdquing de enganar e corromper o povo pelo pensamento”.
Portanto, aquilo s6 pode ser coisa do “Tinhoso”, pois s6 ele é capaz de ter descoberto uma
coisa tdo “aperfei¢oada para tentar as consciéncias e perder os fracos”. Bastaria considerar o
quanto esta a influenciar a “mocidade da roga”, a qual anda a “estragar-se com essa marmota
de biralhas estrangeiras, dancando e mostrando os peitos, aos abragos e gatiménias
descaradas... gente que nunca vira coisa alguma nestas brenhas Jicava gira de entusiasmo,
deslumbrada com o maléfico”. Para as sinhazinhas, entdo, o cinema representa o maior dos
destrogos, ja que saindo de seu antigo “recaro”, vivem “metidas a imitar as comicas das
invencoes vagabundas dessa perdicdo”. Dai o entusiasmo do protagonista ao presenciar o
fogo a consumir a perniciosa invengio®.

O conto ndo ¢ datado, mas a julgar por certa imagem do texto, segundo a qual
aquela méquina ¢ astuta ao ponto de ndo precisar falar para dizer tudo quanto nio presta®
parece ndo haver divida que ¢ ambientado no inicio do século XX, época do cinema mudo.

Quanto a trama propriamente dita, as imagens falam por si. Refiro-me ao fato de que de todas

Graciliano Ramos deixa claro que teria sido ficil selecionar textos de autores importantes do mundo da ficgdo,
preferindo, ao invés disso, aceitar o desafio de encontrar textos desconhecidos do grande pablico, alguns dos
quais narrados por “um diletante do interior” e impressos em “jornaleco modesto”. Assim, a0 invés de autores jé
consagrados, faz uma garimpagem por autores menos conthecidos, € tudo por comta da indagagdo: “que sc tem
feito {em matéria de “fecdo miida™) em cidades e aldeias, em lojas, atrds dos balcBes, nos écios das prefeituras,
em casas grandes, farmicias, cartérios, de cima a baixo, a direfta, 4 esquerda?” (Cf RAMOS, Graciligno.
“Prefcio”. In Selegdo de contos brasileiros: Norte ¢ Nordeste {1° vol.). Rio de Janciro: Edices de Ouro, s/d, pp.
13-17).

* Cf. RANGEL, Alberto. “Bucho-de-Piaba”. Idem, pp. 211220,
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as representagdes sobre o cinema, na época estudada, essa € a que mais depde contra qualquer
possibilidade de lisonja a respeito. Também € a que com mais forga depde contra qualquer
possibilidade de considerd-lo um instrumento a servico da vida “civilizada™, dotado de
capacidade “pedagdgica”, tdo comum nas representagdes de época. Ao contrario, ali a
mensagem & clara: qualquer comunidade em contato com o cinema passard por uma
degradacfio de seus costumes, fruto da obra desse mensageiro do “Tinhoso™. Assim, nada mais
apropriado do que o fogo, cujas chamas purificam a comunidade de todo 0 “mal”. Sem duvida,
essa parece ser a mensagem principal do conto.
Exemplos relativos & critica paraibana, ddo conta de que, para além dos varios
codigos moralizantes, também hd reclamagdes contra a qualidade técnica da produgio
cinematografica e contra a qualidade técnica da projego, ao que vem se somar uma avaliagio
das casas exibidoras em termos de mais ou menos conforto. Um periddico local assim se
expressa em 1921: “o Rio Branco é um templo de velharias. No seu saldo, bem ventilado,
passam as mais famigeradas producgdes italianas, e, ainda, as fitas dinamarquezas”. Assim,
nada de fitas de qualidade, como as estreladas por Norma Talmadge ou Alice Brady. E que na
tela do Rio Branco “sé #m chegado producgdes mediocres”. Ja 2 linha de “films” do cinema
Morse & oOtima, pois ao invés das fitas italianas ou dinamarquezas, costuma projetar
“producgoes da Universal, Paramount e da Fox”. Porém, “em compensacdo, o saldo é
detestavel”. E isto nio é tudo, pois a “projecedo € trémula e a pelicula parte de cincoenta em
cincoenta metros”*.
Com isto, o redator parece sugerir que o cinema na cidade de Parahyba ¢ um
“desestimulo & presenca do publico local que ama a nova arte cénica. Sim, porque nada ali
agrada ao cinéfilo. Se vai a uma boa casa de espetaculo no tocante ao aspecto conforto, como
é o caso do cine Rio Branco, se vé obrigado a assistir filmes “mediocres™; se vai a uma casa de
espetiaculo que estd a exibir bons filmes, a exemplo do cine Morse, se depara com o
desconforto ¢ com a péssima qualidade da projecio. Assim, fica subentendido que os

entretenimentos, na capital paraibana, deixam a desejar no que toca aquele que parece ©

“ Cf. Idem.
T Cf “Echos da arte — cinema” (da redac3o) In Revista Era Nova, Anno I, mum, 6, Parahyba, 15 de junho de
1921, p. 21.
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principal motivo para se sair de casa 4 noite, a existéncia de cinemas permanentes com
programacéo diaria.

E o mesmo periédico, exatamente 1 més depois, volta a carga, desta feita
comparando o estado dos cinemas paraibanos em 1921, no tocante ao aspecto higiene, com o
momento de sua instalagio 10 anos antes (1911). “Por occasido da Jundacgdo dos alludidos
havia, como era natural entdo, alguma coisa de hygiene nos mesmos. Mas agora, temos em
quase ltodos elles verdadeiros focos de moléstias transmissiveis devido a inconvenientes
habitats, tdo comuns ds casas de diversbes de nossa terra e Ja fazendo parte integrante das
sessbes cinematographicas”. E preocupado com a imagem da cidade em relagdo aos que a
visitam: “decepgdo das mais dolorosas, para quem vem de Jora, € entrar numa dessas casas
de diversdes (.Y,

Aqui a mensagem do redator nfio deixa lugar a ddvida. Que a cidade conta com
casas de diversdo proprias para exibigdes cinematograficas disso ninguém duvida. Todavia,
$30 t30 precarias suas condi¢Ses de funcionamento, no que toca ao item higiene, que o redator
parece sentir vergonha de que alguém de fora possa visita-las; de que alguém de fora possa
voltar ao seu lugar de origem com uma imagem tdo pouce lisonjeira dos cinemas da terra,
nada condizentes com o que se espera de uma capital de Estado.

Mas néio se pense que o cinema esti disponivel para qualquer pessoa em todas
as salas de exibic8o. Assim como no Recife, como vimos acima, h4 cinemas de primeira ou
segunda classes, também na Paraiba ocorre fenémeno idéntico. O Pathé, por exemplo, € criado
$O para os que podem pagar “18000 [hum mil réis) por entrada de 1° classe”. Depois surge o
cinema popular na rua da Republica, que embora “mais obscuro”, proporciona “a mesma
caricia d'olhos e o0 mesmo goso d'alma de quem se sentasse nas fauteuils {leia-se poltronas]
do Pathé ou sob os ventiladores do Rio Branco ™.

Como o Pathé é o primeiro cinema permanente a ser instalado na cidade, isto
significa que, num primeiro momento, muita gente 6 excluida das sessdes de cinema. Mas com
a concorréncia tudo muda, ficando mais baratos os ingressos até mesmo na 1° classe. Se antes,

“no centro elegante da rua Direita ndo se era grande homem a menos de 18000 ", agora

® Cf. “Bchos da arte-cinema” (da redagdo). In Revista Fra Nova, Anno L num. 8 Parahyba, 15 de julho de 1921,
pp. 20-21.
* Cf. H. “O prego dos nossos cinemas”. In 4 Noticia, Parahyba do Norte, 20 de setembro de 1916, p. 3.
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“bastam 2008 para uma hora de passatempo alegre, se os films agradam ou de neurasthenia
se sdo longos e estéreis™. Ora, se pelo efeito da concorréncia qualquer “grande homem”
pode agora (1916) assistir a uma sessdo de cinema por $ 200 e ndo mais 20 prego de 15000
como ocofre antes, isto pressupde que para as pessoas comuns (embora o cronista seja omisso
a respeito) o cinema deve estar mais acessivel ainda, com precos realmente populares.

E a julgar pela fala de um cronista de uma cidade do interior da Paraiba, fala
referente ao ano de 1914, o cinema também marca a vida cotidiana de pequenas cidades, como
é o caso de Campina Grande, a cidade do cronista. Segundo ele, € tal a influéncia do cinema
em sua cidade que suas vizinhas, as “macedas” — que tém esse nome por serem filhas do
“velho commendador Macedo” -, “estdio acommetidas de uma grande moléstia — cinemalogia
— ou antes, estdo maniacas pelo cinema. Ndo dormem, ndo comem e ndo bebem, sem que
primeiro ndo discutam o valor artistico desse ou daquele personagem s

Fle proprio ndo desconhece o “grande desenvolvimento que os cinemas vém
trazendo em toda parte, e especialmente a grande vantagem dos films naturaes [referéncia a
filmes de ndo ficgdo, do tipo documentario], que muito instruem ao freqiientador do cinema
que nunca sahiu da santa terra”. Por isto, afirma: “eu mesmo destumbro-me diante aquellas
grandes paradas dos exércitos allemio, francez ou os de qualquer outra nacionalidade. O
garbo e a precisdo com que marcham aquelles homens, verdadeiras madquinas, sdo de
admirar a nés, que poucas vezes assistimos o marchar desorganisado de nossas fropas”. Mas
esse reconhecimento, conforme da a entender o cronista, ndo tem termo de comparagdo com a
paixo exagerada das “macedas”. E que estas “deixaram-se imbuir pela mania do cinema e os
seus apaixonados estdo ld na Pathé, Nordisk, Italia-Film etc., e mal sabem que no Norte do
Brasil, Ié em seus confins, tém umas apaixonadas que sonham venturas e felicidades mil "2

E na cidade de Bananeiras, também no interior da Paraiba, um cronista no
esconde sua admiragio pelo cinema por ocasidio da inauguragio do “Cruz Vermelha”, nome da
{inica € nova casa de exibi¢io da localidade. Para comegar, afirma ser uma pessoa que idolatra
o cinema, ndo tendo divida em atribuir-The o “garboso titulo de melhor invengdo do século”.

Se na estréia “a casa estava & cunha” (leia-se completamente lotada), ndo € menor a presenga

30
Cf Idem.
51 of, ZAMBEZE, Machado. “Cavacos” (cronica). In Correio de Campina, Campina Grande, 5 de julho de 1914,
p. L
2 Cf Idem.
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do piblico nos dias subseqiientes. Mas isso porque Salomio Lucena, o proprietario, esta a
exigir boas fitas. Resta saber por quanto tempo. Sim, pois “o que se impée agora, é saber elle
nos dar, sempre a ver, fitas que néo nos molestem o pudor e a moral”. Por isto, o cronista faz
um alerta: “fenha elle, pois, a mdxima attengdo, nesse particular, sem o que jamais poderd
conseguir triunpho estavel o novel ‘Cruz Vermelha’”. Que sejam exibidas ali fitas da Fox ou
da Paramout, dentre outras importantes ‘fdbricas cinematographicas”. E que sejam
escolhidas fitas com nomes do porte de Tom Mix ou William Farnum, que tem garantia de
publico certo. Dai a fala do cronista: “de mim, direi, ld hei de ir satisfeito e alegre, a admirar,
nessas sublimes scenas mudas, esses soes e essas estrelas que no ‘ecran’ do ‘moderno’, em
Recife, um dia conheci ™,

A fala do cronista indica que de fato hi uma espécie de “febre” do cinema no
periodo e que a mesma nio ocorre tio-somente nas capitais do Estado e sim nas pequenas
cidades, como a pequena Bananeiras 3 época. Também indica que os letrados de cada
localidade — no caso, os homens de imprensa - estdo muito bem informados sobre as
produtoras cinematograficas que entdo mais se destacam, nio esquecendo dos atores e atrizes
ja no auge da fama. Por ultimo, indica algo que é uma espécie de lugar-comum na crdnica
cinematografica entéo publicada na imprensa, a preocupagio com a exibigio de filmes que nfo
atentem contra a moral ¢ os bons costumes, no que € dado a entender, POr essa razao, que a
sociedade local ndo estd preparada para absorver cenas (pelo menos publicamente) que n3o
estejam de acordo com os rigidos codigos (publicos) moralizantes da época.

Ainda sobre cinema, uma ultima consideragdo a fazer diz respeito & constatago
de que nas pequenas cidades do interior € raro o caso de casas de espetaculos, no periodo
estudado, construidas exclusivamente para a exibicio de filmes. N3o raro, os cinemas
funcionam em lugares improvisados®* ou conjugados com a atividade teatral. Temos, neste
ultimo caso, os chamados cine-teatros, alguns construidos exclusivamente para esse fim,
outros adaptados de antigos teatros ainda do tempo em que o cinema nio estd na ordem do dia,

A titulo de exemplo, pode ser mencionado o cine-teatro Apolo em Campina

Grande, mandado construir em 1913 por iniciativa de Lino Fernandes, um forasteiro que se

** Cf. P. A “De Bananeiras”. In 4 Juz, Guarabira, 25 de setembro de 1920, p. 1
* E 0 caso de Campina Grande, na Paraiba, cujo primeiro cinema, ali chamado de cinema Brasil, funciona no
entio Grémio de Instruglio, isto durante os anos 1909 ¢ 1910 (Cf. CAMARA, Epaminondas. Op. Cit., p. 82).
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“enquadra” (o grifo € meu) no esquema politico local e que, sendo dado as letras, tem a
brilhante idéia, inclusive levando ao palco varias pegas de sua autoria™. Além de teatro e
cinema, ali também serve de palco, ao longo dos anos, para a realizagdo de imimeras
“conferéncias civicas ¢ politicas”, informagio prestada pelo mesmo cronista acima, que,
indignado com a mudanga de nome dessa antiga casa de espetdculos, agora (1935) chamada
Cine Para Todos, diz tratar-se de um “achincalhe™ .

Também em Palmares, no interior de Pernambuco, o cine-teatro Apolo da o que
falar. Hermilo Borba, rememorando sua infincia e adolescéncia na cidade, fala de o quanto o
Apolo marca o cotidiano local entre os anos 1920 e 1930. Ali, nos dias que no ha filmes,
pegas e mais pecas 530 representadas em seu palco, a maioria por um grupo amador local, com
destaque para as “comédias de costumes cariocas e pernambucanas, as burletas, as comédias

" musicadas (...y". Quanto a exibigao de filmes, diz ter visto muitos, a exemplo de a “Moeda
Quebrada” ¢ “A Mancha Rubra”, a povoar a cabega da criancada local de um “mundo
fantastico”, mundo presente em suas brincadeiras infantis, muitos pousando de “mocinho” ou
“bandido” conforme a ocasifio. Isto para ndo falar que nos dias de sessio de cinema,
preferencialmente aos domingos, se fala no acontecimento o dia inteiro>”.

Em se tratando de teatros sendo adaptados para funcionarem também como
cinemas, ha inimeros exemplos, conforme a pequena amostragem a seguir. Nas capitais de
Estado, com o advento do cinema, a maioria dos grandes teatros se v€ na contingéncia de
adaptar-se para abrigar 0 novo meio de expressdo artistica. Além do Santa Isabel no Recife,
com suas temporadas de cinema antes mesmo de existirem cinemas permanentes na cidade,
conforme recorda um cronista relativamente ao seu tempo de rapaz’, h algo similar com o
teatro Santa Rosa na capital paraibana. Em 1916, por exemplo, quando se fala nos cinemas da
cidade, o Santa Rosa estd entre eles”. A diferenca entre essas duas importantes casas de
espeticulo reside na seguinte constatagdo: enquanto a primeira se transforma em cinema

apenas temporariamente, quando ndo h4 nenhuma temporada de teatro a vista, a nltima passa

55 Cf. PIMENTEL, Cristino. “Lino Fernandes” (crénica). In Pedagos da historia de Campina Grande. Campina
Grande: Livraria Pedrosa, 1958,
56 Cf PIMENTEL, Cristino. “Cousas da cidade” (crbnica). In 4 ordem, sem referéncias de lugar ou data.
S Cf. FILHO, Hermilo Borba. “O Apolo™. In CORREYA, Juareiz (org.) Palmares e o coragdio: cronicas.
Palmares: Fundacdio Casa da Cultura Hermilo da Borba Filho, 1997, pp. 39-42.
5 Cf. SETTE, Mario. “Cinema e pequena de dantes”. Op. Cit., p. 137
% Cf H. “O preco dos nossos cinemas”. Op. Cit., p. 3
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muitos anos sem qualquer atividade teatral, merecendo, da parte de um contemporaneo, a
seguinte recordacdo e comentario critico: “casa de tanta tradicdo, palco de acontecimento de
tanito relevo, viu-se um dia degradado a triste condigiio de cinema, Jicando a cidade privada
por longo tempo do timico recinto onde podia receber as companhias que vinham ao Norte do
Pais (.Y,

Lembro, contudo, que esta Gltima informagio ndo é confirmada em estudo
recente, o qual sugere que o Santa Rosa em nenhum momento fecha suas portas para o publico
que ama o© teatro, apenas ndo se mantendo como uma casa de espetaculo voltada
exclusivamente para apresentagdes teatrais, muito embora tenha sido construido para esse fim,
numa é€poca (1889) em que o cinema ainda ndo esta na ordem do diz. Todavia uma vez
transformado em cinema, ele teria abrigado as duas formas de arte durante 30 anos, uma vez
que ja em 1911 torna-se cine-teatro e se mantém como tal até 19415

Estaria José Leal equivocado ao informar que em certo momento o teatro Santa
Rosa fecha suas portas as atividades teatrais? Ou, a0 contrario, fala com conhecimento de
Causa por ser contemporéneo do periodo ao qual se refere? E quanto 2 Fatima Aragjo, autora
desse estudo recente, estaria ela correta ao afirmar que o Santa Rosa passa 30 anos como cine-
teatro? Nao teria havido, durante esse periodo, algum interregno em que a cidade tenha ficado
sem espetaculos teatrais? Contradigbes & parte ou mesmo desinformacdes a parte, o que
importa reter aqui € que o cinema chega com forga total, ocupando uma parte significativa do
espaco antes destinado exclusivamente ao teatro.

Também no interior dos Estados ha casos, a época estudada, de casas de
espetaculos que em sua origem abriga t30-somente atividades teatrais, mas que € levado, com
0 advento e propagagdo do cinema, a conviver com o universo da cinematografia, s vezes
comportando uma ¢ outra forma de expressio artistica, s vezes abandonando por longos
periodos a linguagem teatral. A titulo de exemplo, pode ser mencionado o caso do teatro Santa
Ignez (foto 10), da cidade de Alagoa Grande-PB, considerado o terceiro mais antigo da
Paraiba (os dois primeiros s#o o Minerva da cidade de Areia e o Santa Rosa da capital).

Inaugurado em 1905, ja nos anos 1930 esta com suas atividades teatrais paralisadas, ndo sem

® Cf. LEAL, José. “O Santa Rosa tem uma histéria”. In Revista do Instituto Historico e Geogrdfico Paraibano,
vol. 12. Jodo Pessoa: Editora Teone, 1953, p. 171.
*! Cf. ARAUJO, Fitima. “Paraiba, 416 anos”. In 4 Unido, cadermno especial, Jodo Pessoa, 5 de agosto de 2001, p.
4
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antes ter sido palco de movimentadas temporadas nesse ramo artistico, inclusive com
apresentagio de companhias estrangeiras. Logo, ndo é de admirar que o Santa Ignez tenha se
transformado, nessa fase de crise do teatro a nivel local, em cinema®™.

Reportando-se ao periodo de fausto do teatro alagoagrandense, Ednaldo do
Egypto, teatrologo paraibano, esclarece: “uma bela casa de espetdculos, ao estilo italiano, [ ..}
que, com sua arquitetura barroca e swa estrutura interna em pinho de riga da melhor
qualidade, mais do que simples espago que abrigou companhias estrangeiras, pegas teatrdis e
operetas com atores famosos foi também uma significativa peca do grande movimento
cultural que se registrara naquela época”63 .

Nio obstante exagere quanto 2 leitura de que o Santa Ignez ¢ dotado de uma
“arquitetura barroca”, o teatrologo paraibano parece COITEto ao sugerir que o Santa Ignez
constitui um dos pontos altos do teatro paraibano nas primeiras décadas do século XX. Até
porque, no periodo, € raro o caso de cidade do interior a contar com edificios construidos
exclusivamente para abrigar atividades teatrais, em particular no que se refere a construcao de
edificios que se traduzem pelo seu efeito espetacular no cenério urbano, quer pelos seus tragos
arquitetdnicos quer pela sua monumentalidade em se tratando de cidades do interior. Além do
Santa Ignez, em Alagoa Grande, hd os casos do teatro Minerva em Areia (inaugurado em
1859, com o nome de teatro Recreio Dramético), o Sdo Jodo na cidade cearense de Sobral
(inaugurado em 1880, sendo uma espécie de réplica em miniatura do Santa Isabel do Recife),
e 0 Sete de Setembro na cidade alagoana de Penedo (inaugurado em 1884, com uma
arquitetura marcada pela “concepgdo neocldssica”y*.

Com eﬁccegﬁo do teatro Santa Ignez, que é de 1905, os demais featros
mencionados acima sdo da segunda metade do século XIX, todos construidos em razio da
importancia dos respectivos nucleos urbanos no periodo, seja em termos econdmicos e/ou
culturais. Mas sdo excegdes, pois conforme explicitado acima, é raro o caso de cidade do
interior com teatro do porte dos exemplos mencionados. Tudo leva a crer que agora (comego
do século XX) ja nfio ha mais espago para a construgdo de casas de espeticulos voltadas

exclusivamente para o teatro. Ou se constrdi prédios para cinema, na melhor das hipoteses

S2 Cf, FREIRE, José Avelar, dlagoa Grande: aspectos econdmicos e fatos outros da sua historia. Jodo Pessoa:
Idéia Editora, 1996, pp. 85 ¢ 96
% Citado em FREIRE, José Avelar. Idem, pp. 88-89.
# Cf FILHA, Maria Berthilde Moura. Op. Cit,, pp. 175 ¢ seq.
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para cinema e teatro, ou nio se constréi coisa alguma. Com excegio do Santa Ignez em
Alagoa Grande, ndo se tem noticias da construg@o de novos teatros nas cidades do interior. No
maximo, constréi-se casas de espetaculos para abrigar as duas formas de expressio artistica,
advindo dai os cine-teatros.

Enquanto isso, cada vez mais se tem conhecimento de casas de espetaculos
exclusivamente para cinema no decorrer da década de 1910 € seguintes, a exemplo do cinema
Conceigao, na cidade paraibana de Itabaiana, ali inaugurado em 1910% ¢ do cinema Fox, na
cidade de Campina Grande, ali inaugurado em 1918%. Essa mudanga de perspectiva vem
acompanhada de uma mudanca de tom no discurso que antes elegera o teatro como expressio
maxima da vida “civilizada”. Antes do advento do cinema, sdo indimeras as falas em prol do
teatro nos termos acima. De conformidade com essas falas, nenhuma cidade pode se
considerar em sintonia com o mundo “civilizado” caso nao conte com o seu teatro, embora,
nio raro, fique s6 no plano da reivindicagio, acerca da qual os veementes apelos de seus
letrados passam ao imaginario local como um sonho impossivel de realizar. Com o advento do
cinema, perde forga a énfase no teatro. A veeméncia de antes volta-se agora para outro signo
moderno, signo emergente que esti em plena evidéncia, o cinema.

O fato € que no inicio do século XX, nenhuma comunidade, por pequena que
seja, quer ficar sem a sua sessio de cinema, mesmo que do tipo itinerante, conforme mostrado
por Celso Mariz na sua conferéncia sobre Alagoa Grande, ali realizada no teatro Santa Ignez
em 1949, Ele informa que em 1912, “wm cinema ambulante, o Haley, nome do célebre cometa
do ano anterior, visitava Alagoa Grande ™’ .

Porém, tudo leva a crer que nenhum letrado reivindica cinema ambulante para
sua comunidade. Acontece que essa modalidade de cinema, cuja exibigdo ocorre de forma
itinerante de povoacio em povoacio, vila ou cidade — havendo espécies de mascates que
vivem exclusivamente da exploragiio da novidade, entdo propagada como um fantastico
entretenimento -, ndo contribui para instituir, de forma permanente, vida piblica noturna. E, a0
que tudo indica, tais letrados tém plena consciéneia disso. Por isto, na cidade de Areia, em

1911, um deles reivindica um cinema permanente, a Gnica distra¢do capaz de arrancar seus

8¢t MARIA, Sabiniano. Jtabaiana: sua histéria - suas memorias. 2 ed. Jodo Pessoa: A Unifio Editora, 1977,
pp. 221-222,
*° Cf. CAMARA, Epaminondas, Datas campinenses, Op. Cit, p.
% Citado em FREIRE, José Avelar. QOp. Cit., p. 120.
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habitantes da “insipidez” que ali reina, lugar marcado por uma vida social “estreitissima e
acanhada”. Um cinema ali faria um enorme bem, dentre outras coisas, porque contribuiria
para suavizar a “fristeza e enervamento” proprios de uma cidade habitada por uns “pobres
matutos”. Dai a interrogacio: “¢ possivel que continuentos a viver aqui uma vida de selvagem,
segregados do convivio da civilizagdo, comendo e dormindo, como o faz a qualquer besta de
carga, estupidamente? ””.

O autor da interrogagiio acredita que ndo. Apesar de tudo ele esta otimista ¢ €
de opinifio que em breve o cinema produzird o “milagre socia ”. Para comegar, sua instalagdo
implicaria na adogio de “hdbitos elegantes de sociedade”, habitos que ndo seriam condizentes
com a imagem da vida noturna da cidade no momento em que emite sua fala. Sim, pois ao
invés de habitos elegantes, o que se tem é a imagem de uma vida noturna “sulcada aqui e
acold por sombras lugubres de noctivagos, que se dirigem as casas de jogo, ou que voltam
bebedos dos Mpanares (..)". Com o cinema, toda essa ‘feigdo nocturna’ equivocada
desapareceria. A juventude, em particular, poderia ser salva pelo cinema. Ao invés da
depravagio em que vive, fruto do contato com as “mais reles profissionais do amor”, ela
teria, na “projec¢do mechanica das imagens photographicas”, com suas “illusGes soberbas”,
motivo de sobra para abandonar os “luparares”, com suas sucessivas “orgias e
bacchanaes ™.

Acompanhando de perto essas imagens, vemos que os letrados produzem
leituras diferenciadas sobre o papel do cinema no interior das comunidades. No exemplo
Giltimo acima, o redator da matéria parece estar td0 encantado com o novo entretenimento que
sua instalagdo ndo so contribuiria para instituir alguma vida piblica noturna na pequena
comunidade de onde fala e sobre a qual fala, como seria a propria redengdo do higar no
tocante 2 instituigdo de habitos elegantes, “civilizados”, que viriam para dizer ndo aos que

atentam contra a moral e os bons costumes. O cinema, aqui, ao invés de perverter, redime.

% Cf “Aspectos e paizagens: 0S nossos projectos de um cinema e trechos da nossa vida social nofuma”
{editorial). In O Centro, Areia-PB, 19 de agosto de 1911, p. 1
% Cf. Idem.
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3. Quem ndo se comunica... imprensa, telégrafo, telefone.

Em se tratando dos novos meios de comunicagio o destaque vai para a
instalagio de érgHos de imprensa, do telégrafo (terrestre ou submarino) e do telefone. Mas de
anteméo cabe uma ressalva, a de que os dois tltimos chegam aqui como signos modernos 56
ha pouco festejados nos centros “civilizados" da Europa. O mesmp ndo acontece com a
imprensa, pois quando de sua instalagdo no Brasil, nas duas primeiras décadas do século XIX
7, ha muito é conhecida dos europeus como um trago da vida que ali se proclama "civilizada".
Em sua condigdo de formadora de opinidio pablica, figurando, a época, como unico meio de
comunicagio de massa — a despeito de o Brasil constituir-se entio COmo um pais cuja
populagdo ¢ em sua maioria analfabeta -, a imprensa chega nessa ou naquela regifio brasileira
provocando enorme estardalhago. Isto porque, se por um lado constrdi uma auto-imagem
enquanto detentora de fungSes “educativas” ou portadora de uma (pretensa) missdo

il

“civilizadora™”, ndo raro saindo em defesa da ordem™ e dos bons costumes”™, por outro lado

"® Cf. O primeiro 6rgio de imprensa instalado no Brasil ¢ 2 Gazeta do Rio de Janeiro, isto em 1808. QOutros
Jjornais cariocas surgiram a partir de 1821. Em Salvador, por exemplo, o primeiro a ser instalado, no ano de
1811, é A Idade de Ouro do Brasil, seguido de As Verdades ou Ensaios de Literatura em 1812 e de muitos outros
a partir de 1821°. Em Pemambuco, o primeiro érgio de imprensa ¢ instalado em 1821, intitulado Aurora
Pernambucana, seguido de um sem-niimero de outros titulos a partir desta mesma data (Cf.  MELOQ, Mario, “Q
fundador do Didrio de Pernambuco”. In FREYRE, Gilberto ¢ outros. O Livro do Nordeste. 2° ed Recife: Arquivo
Pablico Estadual, 1979, pp. 150-152. Trata-se de uma Fac-simile da edi¢do comemorativa dos 100 anos do Digrio
de Pernambuco, de 1925)
"' Cf A este respeito, vale a pena consultar os infumeros textos que compdem essa auto-imagem, seja através de
mat€rias assinadas ou editoriais, prevalecendo, neste filtimo caso, editoriais preparados especialmente para as
edigGes de estréia desse ou daquele jornal ou para as edi¢des comemorativas de seus respectivos aniversarios. Em
tom grandilogiiente ou metaférico, essa auto-imagem ¢ construida com opiniGes como a dos exemplos seguintes:
"Hoje [a imprensa) é a estrela oriental que ilumina o caminko da perfectibilidade humana; o guia inteligente e
puro que dirige os povos, que ilustra os governos, que educa a Jamilia: seu cajodo, a inteligéncia; sua estrada, o
progresso; seu fim, a luz" (Cf. P, E. “A imprensa”. In Gazeta da Paratyba. Parahiyba do Norte, 8 de maio de
1890, p. D. De acordo com certo editorial, ela é "o factor possante da civilizagdo, o fiel mensageiro da idéia e o
propagador das grandes causas {...)" Isto porque & "reputada como um Jacho de luz que, desprendendo voios
scintillantes, acclarece o pensamento, illuming o espirito, impulsiona a inteligéncia e condenna as frevas” (Cf.
“A imprensa e sua utilidade” (editorial). In O Condor: Orgéo Letterdrio e Noticioso. Parahyba do Norte, 28 de
setembro de 1890, pp. 1 ¢ 2). Vale a pena lembrar que opinides parecidas tornam-se lugares comuns nos jornais
da época. Encontrei dezenas delas nos virios exemplares consultados, todas formando a auto-imagem 2 que fiz
alusso.
" Cf Ao contrdrio de Augusto Comte, que teria condenado o jornalismo como uma "instituigdo anarchica e
perturbadora da ordem no seio das sociedades”, um Jjomalista paraibano o percebe como “a maior garantia para
a ordem e o mais efficiente agente do progresso", isto para ndo falar que sem esse mesmo jornalismo as idéias do
filésofo positivista ndo teriam influenciado os homens que fazem a Repiblica no Brasil, essa Reptiblica "cujos
primetros actos generosos e bons, foram pautados pela norma positivista” (Cf. G.R. “O Jomalismo™. In Gazeta
da Parahyba. Parahyba de Norte, 8 de maio de 1891, p.1). Em qualquer parte, sair em defesa da ordem parece ter
sido a razfio de ser da maior parte dos 6rgdos de imprensa no Brasil. O ponte de vista da diregdo do Didrio de
274



arvora-se como principal porta-voz das demandas que levariam tal ou qual comunidade a
"civilizar-se” .

Voltando 2 questio da emergéncia dos novos meios de comunicacdo, o Recife
mais uma vez se destaca, na regiio focalizada, por seu pioneirismo na absorgdo desses
importantes signos modemnos. Se é um fato, por exemplo, que no caso da imprensa é minima a
diferenca de tempo entre o primeiro jornal em circulagdo no recife e nas demais capitais de
provincia polarizadas por Pernambuco ” ndo ¢ menos certo que na capital deste ultimo o
jornalismo se desenvolve de forma muito mais arrojada, tanto em quantidade quanto em
qualidade. O Diério de Pernambuco, por exemplo, atravessa a maior parte do século XIX
como 2 maior referéneia na regiio na area jornalistica. Certo historiador pernambucano, em
matéria publicada em 1908, esclarece que ja nos anos 1840 o Diario de Pernambuco conta
com agéncias espalhadas por todo o Norte, inclusive no Maranhdo ¢ no Para, "onde era
grande a sua circulagdo e forte o seu prestigio”. Esclarece ainda que, seja em "tamanho,
variedade de contesido e wimerc de leitores” | rivaliza com os grandes diarios da capital do
império. Ademais, com uma tiragem de 4 mil exemplares, em meados dos anos 1850, € o
"orgdio gemiino de todo o Norte brasileiro, circulando profusamente de Alagoas ao Amazonas
)

Por se constituir, ao longo do século XIX, no unico meio possivel de

comunicacdo com o grande piblico - mesmo que esic em sua maioria ndo possua qualquer

Pernambuco, na edicio comemorativa de 100 anos do Jornal, em 1925, ¢ de que ¢cle continua coerente com centa
postura assumida 90 anos antes: "Auma coisa ¢ censurar os actos illegais da autoridade (...), e outra é concitar os
povos & desobediéncia, e a revolta, tirande a forga moral do governo € consequeniemente abrindo os diques a
anarchia e a foda a sua tervivel comitiva™(Cf. FILHQ, C. Lyra. “Dirio de Pemnambuco: 1825-1925". In
FREYRE, Gilberto e outros. Op. Cit., p.6)
3 Sxo imfimeras as referéncias na imprensa da época acerca da degradagfio dos costumes, o que fornece munico
para que ela (imprensa) assurma um papel “moralizador”. Certo homem de imprensa ¢ de opinifo que ela
"expelle como os canhdes de guerra, tiros mortiferos para corrigir os costumes impuros € as imoralidades da
¢pocha ()" (Cf. Abbade Danta. “A Imprensa”. In Estado da Parahyba. Parahyba, 6 de noverbro de 1891, p.1)
™ (Cf  Sobre as reivindicactes acerca dos "melhoramentos” que levam uma localidade "x” a perder sua condicdo
de "lugar do atraso", & raro o exemplar que ndo faz alguma mengio a respeito. O parimetro, aqui, € quase sempre
o de comparar uma localidade com outra, reivindicando, em nome da qual fala, tal ou qual "melhoramento” ja
existente na que serve de parimetro.
" Conforme visto na nota 69 acima, o primeiro jornal em circulagdo no Recife surge em 1821. A Parahyba, por
exemplo, ja em 1826 conta com um jornal, que ali circula com o titulo de Gazeta do Governo da Parahyba do
Norte. (Cf. BEZERRA, Alcides. “A imprensa na Parahyba”. In Revista do Instituto Histdrico e Geogrdfico
Parahybaro, Parahyba: Imprensa Official, 1922, p. 51)
% Cf "Didrio de Pernambuco: resumo da noticia histérica que em 1908 publicou o eminente historiador
pernambucano Alfredo de Carvatho nos 'Annaes da Imprensa Periodica Pernambucana de 1321-1908" In
FREYRE, Gilberto ¢ outros. Op. Cit., p.7
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nivel de escolaridade, ndo sabendo pois nem ler nem escrever -, a imprensa se insinua com
toda a forga na vida cotidiana. Em qualquer ambiente onde haja um minimo de sociabilidade -
numa barbearia ou farmacia, na praga publica ou numa estagdo de trem etc - boa parte das
conversas gira em torno das ultimas noticias publicadas no jornal ou jornais da terra, em
especial as que remetem &s refregas politicas. Embora em sua maioria com tiragens pequenas
e destinadas a assinantes, s§o muitos os titulos entdo publicados. £ como se pudéssemos falar,
em relaggo ao periodo, de uma verdadeira "febre” jornalistica. Para que se possa ter uma idéia
de sua proliferagfio, basta considerar que nos anos 1880, na Parahyba, s6 na capital circulam,
ao longo da década referida, nada menos que 20 titulos, ndio obstante 13 dentre eles sequer
tenham ultrapassado 1 ano de existéncia’” .

A diferenga em relagdo ao Recife reside na constatacio de que, mesme com
menos titulos do que a capital paraibana, 8 dos 13 jornais recifenses editados nos anos 1880
sdo diarios, devendo-se notar que esses também se sobressaem pelo seu maior tempo médio de
vida”®, com destaque para o Diario de Pernambuco, que editado ali desde 1825, teria se
aperfeicoado década apds década, chegando a0 final do século XIX como o mais antigo jornal
em circulacio de toda a América Latina e um "posto de vanguarda” no jornalismo brasileiro”™.
Enquanto isso, dos 20 jornais da capital paraibana editados na década mencionada, o Unico
que se destaca ¢ a Gazeta da Paraiba, ali surgido em 1888. E que além de ser o primeiro a
circular diariamente ¢ também o jornal paraibano a contar com um bom servigo telegraficoe a
assumir o "feitio” de um jornal moderno *.

Quanto ao telégrafo, também ndo ha divida: o recifense pode se orgulhar de
figurar entre os primeiros nortistas a se familiarizar com a novidade. Na capital do Império,
por exemplo, a primeira experiéncia com o telégrafo ocorre no ano de 1832, ocasido em que,
importados de Londres, chegam os maquinismos responsaveis, num primeirc momento, pela
comunica¢do instantinea entre certas repartigdes publicas €, num segundo momento, por igual

servigo destinado a particulares, existindo na cidade algumas estacOes para tal fim. Mas a

7 Cf BEZERRA, Alcides. Op. Cit, p.55
* Cf CAETANO, Manuel. “Um século de jornalismo em Pernambuco (1825-1925)". In FREYRE, Gilberto e
outros. Op. Cit., p. 117
® Cf "Diario de Pernambuco: resumo da noticia histérica que em 1908 publicou ¢ eminente historiador
pernambucano Alfredo de Carvalho nos 'Annacs da Imprensa Periddica Pernambucana de 1821-1908'" In Op.
Cit.
* Cf. BEZERRA, Alcides. Op. Cit., pp.55-56
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novidade, que chega ao Rio com poucos anos de atraso em relagio a Europa, ndo demora ase
espalhar pelas cidades mais importantes do Brasil. E que nos anos 1860, em razio dos
precarios meios de comunicagio entre a Corte ¢ as demais provincias brasileiras —
precariedade que se torna visivel, por exemplo, na Guerra do Paraguai, pois noticias do palco
da guerra chegam ao Rio de Janeiro com até 20 dias de atraso, e ndo raro noticias
desencontradas - sente-se a necessidade da criagio de linhas telegraficas interligando-as. Ja em
1865, por exemplo, uma linha parte em "marcha acelerada” rumo a fronteira do Brasil com
Argentina ¢ Uruguai. Embora mais devagar, também segue uma linha em diregio ao Norte,
sendo o eixo Rio-Bahia-Recife interligado por cabo submarino em 1873, cuja inauguragdo €
saudada pelo Imperador, através de mensagem enviada pelo novo meio de comunicagio, como
um "fausto acontecimento 81

Nio bastasse essa condigdio de ser a primeira cidade nortista, depois da Bahia, a
contar com esse icone da modernidade, ¢ preciso considerar ainda que, 1 ano apos sua ligagéo
telegrafica com a capital do Império, o Recife € escolhido para ser o elo de ligagio da linha
transatlantica entre Brasil e Europa, "realizada pela Empresa The Western Telegraph
Company Limited, organizada inicialmente pelo bardo de Maud e transferida para
capitalistas ingleses” **. Mas tudo leva a crer, no entanto, que o telégrafo elétrico chega ao
Recife bem antes dos anos 1870. E que no Brasil, de acordo com certo engenheiro ferroviario,
todo empreendimento de certo alcance no setor de ferrovias envolve a constru¢go simultanea
de linhas telegraficas. Ora, a estrada de ferro Recife ao S@o Francisco, a pnimeira do Norte,
conta, j4 em 1862, com 120 quildmetros e 19 estaces, sendo improvavel, segundo opina o
mencionado engenheiro, que o trafego possa ai ser levado a efeito sem a licenca dos trens pelo
telégrafo. Sem este ultimo, o trafego so poderia realizar-se com seguranga, caso fossem
construidas linhas duplas.®

Depois do Recife, ¢ a vez das pequenas capitais de provincia da regido. Saindo

da capital pernambucana rumo ao litoral Norte, o telégrafo submarino alcanca a cidade de

8 Cf MACIEL, Lavra Antunes. 4 nagdo por um fio: caminhos, praticas e imagens da "Comissdo Rordon”.
S30 Paulo: Educ-SP/FAPESP, 1998, pp. 47-50.
2 Cf Comentérios & nota 8. In Idem, p. 52
¥ Cf BENEVOLOQ, Ademar. Op. Cit., pp. 446-447.
277



‘.Para'hyba em 1876, Fortaleza em 1878, Sdo Luiz em 1884 ¢ Belém em 1886 2% Em se tratando
da maior parte do interior de Pernambuco e do interior das demais provincias da regidio, as
primeiras linhas telegraficas surgem junto com as estradas de ferro, isto a partir do ano 1880,
que é quando comegam a ser inauguradas os primeiros trechos das ferrovias paraibana,
alagoana e norte-riograndense, além das ferrovias Recife-Limoeiro, Sul de Pernambuco e
Central de Pernambuco®.

Pelo interior afora, contam-se nos dedos as comunidades que tém o privilégio
de contar com um posto telegrafico. Via de regra, SO as possuem as que também contam com o
privilégio de terem sido contempladas por uma estrada de ferro. Mais reduzidas ainda sdo as
comunidades contempladas com agéncias telegraficas independente do vinculo com o trem de
ferro. Na Paraiba, por exemplo, a primeira linha telegrafica em diregdo ao interior que nio
pressupde esse vinculo € ali instalada em 1896. Trata-se de uma linha do Telégrafo Nacional,
com agéncias nas cidades de Alagoa Grande, Campina Grande, Bananeiras e Areia®®. Dentre
essas cidades, so a cidade de Areia jamais sera contemplada com o trem de ferro, conforme
referido algumas vezes ao longo deste trabalho. As demais, quando contempladas por este
ultimo, respectivamente nos anos 1901, 1907 e 1925, passam a contar, a partir de entfo, com
dois servigos de telegrafia, um publico, a cargo do Telégrafo Nacional, e um privado,
pertencente 2 estrada de ferro inglesa.

De resto, um fcone moderno anciosamente desejado por todas as comunidades.
Operando a informagiio de forma rapida, instanténea, o telégrafo leva ao encurtamento das
distancias, contribuindo, nas comunidades que dele dispdem, para redefinir as nogdes de
espago-tempo®’. Conta-se que ao ser apresentado a Assembléia Legislativa, em Franca, o
projeto que dispde acerca da criagdo do telégrafo naquele pais, ainda no antigo regime, o fisico

responsavel, Claude Chappe, falando sobre sua importincia, nZo tem duvida, simplesmente

* Cf. Ver resumo dos "Progressos” telegraficos na nota & do capitulo intitulado Condigio Décima Segunda. In
Idem, p. 453
® Cf. Sobre as origens das ferrovias de Pernambuco, Alagoas, Paraiba ¢ Rio Grande do Norte, ver descricio
detalhadz no item 2 do capitulo 111 acima. Sobre o vinculo necessdrio estradas de ferro-telégrafo, considere-se o
fato de que aquelas contam com servigo telegrafico em todas as estaghes ferrovidrias espathadas pelo pais. (CE
nota 98 do capitulo " pelos fios, 2 luz que fala.../”. In Maciel, Laura Antunes. Op. Cit,, p. 70).
* Cf. Discurso de Silva Mariz, deputado paraibano, proferido em 2 de outubro de 1896, In Anais da Cémara dos
Deputados. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1896, Tomo 6, 73.
¥ “Com o telégrafo”, afirma um autor francés, “as distdncias e os territrios evaporam, com as técnicas o tempo
real é o fim da presenga real” (Cf, VIRILIO, Paul. 4 arte do motor. Tradugdo de Paulo Roberto Pires. Sdo Panlo:
Estagdo Liberdade, 1996, p. 55).
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argumenta que eles (deputados) poderiam “estabelecer uma correspondéncia tal que o0 corp
legislativo pudesse valer suas ordens nas fronteiras e receber as respostas no decorrer de
uma timica sesstio "

Sem ditvida, uma revolugio. Contudo, ele pode ser tudo menos um canal para a
felicidade. E o que pensa Proust em A Fugitiva, um dos episodios de Em Busca do Tempo
Perdido. A sua Albertine estd saindo definitivamente de sua vida e ele sofre imensamente.
Sofre bem mais que uma “pobre moga do campo”’, a qual ele inveja: ocorre que, “falta de
relacdes, e até de telégrafo”, pode continuar a sonhar apos um “desgosto que ela ndo pode
insensibilizar artificialmente”. Enquanto isso, ele, apesar de ser bem relacionado e detentor de
uma fortuna em dinheiro, estando 4 sua disposi¢do todos os “meios materiais ” que a
“civilizagdo” do seu tempo lhe permite desfrutar, 2 exemplo do telégrafo e do telefone, nada
pode fazer. Logo, esses “meios materiais” apenas adiam a luta que trava (um verdadeiro
“corpo a corpo’) contra a inflexivel decisio de Albertine de ndo mais [he querer. Mesmo
acionando todo um mundo de relagdes, para o qual recorre a telegramas ¢ telefonemaé, ndo
alcanga seu objetivo. Por isto, interroga: “e as mogas do campo, sem vantagens sociais, sem
relagbes, ou os humanos antes desses aperfeicoamentos da civilizagdo ndo sofrem menos, por
que desejamos menos o que sempre soubemos inacessivel, e por causa disso permanecey
como que irreal? ™.

Isto significa que o seu drama, ao contrario de uma ‘“pobre moga do campo”, €
bem real. Por que? Porque com tantos fatores a seu favor, amigos, fortuna, telégrafo e
telefone, tudo isto mantém a esperanga de uma reaproximagéo com sua amada. O reencontro,
a depender dos “meios materiais” disponiveis, ¢ plenamente acessivel. Sim, porque devido a
tais meios ela ndo pode fugir por muito tempo, ele tem realmente como localiza-la. Por essa
razio sofre mais que uma “pobre moga do campo” em sua desilusdo amorosa, pois enquanto
essa ndo alimenta qualquer esperanga de um reencontro por estar convencida de que ¢
impossivel saber o paradeiro do amado, ele, ao contrario, sofre exatamente porque tem meios
para localizar sua Albertine mas nio tem meios para reverter sua inflexivel vontade de ndo

mais queré-lo.

% Cf. Idem, p. 42.
% Cf PROUST, Marcel. 4 fugitiva. Tradugdo de Maria Gabriela de Braganga. Lisboa: Europa-Am¢rica, s/d, pp.
76-77. (Em Busca do Tempo Perdido , VH)

279



E j4 que acima h4 referéncias ao telefone, é importante chamar atengio para o
fato de que ele, tanto quanto o telégrafo, repercute em todos os dmbitos da vida, das transagdes
comerciais aos habitos domésticos, dentre outros. E o fato de que as primeiras linhas
telefonicas, pelo Brasil afora, tenham sido instaladas, em sua maior parte, na rede telegrafica
ja existente, seja a rede do Telégrafo Nacional ou das estradas de ferro, faz com que esses
icones quase sempre aparecam juntos. Em todo caso, como vimos, ha um ou outro caso de
pequenas comunidades que sdo contempladas com agéncias telegraficas independente da
chegada do trem de ferro. Todavia, 0 mesmo ndo ocorre em se tratando do telefone. Excecdo
feita ao Recife, conforme demonstragio abaixo, nio se tem noticia, em toda a regido
polarizada por Pernambuco, da instalagio de sistemas de telefonia antes da chegada do trem
de ferro ou do Telégrafo Nacional.

O fato € que o telefone, tanto quanto o telegrafo, é decantado como um
importante icone da vida moderna. Apresentado por Graham Bell na Exposicdo Universal de
1876 na Filadélfia, diante do qual o Imperador D. Pedro I, ali presente, teria ficado surpreso
a0 constatar que aquele aparelho "de fato falava™, o novo meio de comunicagio j4 nasce
como um poderoso icone da modernidade. A exemplo do telégrafo, o novo signo chega ao
Brastl com poucos anos de diferenca em relagdo ao seu langamento na Europa, expandindo-se
rapidamente, por forga da iniciativa privada e sob a forma de companhias telefénicas, pelos
principais centros urbanos do pais®’.

No Recife, por exemplo, as primeiras linhas telefénicas foram criadas apenas 6
anos apos as primeiras demonstragdes feitas por Graham Bell no EUA. Segundo Mario Sette,
uma noticia de jornal, publicada em 1882, d4 o que falar: "0 Sr. Leopoido Bourgard obteve do
governo Imperial uma concessdo para estabelecer o servico de telefones nesta cidade”. Nio
obstante o recifense j4 tivesse uma nogdo do que € a telefonia desde o ano anterior, através de
um aparelho instalado pelo construtor da estrada de ferro Recife-Limoeiro, ligando seu
escritério ao depdsito de material da empresa, agora, com a iniciativa do Sr. Bourgard, muita
gente se dirige até seu estabelecimento para "melhor comhecer e admirar os efeitos do

aparelho telefénico ali exposto” E se em abril de 1882, j& uma linha telefdnica "Figava o

® Cf SCHWARCZ, Leila Moritz. 4s barbas do Imperador: D, Pedro Il um monarca nos fropicos. Sio Paulo:
Companhia das Letras, 1998, p. 376.
' Cf Nota22do capitulo "Pelos fios, a luz que fata...!" In MACIEL, Laura Antunes.. Op. Cit., p. 66
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Paldcio da Presidéncia a Secretaria de Policia”, em fevereiro do ano seguinte "da-se a
inauguragdo oficial dos servigos telefonicos”, cuja estagdo, na rua das Cruzes, funciona até o
comeco do século XX. E se no dia da inauguragio sio apenas 18 telefones, de pessoas fisicas
ou juridicas, alguns meses depois ja é de 83 o numero de assinantes, nfio sendo poucas as
reclamacdes contra as empresas prestadoras de servicos que ainda ndo contam com a
novidade .*2

Embora precario, pois todo contato ¢ feito com a mediagio das telefonistas da
estaglio, sem a comodidade pois que viria, anos depois (comego do século XX), com 0s
aparelhos automaticos da Pernambuco Telephone Company, ainda assim 0 servigo a carge da
Companhia Telefonica Bourgard provoca profiundo impacto na vida cotidiana local no final do
século XIX. Mesmo sendo um servico extremamente caro a época, cuja instalagio €
impensavel em casas de baixa renda, muitas pessoas recorrém aos telefones alheios, a exemplo
de um aparelho instalado em certo palacete do Caldeireiro em 1884, cujo capitalista, a0 exibi-
lo aos seus vizinhos de arrebalde, teria afirmado: "Ndo facam cerimédnia, tendo precisdo...".
Com isto, "ld se iam os aflitos & procura de wm médico, de uma encomenda urgente, de uma
noticia de vapor". Mas nem sempre recorre-se a um telefone alheio para uma “wrgéncia”. Ha
os que, abusando da boa vontade dos proprietarios, mantém "comversas demoradas”, tratando
de assuntos do "tamanho dos romances em série”. Seja como for, aos poucCos seu uso se
populariza, "perdendo sua fama de novidade" 7

Nas demais cidades de regido polarizada por Pernambuco nio se tem noticia,
pelos menos até o fim do século XIX, da existéncia de companhias telefénicas. Em fevereiro
de 1889, por exemplo, o engenheiro militar Jodo C. de Oliveira Cruz, falando como homem de
"sciéncia” - sendo de opinido que os "ensinamentos” relacionados a esta Gltima s&o um meio
para se "combater o barbarismo"- dirige-se ao publico leitor de um jornal da cidade de
Parahyba do Norte para manifestar suas impressSes sobre um “maravilhoso invento”, o
telefone. Sim, aqueles que antes se mantinham distantes, obrigando-se a comunicar por carta
ou pelo telégrafo, tém agora o "indizivel prazer de ouvir a propria voz do amigo ou parente

por meio de um ténue fio metélico (...)". Mas se é um "maravilhoso invento”, pem todas as

% ¢f SETTE, Mario. “Quem fala?”. In Arruar: historia pitoresca do Recife antigo. 2° ed. Rio de Janeiro:
Livraria Casa do Esmudante S/D, pp. 184-186. (A Primeira Edicéo € de 1948)
% Cf. Idem, pp. 186-187
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cidades o comportam, pelo menos ndo na forma de uma empresa, uma vez que sua instalacio
s6 se revela de “extrema vantagem” nas cidades onde "seja dificil a comunicacdo”. E este nio
¢ 0 caso, de acordo com aquele engenheiro, da capital da provincia da Paraiba, pois sendo
"pequena e concentrada”, "com a maior Jacilidade se transmite um recado a qualquer DORto
da cidade, muito principalmente de wma casa commercial para outra, em consequéncia de
quasi todo o commercio se achar reunido” Com isto, € de opinifio que ndo ha vantagem ali
para uma empresa telefonica™*

S6 na primeira década do século XX cogita-s¢ uma empresa telefdnica na
capital paraibana, mas uma empresa que nio estenderia seus servigos no dmbito da capital,
haja vista que sua meta é tdo somente explorar uma linha telefonica entre esta Ultima e a
povoagdo de Cabedelo, onde esté localizado o porto. Alias, trata-se de uma segunda linha
telefonica entre a capital ¢ o porto, pois j4 existe uma linha a cargo da "Reparti¢do geral dos
telegraphos”, de cuja sede, na capital, sdo feitos contatos telefdnicos com a administragio
portuaria **. O fato & que até a década referida ndo ha nenhum servigo de telefonia com sede
propria na capital paraibana, tudo levando a crer, inclusive, que funcionava precariamente a
linha ji existente a que se fez referéncia acima. Ndo é a toa que uma das exigéncias ao
concessionario da nova linha telefdnica entre a capital e Cabedelo € justamente a de que ele
"obriga-se a instalar gratuitamente aparelhos telephonicos no escritorio e na residéncia do
chefe da Comissdo de Meihoramentos do Porto e na Estagdo Telegraphica da Parahyba, com
direito a utilizarem de toda a rede telephonica™".

Isto significa que o habitante da capital paraibana, mesmo em condi¢Bes de
"pagar a conta”, ndo dispde de servigo de telefonia. Como ocorre em todas as cidades que ndo
contam com uma empresa telefonica, mas contam com um posto do Telégrafo Nacional e/ou

um posto telegrafico a cargo de uma estrada de ferro, os habitantes da capital paraibana s

* Cf. CRUZ, Jodio C. de Oliveira. “Melhoramentos da capital da Parahyba IX: conclusio™. In Gazeta da
Paralyba, Parahyba do Norte, 5 de fevereiro de 1839, pp. 2-3.
® Cf Vero "Decreto n® 6382 de 21 de Jevereiro de 1907", em que "O Presidente da Repaitblica dos Fstados do
Brasil, attendendo ao que requerey Manoel Henriques de Si Filho, concessiondrio da Empresa Telephonica da
Parahyba, resolve autorizar ¢ assentamento de um segundo fio nos postes das linhas telephonicas entre a capital
do Estado da Parahyba e 0 porto de Cabedelo, pertencente ¢ Comissdo de Melhoramento desse porto, de acordo
com as clausulas que com este vio assinadas pelo Ministro de Estado dos Negocios da Finanga, Viagdo e Obras
Publicas” InIT' - Mago 136. Biblioteca Nacional, Rio de Janeiro.
* Cf. Clausula V do Decreto n° 6382, Idem
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conhecem os aparelhos telefonicos atrelados ao servigo telegrafico. Claro, os que visitam 0s
postos telegraficos, pois do contrario ficam s6 no ouvir falar.

Em se tratando das comunidades interioranas, vale o que deixei claro acima. E
impossivel pensar em sistemas de telefonia, nessa ou naquela localidade do interior, antes da
instalagdo de uma estagiio de trem ou telegrafica.. De fato, os primeiros telefones a disposigdo
dessas comunidades sio instalados nas estagdes de trem ou, na falta deste, nas estagdes do
Telégrafo Nacional, conforme pequena amostragem a Seguir.

Na cidade de Itabaiana, no interior da Paraiba, existe um precario servigo de
telefonia entre 1909 e 1912 e se cogita, em 1914, na instalacdo de uma empresa telefonica.
Antes disso, porém, ndo se conhece sendo o telefone da estagdo de trem, ali inaugurada em
1901”7, Mas com a empresa telefonica recém instalada, um jornal local, de nome Gazeta da
Manhi, em sua edigio de 6 de dezembro de 1914, anuncia: “clinica médica do dr. Jodo
Floréncio (...). Chamadas a qualquer hora {...). Grdtis aos pobres. Telefone n°7 1 tabayana’*

Quer dizer, nfio bastasse o aniincio piblico, em um jornal de circulagéo local,
de que o mencionado médico esta a consultar diariamente, com isengdo de pagamento para 0s
pobres, um elemento novo indica uma revolugéio nos habitos da localidade. Agora, o socorro
médico pode ser acionado com mais agilidade caso o doente necessite de pronto atendimento
da parte da clinica interligada ao servigo de telefonia ai existente.

Ja em cidades como Alagoa Grande, Campina Grande e Bananeiras,
mencionadas acima, os primeiros telefones vistos pelas populagdes locais ndo so os das suas
respectivas estages de trem e sim os das estagdes telegraficas. Até porque, essas cidades tém
seus “apparelhos telegraphicos”, num primeiro momento, substituidos por “apparelhos
Ielephonicos”9 ? No caso de Campina Grande, por exemplo, isto ocorre antes mesmo de sua
estacdo telegrafica ter sido inaugurada. Por essa razdo, quando de sua inauguragio, em 13 de
janeiro de 1896, é denominada de estagéio telefonica'™.

No caso de Campina Grande, nio ha noticias de que tenha existido telefones
residenciais antes de 1918. S6 nessa data é que sdo instalados diversos “felefones de veio™

(leia-se telefones acionados 4 manivela), iniciativa de um professor com o nome de

97 Cf. MAIA, Sabiniano. Op. Cit, 217
% Apud. Idem.
% (f. Discurso de Silva Mariz. Op. Cit.,
100 ¢ CAMARA, Epaminondas. Op. Cit.. p. 69.
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Clementino Procopio'®. Mas verdadeiro sistema de telefonia, conforme sugerido por um
cronista da terra, s0 se cogita ali em plena década de 1930, o que € levado a efeito por
iniciativa da “Empresa Forga e Luz”'%2.

Claro que nem todos tenderiam a concordar com tanta serventia. Um conhecido
escritor carioca, em cronica publicada na Revista Careta, em sua edi¢fio de 24 de janeiro de
1920, opina que o telefone, ndo obstante seja um “aparelho bem moderno”, “estd sendo um
Jactor constante de dissolugdo da familia (... Dentre outras coisas, por sua condigio de
instrumento “medianeiro de amores ilicitos e criminosos”. Por isto, arremata: “ndo hd dia,
hora, minuto, em que eu entre nas casas de negocio da minha vizinhanga, que néio veja uma
moga, uma senhora atracada ao respectivo telefone. Falam baixo e eu Jico pensando cd com
os meus botbes: que tolices irdio fazer nos dias em que conversam através de um fio de
cobre?” Para o cronista, ndo hi divida, essas conversas sio a causa de muita coisa
desagradavel que poderia ser evitada; no ¢aso, 0 amor que provoca o crime, a loucura, o
suicidio etc. Logo, “fodo o instrumento, aparelho que facilita a sua obra, deve ser proibido
(Yo

Ja Proust ndo pensa assim. Para comegar, nio entende como alguém pode se
negar a fazer uso do telefone, uma coisa tdo ttil. Mas é o que acontece com Frangoise, a criada
de sua casa, que reluta em aprender a usar o aparelho, fugindo dele como alguém foge no
momento em que esta prestes a receber uma dose de vacina. Ele, ao contrario, espera tanto do
telefone, que o aparelho instalado em seu quarto, por tocar baixo, em razio de sua campainha
ter sido “substituida por um simples toque de taramela”, para fins de ndo acordar seus pais, se
mantém ali sem fazer movimento, temendo ndo ouvi-lo. E tudo isto porque esta a esperar
anciosamente, tal como ocorre todas noites, uma ligacdo de sua Albertine. “Ex era torturado
pelo incessante assalto do desejo, cada vez mais ansioso e Jjamais satisfeito, de um ruido de

chamada; eis que, (...) do fundo da Paris populosa e noturna subitamente aproximada de

1T Cf. Idem, p. 89.
% Cf. PIMENTEL, Cristino. “Cousas da cidade” (crénica). 14 de setembro de 1934, periédico ndo identificado.
B of BARRETO, Lima. “Amor, cinema ¢ telefone”. In Coisas do reino do Jambon: sétira e Jolclore. 22 ed. Sio
Paulo: Brasiliense, 1961, pp. 108-109.
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mim, ao lado da minha biblioteca, ouvi de repente, mecdnico e sublime, como a echarpe
agitada no Tristdo ou a Flauta do Pastor, o ruido de piorra do telefone ™%

Vemos, na fala de Proust, a decantag3o plena do telefone como um poderoso
icone da modernidade. Como permanecer imovel em seu quarto, durante horas e horas, ¢aso
ndo tivesse esperancas de que o pequeno aparelho, com uma simples chamada, seria capaz de
aproxima-lo da “populosa e noturna Paris™? Como suportar a soliddo daguele quarto caso o
pequeno aparelho, ao anunciar uma ligagio de qualquer ponto da grande cidade, ndo o levasse
a precipitar-se sobre ele, sabendo que poderia ser a sua querida Albertine? Tudo isto sugere
que Proust decanta o telefone por considera-lo o unico elo de ligagio com sua amada na
gigantesca Paris. Sair daquele quarto, mesmo que por poucos minutos, seria correr o risco de
uma chamada ndo atendida, levando-o a ndo ter mais esperangas de vé-la naquele dia,
perdendo assim todo ¢ qualquer controle sobre o objeto de seu prazer e/ou soffimento na
imensidio da cidade.

Na época estudada, em qualquer comunidade do Norte onde se cogite instalar
uma companhia telefdnica, o equipamento € esperado com ansiedade, embora a maioria ndo
tenha acesso a0 equipamento, pelo menos ndo diretamente, que esse ndo esta disponivel para
os lares menos favorecidos. E assim no Recife, conforme mostrado anteriormente, como €
assim nas demais comunidades.

Numa pequena comunidade do interior cearense, de nome Aroeiras, os 12
telefones ali instalados ddo o que falar, ndo faliando ‘festa com foguete, discurso e banda de
misica” po dia inaugural. Mas ddo o que falar menos por esse ato de ovagdo puablica em torno
da novidade e mais pelo fato de que contribui para acirrar ainda mais o confronto entre as duas
familias que estio no mando politico da cidade, uma comandada pelo major Francisco
Leandro, “chefe do partido Marreta” (referéncia, no Ceara, aos seguidores da oligarquia
Acioli), outra comandada pelo coronel Benvindo Assungdo, “chefe rabelista” (referéncia, no
Ceara, aos seguidores do governo Marcos Franco Rabelo). Ora, sendo as duas familias mais
poderosas da cidade, é 6bvio que a pequena companhia telefonica teria de contempla-las entre
seus assinantes. Mas seu responsavel, ao contemplar os casardes dos respectivos chefes

politicos, ndo imagina a tragédia que estar por vir. E que essas familias, que nao se falam hd

M of PROUST, Marcel. Sodoma e Gomorra. Tradugio de Mdario Quintana. 14 ed. Rev. Por Olgdria Chaim
Feres Matos. Sio Paulo: Editora Globo, 1998, pp. 130-131 (Em Busca do Tempo Perdido, 4).
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quase 50 anos, a ndo ser com frases do tipo: “se prepare para morrer, cabra! Qu: essa eleicdo
Joi roubada!”, estdo agora interligadas por linha telefdnica. “Pois ld estava o telefone, como
uma estrada franca, um porta aberta entre as duas casas, com o seu ar preto e sonso,
pendurado na parece do corredor. Bastava alguém rodar a manivela, dizer & telefonista o
mimero inimigo (...) e logo, do lado proibido, alguém responderia”. A tentagio é enorme,
uma “tentacdo do inferno”. Disfar¢ando a voz (um “trote” na linguagem de hoje), alguém da
familia Leandro parte para o ataque. Do outro lado da linha quem atende a chamada € o
préprio coronel Benvindo Assuncfio, escutando a voz do inimigo na “injuria suprema”:
“Benvinddo, vim te convidar”! Hoje tem missa por alma da Pomba-Rola!” (referéncia a uma
jovem prostituta de “ponta de rua” que, no passado, fora amasiada com um padre da familia
Assungéo, advindo dai o porqué desse nome representar a “injlria suprema”). Bem, pelo
menos parte do desfecho o leitor imagina. O coronel ofendido, reunindo seus homens, invade
a casa do inimigo (nfo sem antes ter ficado dois homens esvaindo-se em sangue la fora: um
ferido & bala, do lado do coronel, outro a faca, do lado dos Leandro) e manda arrancar com
caixeta e tudo o “autor” do insulto, levando-o em seguida para a praga ali proxima. Uma vez
ali, manda fazer uma fogueira e ateia fogo no “criminoso”. E voltando-se para o povo, que
“espiava medroso”, disse: “foi pra aprender a néo soltar ma-criacdo a homem ™%,

No conto de Raquel de Queiroz, a mensagem ndo deixa divida: o mundo dos
coronéis € representado como um mundo que reage desfavoravelmente & chegada de certos
insumos modernos, em especial o telefone, aparelho por onde podem ser emitidas vozes
andnimas, inclusive para insultar, o que nfio é bem vindo em um mundo marcado por rigido
codigo de conduta. Assim, a reagfio do coronel Benvindo Assunciio estaria a indicar que sua
indignagdo tem a ver nio s6 com a “Injlria suprema”, mas por essa ter sido levada a efeito
anonimamente, o que ali poderia ser encarado como um ato de covardia, o mais detestavel dos

atos no imagindrio machista do Norte “brabo™.

% Cf. QUEIROZ, Raquel de. “O telefone” (conto). In RONAL Paulo (org) Sefeta. Rio de Janeiro: INL, 1973,
PP. 77-84 (colegdo Brasil Moco).
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4, Qs trithos na vida urbana: as cidades tém pressa

No tocante aos transportes, algumas comparagdes entre o Recife ¢ as demais
cidades da regifio ddo bem a dimensdo do pioneirismo recifense em mais esse tipo de
equipamento urbano. Até as primeiras décadas do século XIX, por exemplo, afora as “canoas
de carreira para 6 pessoas”, isto em algumas areas do Recife e adjacéncias, ndo ha outro meio
de transporte coletivo. E certo que para as pessoas abastadas do lugar, transporie ¢ que ndo
falta no periodo, servindo-Thes inclusive de status, a exemplo do "cavalo bem qjaezado para
os homens e o palanquim colorido e estufado para as damas”, constituindo uma "nota de bom
gosto e de elegdncia”. Entretanto, ndo € 0 que 0COTTe COM 0S que necessitam de transporte
coletivo, pois o primeiro meio de transporte desse género so tem lugar ali nos anos 1840.
Trata-se da diligéncia puxada por 4 cavalos, algumas com 2 andares, também ali chamadas de
onibus, sendo vérios os que exploram esse Servigo, existindo linhas para Inumeros
"arrebaldes” (Monteiro, Casa Forte, Apipucos...) ¢ uma para a cidade de Olinda 106

E claro que as pessoas ricas da terra ndo se misturam aos passageiros dessas
diligéncias, que alias andam superlotadas, onde "s6 se faliava andar uns por baixo dos
outros”. E que além de suas proprias “carruagens particulares” (seges, cabriolés...) elas
podem dispor, a hora que desejem, de carros de luxo (landds, berlindas, vitérias, seges...)
alugados por cocheiras especializadas, principalmente para as "ceriménias de distingdo”, a
exemplo dos "grandes casamentos”. Carros de luxo que por sinal transitam por longo tempo
nas ruas do Recife, pois se é um fato que nos anos 1830 j4 estdo a disposigdo para ocasides
especiais (casamentos, batizados...), continuam a ser anunciados como tais meio século
depois. No anancio de uma cocheira, em 1880, eles séo recomendados "ndo s6 pelo seu bom
gosto e asseio, como também pelo chic das ricas Librés, excelentes cocheiros e bonitos e
amestrados cavalos” ™.

Mas os anos 1880 correspondem a um momento em que n3oc mais se presencia,
nas ruas do Recife, as diligéncias coletivas. Estas cedem lugar a dois novos meios de
transporte: os trens de subirbio, ali chamado de “maxambombas”, pertencentes a4 Brazilian

Street Railway, que promove, entre 0s anos 1867 e 1871, a ligagdo entre o Recife ¢ inumeros

' Cf. SETTE, Mirio. “Cadeirinhas e diligéncias”. In Arruar. Op. Cit.. pp. 87-50
%7 Cf Idem, pp. 90-93
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suburbios'®, e os bondes puxados a burro, inicialmente a cargo da Pemambuco Street Railway
Company, depois Companhia Ferro-Carril, que instala uma série de linhas ligando a cidade

19 Alis, linhas que chegam ai bastante cedo se se considera o fato

aos "arrebaldes” proximos
de que, apds uma primeira experiéncia frustrada entre 1859 e 1864, o proprio Rio de Janeiro
50 passa a contar com o novo meio de transporte a partir de 1868'1°.

Numa cidade de pouco mais de 50 mil habitantes, ainda sem muita pressa,
como o Recife do final dos anos 1860 e inicio dos anos 1870, os mencionados meios de
transporte causam ali uma revolugiio. E certo que os bondes puxados a burro néo sdo grande
coisa em termos de padrio de velocidade. Todavia, além de mais espagosos que as diligéncias
- cada carro comportando em torno de 30 passageiros -, oferecem viagens de ida e volta em
maior nimero - das 6 horas da manh3 & meia noite, com poucos minutos de diferenca entre um
€ outro carro -, devendo-se acrescentar que em pouco tempo trafegam através de uma rede de
trilhos para varios subtirbios - em 1876, por exemplo, ja sZo 9 linhas - sendo 6 de suburbio e 3
que auxiliam o trafego para esses mesmos suburbios -, substituindo com vantagens aquelas
diligéncias, em circulacdo ali ha cerca de 3 décadas'?.

E talvez nfio seja demais lembrar que no comego do século XX, quando em
algumas cidades o bonde a burro esta com os dias contados - no Rio de Janeiro, por exemplo,
ele comega a ser substituido pelo bonde elétrico em 1892 e em Sdo Paulo em 1900, embora,
num primeiro momento, tenha sido recepcionado com reservas, em que pese o alvorogo das
celebragdes publicas em prol da grande "novidade"!i2 -, 0 Recife ndo s6 convive com esse
meio de transporte como novas linhas continuam sendo abertas ao pablico™™,

E ao contrario de outras modalidades de transportes sobre trilhos, os bondes por
traco animal ndo funcionam i base de carros de 12 e 2* classes. Com isto, cada carro teria
acomodado ao mesmo tempo ricos e pobres, tornando-se na visio do cronista Mario Sette, um
transporte que ajuda o Recife a se "democratizar”, isto em razio de ter aproximado, "no

convivio popular de seus bancos”, "o capitalista do Largo do Corpo Santo [area do cais do

% Cf Idem, p. 100 ¢ seq.
' Cf. Idem, p. 96 ¢ seq.
1'% Cf. NEEDELL, Jeffrey D. Op. Cit, p. 46
" CE Idem, pp. 89-90 € 96 e seq.
""" Cf SEVCENKO, Nicolau. “A capital irradiante: técnica, ritmo e ritos do Rio”. In SEVCENKO, Nicolau
(Org) Histéria da vida privada 3. S&o Paulo: Companhia das Letras, 1998, pp. 546-547
""* Cf. SETTE, Mario. Idem, p. 100
288



porto] do 'capoeira’ de Santo Amaro; a dama lorde da Passagem da Madalena, da costureira
pobre da Torre; a menina rica do colégio Pritaneu, da orfd da Estdncia; o chefe da secdo de
cartola e fraque, do amanuense de paleté de alpaca e chapéu de massa”. E enquanto espagos
de sociabilidade, af discute-se o assunto em evidéncia na ordem do dia, tais como a Aboligao
ou 2 Republica, a Revolta da Armada ou a guerra de Cahudos, a peste bubOnica ou a
campanha de Dantas Barreto'* |

Mas seré que o “convivio” a que se refere o cronista pernambucano ¢ realmente
"popular” e "democratico” 7 Parece que ele esquece que uma coisa € o espago do bonde ser
partilhado, por pessoas de niveis sociais distintos; outra bem diferente ¢ a existéncia de
comunicagio entre elas. Dai a interrogagdo: os membros da elite local permitem que as
pessoas comuns partilhem de suas discussdes sobre tal ou qual assunto? Sera que
compartilham o mesmo espago com pessoas estranhas ao seu meio social sem thes “torcer o
nariz"? Assim, é mais facil admitir que as pessoas que nfo se conhecem, ainda mais em se
tratando de pessoas de niveis sociais distintos, n3o dirijam a palavra umas s outras no interior
dos bondes. E independente da condigdo social dos individuos, ¢ pouco provével que tenha
sido quebrada a barreira da impessoalidade entre os que néo se conhecem. E mesmo que o ser
humano seja espontaneamente propenso 4 comunicagdo, isto ndo impede que dezenas de
pessoas, "compactadas” no interior de um transporte coletivo, se mantenham em siléncio
durante longos periodos'"’.

Mas se bondes por tragio animal no Recife, ndo funcionam & base da
segregacio costumeira entre carros de primeira ¢ segunda classes, o que leva a suposi¢do de
que ricos e pobres compartilham “democraticamente” o mesmo espago, talvez isso se deva a0
fato de que a verdadeira segregagdo teria ocorrido por outra via. Alids, € o proprio cronista
pernambucano, a despeito de entrar em contradicio consigo mesmo, que nos informa a
respeito. Em outro texto, tratando do mesmo assunto, deixa subentendido que o bonde €
"democratico” menos pelo fato de que ricos e pobres partilham o mesmo espago no interior
dos carros e mais pelo fato de que a Companhia Ferro-Carril dispde tanto de “limhas
aristocrdticas” ou "burguesas’ quanto das "proletdrias”. Assim, as de Madalena e Fernandes

Vieira sio linhas para atender os capitalistas: "armazendrios de agucar, e de algoddio,

14 Cf. Idem, pp. 103-104
15 cf SEVCENKO, Nicolau, “A capital irradiante: técnica, ritmos ¢ ritos do Rio”. Op. Cit., p. 582
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recebedores de bacalhau, donos de usinas, diretores de bancos, comerciantes em L7 0SS0,
alguns ainda guardando da monarquia titulos de barbes ou de viscondes” Ji as linhas da
Torre, Derbi, Afogados ou Santo Amaro sdo destinadas 4 "gente pobre” ''°.

Por se tratar de um transporte regular, com passagem obrigatéria, em certas
horas do dia, nos locais de sempre, “em cada linha havia passageiros tipicos, familiares,
infaliveis”. Assim sendo, "wma cara estranha que aparecesse dava o que falar”. E pena Mirio
Sette no ter dado conta dos tipos populares presentes nos bondes em trafego nas chamadas
“linhas proletdrias”. Sim, porque destaca apenas alguns passageiros "tipicos” das linhas
habitadas por familias abastadas, a exemplo de Cosme de S4 Pereira na linha de Madalena, um
médico de voz espalhafatosa que ac embarcar ficava "bolindo com todos os companheiros de
viagem”, ¢ do "solicitador” Padilha na linha de Fernandes Vieira, “sempre grave” e
invariavelmente de “sobrecasaca e cartola™!".

Mas se € um transporte regular que atende a todos os “arrebaldes” proximos, os
quais sdo habitados por pessoas abastadas ou de baixa renda - tendo, por isso mesmo, marcado
profundamente o cotidiano local -, niio ha que pegar gue seu ritmo € bastante lento. A esse
respeito, Mario Sette esclarece: "demais para que pressa? A cidade toda andava tio
devagar!” Nio ¢ & toa que, "ds vezes, o dono da casa ainda engolia os wltimos goles de café
na sala do jantar (...) e jd a criada na esquina mandava o bonde esperar um bocadinho™ %,

Aqui o cronista citado esquece que a cidade anda devagar em comparagdo com
outros centros urbanos maiores, mas nfo tdo devagar segundo a imagem acima impressa. E
que em outros suburbios, um outro meio de transporte sobre trilhos, puxados por locomotivas
a vapor, do qual falarei adiante, parece imprimir um ritmo que contrasta bastante com a
lentiddo prépria da cadéncia animal. Logo, nos subiirbios cujo transporte coletivo é marcado
pelo ritmo da locomotiva a vapor ndo ha paradas imprevisiveis. Isto significa que o trem
interrompe sua marcha tio somente nas estagoes existentes ac longo de cada linha, jamais
parando a meio caminho para atender a um passageiro em atraso ou jamais parando a porta de
alguém - mesmo que se trate de alguém acostumado a certos privilégios - que pede para

aguardar um pouco.

"1 SETTE, Mirio. “Os bondes de burros”. In Maxambombas e maracatus. Op. Cit., p. 69
HTCf Idem. p. 66
"% Cf. Idem, p. 65
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Mas o bonde puxado a burro, como vimos, ndo tem termos de comparagdo com
outras modalidades de transporte por tragdo animal, sendo encarado, por isso mesmo, como
um transporte inovador quando de sua instalagio na capital pernambucana. OQutrossim,
nenhuma outra cidade da regifio polarizada por Pernambuco dispde desse transporte coletivo
tdo cedo quanto o Recife. Nas cidades do interior, por exemplo, s6 na década de 1910, quando
estio sendo desativados nas capitais, é que se tem noticia de sua instalagio. E o caso, por
exemplo, da cidade de Timbatba, no interior de Pernambuco, que adquire alguns bondes
recém desativados no Recife, isto em 1914, Ja a cidade de Ttabaiana no interior da Paraiba,
vizinha e rival de Timbanba, "ndo podia se inferiorizar, e zds comprou outros tantos™ . Em
relago a esta Ultima, ha relatos que indicam o quanto o novo meio de transporte mexe com a
vida do lugar. Se no Recife sfio desativados em razdo de terem se tornado obsdletos, este ndo
é o caso da pequena Itabaiana de 1914. Adquiridos por "vdrios capitalistas” locais, que
organizam a "Companhia Ferro Carril de Itabaiana”, os bondes ddo o que falar nos 16 anos
em que trafegam ligando pontos estratégicos da cidade, a Praga da Industnia ao coméreio e este
a estagio de trem. Numa nota saudosista, temos: "Ld vem o bonde carregado do couro curtido
das salgadeiras; (...) lé vem empilhado de 13; 4 vem o bonde cheinho de gente para a feira;
I vem o bonde, repleto de familias para a missa; ld vem o bonde, entregando as mercadorias
do rem: Ig vem o bonde, com os noives e muita algazarra (...); ld vem o bonde com os
homens sizudos de fraque e cartola, conduzindo o politico que chegou” >

Afora Itabaiana, a Unica cidade do interior da Paraiba a contar com um servigo
de bondes ¢ Campina Grande. Todavia, trata-se de bondes movidos & gasolina, ali instalados
em 1926. A firma de propriedade do senhor Ernesto Pompilio do Rego, conta com duas linhas,
nas quais trafegavam 6 bondes de passageiros e 14 reboques para o transporte de mercadorias.
Mas se no comeco funciona regularmente, em menos de 1 ano o servigo desanda e as
instalacBes sdo desmontadas. O privilégio do transporte de cargas, contra o qual reagem os
donos de caminhBes e os comerciantes, aliados a problemas técnicos, com os bondes
descarrilando na parte enladeirada entre a estagdo de trem e a area comercial, s30 os motivos

b3 Fod : 1
que levam a empresa a faléncia . A

119 Cf MAIA. Sabiniano. Op. Cit., pp. 127-128
2% Cf. Idem, pp. 130-131 € 368.
2 ¢f CAMARA, Epaminodas. Datas campinenses. Op. Cit.. pp. 103-104.
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Em se tratando da capital paraibana, os bondes por tracdo animal chegam ainda
no século XIX, mas com muitos anos de diferenga em relagio aos maiores centros urbanos do
pais. Em relagdo ao Recife, por exemplo, essa diferenga € de mais de duas décadas. O fato é
que a cidade de Parahyba do Norte chega & década de 1890 sem qualquer meio de transporte
coletivo, tudo levando a crer que a maioria de sua populacdo anda mesmo € a pé. Sim, porque
além de néo contar com transporte coletivo, tipo diligéncia ou outros também nidio conta com
veiculos de aluguel. E até os carros particulares sio raros. Contam-se nos dedos os poderosos
da terra que os possuem, a exemplo do cabriolé do bario do Abiai ou da “diligéncia” do
coronel José Lucas de Souza Rangel Assim, ndo causa estranheza que o Presidente da
provincia, no 1iltimo ano do Império, se dirija a pé até a Camara Municipal'®*. Dai a fala do
engenheiro militar Jodo de Oliveira Cruz, em 1889, ao reivindicar a construgd@o o servigo de
bondes para a capital paraibana: “se ao menos, como em outras cidades, houvesse o recurso
dos carros [referéncia aos veiculos sobre rodas puxados por tracSo animal], necessariamente
ndo se tornaria tdo urgente esse melhoramento [referéncia ao servigo de bondes]; mas,
Jaltando em absoluto quasi todos os recursos desta espécie [isto €, carros para transporte
coletivo, carros para alugar...}, fica o povo privade de mais esta comodidade e este meio de
conforto™ %

Quando enfim a empresa Ferro-Carril Paraibana inaugura o servico de bondes,
em 6 de junho 1896, ainda que incompleto, por faltar conchuir um trecho da linha projetada, a
cidade vive "um dia de festas provincianas, como de outro modo néo poderia ser aquele em
que esse transporte foi inaugurado”. Na ocasidio, "foram embandeirados os pontos terminais,
¢ 0s bondes trafegaram com galhardetes e folhas de pitangas (...)", ndo esquecendo de que, 2
noite, além das "pecas pirotécnicas” queimadas, hd uma "tocata” com a banda de musica da
policia. Em resumo, uma festa 4 altura de uma cidade que, ainda "modesta e pacata”, nio cabe

em si de contente de ver concretizado o sonho de possuir o seu "carril de ferro” 124,

¥ Cf. MEDEIROS, Cariolando de. O Tambic de minka infdncia (memérias). 2* Ed. Jodio Pessoa: A Unidio
Editora, 1994, pp. 155-156. E importante observar que a presente edigo nio especifica a data da primeira edicio.
Porém, a julgar pela data do preficio. 18 de novembro de 1941, ¢ provavel que o livro tenha sido publicado em
data proxima,
"2 Cf CRUZ, Jodio C. de Oliveira. “Melhoramentos da capital paraibana VII - carril de ferro”. In Gazeta da
Parahyba. Parahyba do Norte, 31 de janeiro de 1889, p. 2,
'* Cf. RODRIGUES, Walfredo. Roteiro sentimental de uma cidade [memérias). Sdo Panlo: Brasiliense, 1962,
pp. 180-181.

292



A despeito de ser considerado um meio de transporte que ja caminha para sua
inteira desativacio em algumas cidades pelo mundo afora, isto em razdo de imprimir uma
cadéncia ndo mais condizente com as temporalidades ou ritmos sociais impostos pela

125 ole continua sendo decantado, em

modernidade urbana a partir do final do século XIX,
intimeras comunidades do Norte brasileiro, como um equipamento sem ¢ qual néo podem ser
consideradas em sintonia com o mundo “civilizado". E o que ocorre na capital paraibana em
1896. Aqueles bondes enfeitados, no dia inaugural, alegorizam a realizagdo de um sonho,
mesmo que o objeto desse sonho comece a ser descartado como algo obsoleto em outras
experiéncias urbanas.

Voltando & questdo do pioneirismo recifense no que tange & absorgio de certos
equipamentos urbanos considerados modernos, chama a atengo a importincia atribuida as
“mexambombas” a partir do final dos anos 1860. As “maxambombas”, corruptela do inglés

126y sdo locomotivas a vapor instaladas no Recife, a

127

"machine-pump” (isto é, bomba mecéinica
partir de 1867, sob a forma de transporte coletivo de massas™™". O primeiro trecho inaugurado,
entre o Recife e o Caldeireiro, ocorre no dia 5 de janeiro de 1867. Na ocasiéo, um repérter de
jornal teria opinado que nunca presenciara tanto interesse da populagdc por um
“melhoramento”. E que na festa de inauguragiio, além de "fogueteria por loda parte” com o
"novo a encher ruas e pragas”, ndo faltam as bandas de muisica. E mais que tudo, ndo falta a

admiragio dos que presenciam o momento em que "0 condutor apita, a mdquina ronca e silva,

as rodas se mexem, ¢ o comboio avanca (..} pela sua rota da Ponte D’Uchoa...Uma

125 omo admitir, por exemplo, que uma cidade como Paris, com mais de 2 milhdes de habitantes no final do
século XIX e ja vivendo sob o signo da eletricidade, continuasse se movimentando na cadéncia da tracio animal?
E certo que esse signo 56 assume Sua eXpressio maxima com a propagacio daquela que se torna, na Exposicio
Universal de Paris de 1900, a sua musa maior, uma fada ( a fée e életricité), figura que alegoriza a automacdo da
energia elétrica (Cf ' WEBER, Eugen. Franga Fin-de-Siécle. Traducio de Rosaura Eichenberg, Sio Paulo:
Companhia das Letras, 1988, p. 93). Todavia, antes de erigir-se com tal forga signica, ja € de uso corrente em
infimeros setores da sociedade. E o caso de seu uso nos transportes urbanos, com o surgimento dos bondes
elétricos. Na Franca por exemplo, a eletrificagio de trithos, provecando a "revolugdo do bande", tem lugar nos
anos 1890, embora fosse uma experiéncia conhecida nos Estados Unidos desde a década amierior. Essa revolucdo,
10 caso Francés, se explicaria pelo fato de que, ja no primeiro ano em que ¢ ali infroduzido, 0s Custos € 08 Pregos
das passagens sfo reduzidas em mais da metade em comparacdo a0 transporie coletivo por tracio amimal, 0 que
contribui para tripticar o ntmero de usudrios (Cf. Idem, p. 91)
% Cf FERREIRA, Aurélio Buarque. Op Cit., p. 1.106
127 Operando 2 base de carros destinados a passageiros de 1? e 2* classes. hd indicios de que esta Ultima ¢
responsavel pela maior parte do faturamento da Empresa. Mesmo devendo-se considerar a diferenga de prego
para uma e outra classe, o mmero de passageiros da "2°" € infinitamente maior que os da "I*" Em 1882, por
exemplo, dos 650.327 passageiros que embarcam nas linhas da Trithos Urbanos, mais de 70% sdo da 22 classe
(Cf. SETTE, Mério. “Cadeirinhas e diligéncias”. Op. Cit.. p. 112)
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M8 A partir do trecho inaugurado, que mede 3 mithas inglesas, os trilhos prosseguem

beleza
avangando por outros "arrebaldes”, a exemplo de Monteiro, Apipucos, Caxanga... Este (ltimo,
alcangado em junho de 1870, é o Gltimo subarbio da chamada linha principal. A Companhia
de Caxangd, como passa a ser chamada no Recife a Brazilian Street Railway, opera ainda em
dois ramais intermediarios, o do Arraial (uma extensio a partir de Caxangéa até Aflitos, Casa
Amarela, Dois Irm3os...) e o da Varzea ( uma extensio a partir do entrocamento, na linha
principal, até¢ Madalena, Estrada Nova....) %,

De acordo com Gilberto Freyre, a Brazilian Street Railway ¢ um
empreendimento inglés que substitui outro empreendimento inglés, as diligéncias puxadas a
cavalo “sob a forma de 6nibys”. Sendo uma das "primeiras estradas de Jerro urbanas que se
construiram na América do Sul”, ela é a realizagio de um sonho alimentado desde os anos de
1850, ocasido em que o Diario de Pernambuco chama a atengdo, baseado nas sugestdes do Sr.
D. W. Bowman, "engenheiro e machinista” ali radicado, para as vantagens de tal iniciativa *°.

No Norte do Brasil e quigé em todo o pais, a Companhia de Caxanga constitui
uma experiéncia inédita. Trata-se da constatagio de que as "maxambombas” sio locomotivas a
Vvapor pertencentes a uma companhia ferrovidria que funciona como qualquer outra do género,
sO que no contexto urbano. Ademais, as primeiras linhas abertas ao trafego n3o s6 tornam-se
ali uma realidade antes das linhas de bondes da "Ferro-Camril® como tém privilégios
exclusivos. No caso, as linhas da "Ferro-Camil” s6 podiam ser instaladas até onde ndo
circulem as “maxambombas” *'. Sem divida, ndo deixa de ser inédito o fato de que uma
parte significativa do transporte urbano sobre trilhos no Recife, entre o final dos anos 1860 e o
inicio da década de 19102 ¢ feita por meio de locomotivas a vapor. Sim, porque

tradicionalmente, em todas as partes do mundo, ele é levado a efeito, num primeiro momento,

1% Cf 1dem, pp. 107-108
'* Cf. Idem, pp. 110-112
Rale's FREYRE, Gilberto. Ingleses no Brasil: Aspectos da influéncia Britdnica sobre a vida, a paisagem e a
cultura no Brasil. 22 ED. Rio de Janeiro: José Olympio Editora; Brasilia: INL, 1977, p. 34
B! Cf. SETTE, Mrio. “Cadeirinhas e diligéncias™. Op. Cit,, p. 104
52 As “maxambombas”, que causam tanto alvorogo no Recife do final dos anos 1860 e inicio dos anos 1870,
chegam ao comego do século XX como mm meio de tansporte marcado por uma "astimavel decadéncia”,
retvindicando-se, em seu lugar, um meio de ransporte, ja existentc em outras capitais brasileiras, que sdo um
"regalo de rapidez e progresso”, o bonde elétrico (Cf. Idem, pp. 113 ¢ 120) ao qual me reportarei adiante.
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pelo servigo de bondes (por tragio animal e/ou elétrico e depois pelo servigo de metrd, ora um
substituindo a0 outro no cenario urbano, ora tendo aj existéncia simultdnea)’,

Um dado importante sobre as “"maxambombas" € que essas pequenas
locomotivas a vapor provocam um forte impacto no cotidiano recifense. Para comegar, € um
estimulo 4 especulag¢do imobilidria em inimeras areas por onde trafegam. As vezes, sequer os
trilhos chegam a certo sublrbio e ja ali sdo anunciados terrenos & venda devido “sua
proximidade do trem”. Se antes esses sublrbios sio pouco habitados em razio de nio
contarem com um “meio de transporte fregiiente e barato” que os aproximem do centro do
Recife, tudo muda com as "maxambombas" 134

O fato de as "maxambombas” trafegarem em subtrbios distantes ¢ ainda pouco
habitados néo retira sua condicio de transporte coletivo urbano por exceléncia. Funcionando &
base de linhas duplas, com locomotivas indo e voltando em horérios simultdneos varias vezes
ao longo do dia, esse meio de transporte parece ter sido importante tanto quanto o bonde em
outras experiéncias urbanas. Pelo menos ndo hd divida quanto a isso no que toca ao fator
especulagdo imobilidria.

E o caso do bonde na cidade do Rio de Janeiro mais ou menos na mesma €poca
das "maxambombas” no Recife. E que no Rio, a expansio das linhas de bondes a partir de
1870, possibilitando "o crescimento da cidade para novas dreas”, se explica pela conjugagio
de interesses entre os proprietarios dessas linhas e “agentes do capital imobilidrio”™. E por essa

via que se realiza a compra de fazendas e chécaras nos subiirbios para fins de loteamento, isto

para ndo falar que, s vezes, certos empresarios investem nos dois tipos de empreendimento. O

133 No Recife, talvez por ter chegado bastante tarde (1914), o bonde elétrico aposenta o bonde puxado a burre
logo ¢que ¢ inangurado. Todavia, o mesmo nio acontece com os trens a vapor. Estes circulam em algumas linhas
até 1920 (Cf. Idem, pp. 122-123). Em outras cidades, a exemplo do Rio de Janeiro, o bonde elétrico, instalado
em 1892 (ver nota 111 acima), convive ainda durante muitos anos com o bonde puxado a burro. Em 1903, por
exemplo, um cronista carioca nfio sé admite que ambas as modalidades circulam nas mas do Rio como ndo ver
diferenca em sen papel "civilizador”. Para o cronista, os bondes tomam conta de toda a cidade. E que "sdo deles
as ruas, sdo deles as pragas (...)", assim como os "bairros afastados” que contribuem para povoar ou 0s "bairros
novos" criados por seu intermédio. E se expressando no singular: "de dia e de noite, indo e vindo, ao rom rom da
corrente elétrica, ou ao rumoroso patear dos muares sobre as pedvas, ai passa ele, o riunfador - o servidor dos
ricos, a providéncia dos pobres, a vida e a animagdo da cidade” (Cf. BILAC, Olavo. “O Bonde”. In. DIMAS,
Antonio, (Org) Vossa Insoléncia: Crénicas. S50 Paulo: Companhia das Letras, 1996, pp. 318-319) Com o
advento do metrd, a exemplo do metrd de Paris em 1900, o bonde ¢létrico ja nfio € a nitima palavra em termios de
transportes urbanos sobre trilhos. Em todo caso, por se tratar de um transporie coletivo a baixo custo, acessivel as
classes pobres de Paris, se maniém por muitos @nos como um concorrente 4 altura do metrd, em que pesc ©
"eucesso colossal” deste ultimo. Se em 1909, por exemplo, o metrd transporta 312 mithdes de passageiros, o
bonde elétrico ndo fica atrds, conquanto transporta quase 300 mithdes (Cf. WEBER, Eugen. Op. Cit,, p. 91)
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bardo de Drummond, por exemplo, "era socio da Cia Ferro Carril de Vila Isabel e
proprietdario de lotes no bairro do mesmo nome™* .

Assim, parece que a difer'eng:a entre a especulagdo imobilidria no Recife € no
Rio se explica pelo fato de que no primeiro os proprietarios de terras nos subarbios tomam a
iniciativa de coloca-las & venda independente de qualquer tipo de sociedade com os
empresarios das "maxambombas”. O fato é que o vinculo bonde/ loteamento, no Rio de Janeiro
do Gltimo quartel do século XIX, é marcado por fins nitidamente utilitaristas. Sim, porque no
exato momento em que alguns empresarios arrancam dos poderes publicos, concessbes para
explorar linhas de bondes, outros empresarios, ou aqueles mesmos concessionarios, compram
terras pouco valorizadas nas areas periféricas onde serfio instaladas as linhas de bonde e, feito
o loteamento de terrenos, os investidores conseguem uma remunerac@o astrondmica para o seu
capital.. E o caso, por exemplo, do bairro de Copacabana no inicio de sua ocupacdo na ultima
década do século XIX, com o agravante de que alguns dos empresarios que ali embolsam essa
remuneragdo sio pessoas com assento na Cimara de Vereadores'®.

Quanto a S&o Paulo, o vinculo bonde/loteamento estd relacionado ao periodo de
rapida expansdo da cidade, especialmente a partir de 1900, com a emergéncia dos bondes
elétricos da "Light And Power, uma empresa de capital misto canadense - anglo-americano”
17 Até porque, ndo se pode falar em especulagdo imobiliaria, nos termos em que ocorre no
Recife ou Rio de Janeiro ja no final dos anos 1860, em uma cidade que sequer atingira 20 mil
habitantes no periodo.

E mesmo que a popula¢io paulistana tenha triplicado em apenas duas décadas,
uma vez que ja estd "sob o efeito do surto cafeeiro em terras paulistas”, ela ndo ultrapassa 65
mil habitantes em 1890'**. E uma cidade relativamente pequena até esta tiltima data. Mas ndo
demora para que esse limite fisico seja rapidamente superado, bastando considerar, a respeito,

que no inicio do século XX conforme visto mo inicio do presente capitulo, Sdo Paulo

" Cf. SETTE, Mirio. “Cadeirinhas e diligéncias”. Op. Cit., pp. 105,110,114
e CHALHOUB, Sidney. Cidade febrii: cortigos e epidemias na corte imperial. Séo Paulo: Companhia das
Letras, 1996, p. 52
B¢ Cf idem, pp. 52-53
e SEVCENKQ, Nicolaw. Orfeu extdtico na metrépole: Séo Paulo, sociedade e cultura nos frementes anos
20. Op. Cit., p. 122
35 Cf Idem, p. 108
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ultrapassa a casa dos 200 mil habitantes, tornando-se, na ocasido, uma das maiores cidades
brasileiras depois da capital da Republica™

Apoés um primeiro surio de rapida expansio urbana na década de 1890™ -
expansdo levada a efeito pela ocupagdo popular de inimeras areas para além do antigo
perimetro urbano (a chamada area central), a exemplo dos bairros e arrebaldes ao longo das
estradas de ferro Central do Brasil, Sorocabana ¢ S&o Paulo Railway, com suas fisionomias
marcadas por um sem nimero de "casinkias que pipocavam” da noite para o dia'"' -, a cidade
se expande com mais intensidade ainda a partir do inicio do século XX, o que coincide com o
periodo em que os trilhos da Light entram em cena com forca total, promovendo ali uma
brutal especulagio imobiliaria. Forcando “associagdes com particulares em manobras
especulativas”, em pouco tempo essa empresa estrangeira manipula o “mercado de
valorizagdo do solo urbano”. Isto ocorre no momento em que (inicio do seculo XX),
"localizando as paradas finais de suas linhas em pontos extremos e de populagdo rarefeita -
Penha, Lapa, Santana, Ipiranga, Vila Mariana, Pinheiros -, ela gerou flxos irvadiados de
valorizacdo imobilidria que, seguindo a dire¢do de seus trilhos, suscitavam a criagdo de
loteamentos em dreas remotas.” Essas areas, que além de bondes, passam a contar com
eletrificacio a gas, também fornecidos pela Light, sio "automaticamente supervalorizadas”,
contribuindo para elevar “os precos dos terrenos e aluguéis em niveis exponenciais™ .

Voltando ao Recife do tempo das "maxambombas” é importante considerar que
contar com um desses trens em tal ou qual sublirbio € motivo de orgultho para seus moradores.
Assim, enquanio os olindenses vivem "feridos em seu amor proprio” por ndo contarem com
esse fransporte moderno”, os habitantes de certos sublrbios do Recife (Monteiro,
Apipucos...) "enfurnavam-se na vaidade ao irem para a estacdo esperar o trem”. Enquanto

isso, pobre Olinda! Sim, porque a "Fidalga de outros tempos (...), em que as sinhazinhas s6

13 Além da informagdo referendada na nota 14 acima, mais detalhes sobre a projeciio da populagio paulistana,
na passagem do século XIX para 0 XX, podem ser obtidas em SEVCENKO, Nicolau, idem, ou em COSTA,
Angela Marques da ¢ SCHARCZ, Lilia Moritz. /890-1914: No tempo das certezas. 530 Paulo: Companhia das
Letras, 2000, p. 36 (cole¢fo Virando Séculos).
0 Talvez néo seja demais lembrar que em 1890 S3o Paulo € bem menor que © Recife e, no entanto, em 1900 ja
¢ a segunda maior cidade brasileira, seguida de Salvador e Recife respectivamente. E que a populagio paulistana,

acrescida por milhares de imigrantes egressos de dreas do café, chega a quadruplicar nos anos 1890 (Cf.
MARINS, Paulo César Garcez. “Habitacio e vizinhanca: limites da privacidade no surgimento das metrdpoles
brasileiras”. In SEVCENKO, Nicolan (Org.). Op. Cit., pp. 165 e 171-172)
B ¢f Idem p. 173
% Cf SEVCENKO, Nicolau. Orfer extético na metrdpole... Op. Cit,, pp. 122-125
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saiam as ruas em Palanquins bordados a ouro (...), continuava a ser visitada pelas canoas e
pelos onibus”. Contando apepas com "um Onibus pela manhd e outro & boquinha da noite”,
isto no final dos anos 1860, Olinda teria sido motivo de zombaria por moradores dos subtrbios
recifenses que convivem com as “maxambombas”. A esse respeito, Mério Sette imagina o teor
dessas zombarias. Se alguém anunciasse a um desses moradores sua intencio de ir até Olinda ,
poderia ouvir um comentario do tipo: "agiientar o nibus do Claudio! Vocé acaba indo para o
céu com tripa e tudo™*,

Mas'a zombaria dura pouco, uma vez que em 1870 Olinda também conta com
os trens “maxambombas”. E no dia da inauguragio, conforme o esperado, "todo o povo
olindense viera ver o trem correndo, apitando, chegando num imperativo de progresso”. E se
43 anos depois, mais precisamente em outubro de 1914, Olinda vive uma festa parecida para
festejar a erradicag@o dos trens “maxambombas”, entdo substituidos pelo bonde elétrico, com
seus carros “compridos”, "lustrosos” e "elegantes”, em julho de 1870 o sentimento é outro. Se
em 1914 séo considerados "imprestdveis e obsoletos”, em 1870 sio motivo de orgulho para a
comunidade local. Nesta ultima data, imprestiveis e obsoletos sdo os "dnibus do Cldudio".
Com 6 trens diartos, logo aumentados para 8, passando depois a sair de hora em hora, um da
rua da Aurora no Recife em direcsio a Olinda e outro da Praca do Carmo em Olinda (em
horario correspondente) no sentido inverso, o novo meio de transporte aproxima bastante as
duas cidades, sendo de apenas 30 minutos o tempo gasto em cada viagem'*

Com as “maxambombas” na cidade, tudo tende a mudar, a comegar pela
condi¢do que ela assume enquanto “estdncia balnedria” por exceléncia, cujos “banhos
salgados”, famosos por suas "virtudes curativas”, teriam causado ali uma "verdadeira
revolucdo social”. No Recife, por exemplo, surge o habito, no seio de familias abastadas, de
inventar-se essa ou aquela doenga ("7édio”, "chiliques” "nervoso”, “bambeza nas pernas”..)
para fins de justificar uma temporada nas praias de Olinda. Anunciada a "doenca” é
requisitado um meédico, que passa a receita da moda: "bamhos salgados”. Com isto,
“arrumavam-se os trastes mais ligeiros, escolhia-se casa e fazia depressa a mudanca. Olinda

com o trem era ali” ™.

' SETTE, Mirio. “As maxambombas”. In Maxambombas ¢ maracatus Op. Cit, pp. 218-219
M Cf idem, pp. 215-218, 222 €225
' Cf SETTE, Mirio, “Cadeirinhas ¢ diligéncias”. Op. Cit., pp.117-118
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Além das temporadas na praia, que enchem-se de "arruados de banheiros feitos
com palhas de coqueiro” e para onde acorrem "familias e mais familias”, os trens
“maxambombas” mudam muitos outros aspectos da vida cotidiana olindense, a exemplo da
presenga de um maior nimero de pessoas nas ‘festas intimas ou publicas”, tais como um
casamento ou uma cerimdnia religiosa, levando a uma intensificagdo da sociabilidade a nivel
local. Também teria contribuido para o surgimento de novas artérias na cidade, a exemplo do
bairro dos Milagres, um "produto da maxambomba”. E que entre Varadouro e o Carmo, onde
antes s existe praia e vegetacio, "surgiu uma casa, mais outra, o trem fez ali uma parada, as
edificacdes intensificaram-se (...)", & com pouco o novo bairro esta criado 146

Também no Recife sfo inumeras as mudancas no cotidiano da cidade em
decorréncia das “maxambombas”. Com 0 novo meio de transporte, 0 que antes néio passa de
"mato” distante vira “acessivel arrebalde” contribuindo para que inimeros "recantos rurais”
aos poucos adquiram feigdes urbanas, tornando-se "bairros residenciais”. Outra mudanga
significativa, “gragas ao transporte facil”, ocorre no centro da cidade, cujo cotidiano j& néo €
o mesmo. Dentre outras coisas, porque os trens garantem, vindos de varios pontos da cidade,
fluxos populacionais com destino ao centro comercial, que passa a contar com 'freguesia
acrescida e habitual”. E ndo s o comércio sente os efeitos do novo meio de transporte
coletivo. Também certos rituais religiosos, a exemplo de "procissdes”, "novendrios” ou “atos
de quaresma”, passam a contar com um publico maior depois que sdo instalados os trens
“maxambombas”. O mesmo ocorre com oS teatros, cujos anincios sobre tal ou qual espetaculo
lembram que ao término deste haveria bondes e trens para todas as linhas. ¥/

Nio se tem noticias, ao longo do século XIX, de que tenha existido experiéncia
similar nas outras cidades da regifio em estudo. Trens em circulagio no interior da cidade, nos
moldes das citadas "maxambombas", parece ter sido uma experiéncia Unica a nivel regional.
Todavia, ndo deixa de ser digno de nota uma pequena ferrovia construida na capital paratbana
no inicio do século XX. Com menos de 6 quildmetros de extensio e contando inicialmente
com 2 vagdes (1% e 2% classe) e uma locomotiva encomendada a certo fabricante inglés
("Rogers Sons"), ela ¢ definitivamente inaugurada em dezembro de 1908, ndo sem antes ter

sido inaugurada parcialmente por duas vezes, outubro de 1906 e 1907 respectivamente

% Cf Idem. pp. 117-118

¥ Cf. Idem, p. 119
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passando o habitante de Parahyba a contar com um transporte rapido e freqiiente até a
“encantadora praia de Tambau”. Alids, a ferrovia referida n3o tem outra finalidade senfio
"melhorar e facilitar as condigbes de veraneio” nessa praia, em especial para os de condi¢io
financeira privilegiada, nfio sendo de admirar que a administragio da ferrovia tenha
disponibilizado para venda as chamadas "passagens assinaturas, para os criados domésticos,
a 10 mil réis mensais, sem limites no mimero de viagens". Também nio sendo de admirar que,
poucos meses apos sua inauguragdo, ja o governo do Estado tenha ido pessoalmente, durante
varios dias, verificar certas "melhorias” necessarias ao bom funcionamento da ferrovia de
Tambau, a comegar pela preocupagio com "chaminés aperfeicoadas”, para que n3o mais
soitern as fagulhas que estdo a estragar as roupas dos passageiros. Acrescente-se a0 exposto a
preocupagdo com a higiene e/ou conforto, devendo o trifego ser feito com carros em bom
estado e pintados, além de aparethos com novos cortinados'*.

Claro, cuidados que certamente ndo sdo destinados a 2° classe, que o entdo
governo da Paraiba nfio seria tdo "zeloso" para com o servico da referida ferrovia, case o
publico alvo fosse o passageiro de “segunda”. Afinal, em nenhuma estrada de ferro pelo
mundo afora oferece-se alguma regalia (leia-se: algum tipo de conforto) para as pessoas
comuns, ndo sendo a pequena ferrovia paraibana uma excecio.

Mas a experiéncia com trens a vapor, em sua condigdo de transporte pliblico em
solo urbano, ¢ bastante efémera na capital paraibana. Acontece que ja em 1910 o governo
paraibano contrata o servigo de energia elétrica da capital, servigo que pressupde, quando de
sua instalagdo em 1912, a eletrificacio da rede de trilhos da Ferro-Carril e da Ferrovia de
Tambau, para fins de substituigdo dos bondes por tragio animal por bondes elétricos, © mesmo
devendo ocorrer com os trens a vapor. Alids, ainda na fase de contrato do servico de
eletrificacdo das linhas da Ferro-Carril e da Ferrovia de Tambat, em 1910, ja o patriménio
dessas empresas , mediante inventario, passa s mios da empresa responsavel pela futura

instalagio dos bondes elétricos, a Empresa Luz, Tragio e Forga. Entretanto, quando da

"% Ver "Ferro-Via Tambat” In Mensagem apresentada & Assembléia Legislativa do Estado, em 1° de setembro
de 1906, pelo Presidente Monsenhor Walfredo Leal, pp. 15-16; RODRIGUES, Walfredo. Roteiro sentimental de
uma cidade. Op. Cit., pp. 185-189
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instalagdo desses ultimos, em 1912, ndo ocorre de imediato a substitui¢do das locomotivas 2
vapor na Ferrovia de Tambau, fato ocorrido alguns anos depois'®.

E j4 que o assunto € o bonde elétrico, este € o inico equipamento urbano acerca
do qual o recifense nio pode se orgulhar de sua cidade, pois nfo s6 chega ali com muitos anos
de atraso em relagio as maiores cidades do Brasil (Rio, So Paulo...) como ali chega com
algum atraso em relagdo a cidades bem menores, a exemplo da capital paraibana. Conforme
visto acima, j4 em 1912 essa capital conta com ¢ "melhoramento"”. Enquanto isso, o Recife,
por motivos que ndo cabe aqui focalizar, s em 1914 conta com o decantado meio de
transporte moderno.

E se em algum momento os paraibanos podem se orgulhar de sua capital,
quando comparada ao Recife, isto ocorre por ocasido do bonde elétrico. De acordo com o
narrador de Doidinho, romance ambientado em um colégio interno na cidade de Itabaiana na
Paraiba - cuja trama se passa no inicio do século XX -, um dos internos, chamado Heitor,
"contava tantas grandezas de Recife, que a pobre Paraiba, se escondia, de tdo pequena’.
Todavia, algo a engrandece e é motivo de “fodo o orguiho dos paraibanos”, o fato de que
contam com bonde elétrico primeiro que o Recife'™’.

E o fato de ter chegado tfo tarde, substituindo de imediato o bonde por tragdo
animal, ndo reedita ali a imagem presente em cerio cronista carioca acerca da altivez de um
motorneiro ao cruzar com um dos antigos bondes que circulam nas ruas do Rio. De fato, o que
chama a atengdo do cronista Machado de Assis, quando pela primeira vez se depara com um
bonde elétrico trafegando pelas ruas do Rio, recentemente inaugurado (1852), € menos o efeito
da eletricidade associado ao novo sistema de tragio, e mais o olhar de desprezo lancado pelo
motorneiro - que ele, brincalhio, chama de cocheiro - aquele "bonde comum”, no interior do
qual se encontra. "Os olhos do homem passavam por cima da gente que ia no meu Bond, com
um grande ar de superioridade”. E é tal o orgulho do homem que “sentia-se nele a convicgdo
de que inventara, ndo s6 o bond elétrico, mas a propria eletricidade”. Mas o cronista pondera:

“para que arrancar um homem q essa agraddvel sensagdo? Que tenho para lhe dar em

9 Cf Idem, pp. 189-190 e 193-194. Ver "iluminagiio e viaco”. In Mensagem apresentada & Assembléia
Legislativa do Estado, em 12 de marco de 1912, pelo Presidente Dr. Jodo Lopes Machado, pp. 19-22; ver ainda
"Vias piblicas" In Mensagem apresentada 4 Assembléia Legislativa do Estado, em 1° de margo de 1920, pelo
Presidente Dr. Francisco Camillo de Hollanda, pp. 20-21.
1% Cf REGO, José Lins do. Doidinkio (Romance). 31° ED. Rio de Janeirc: José Olympio Editora, 1992, p. 49
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troca?” Afinal, o bonde elétrico é tio somente uma das "glorias de empréstimo” que chegam
a0 Brasil, e "se ndo valem wmto, como as de plena propriedade merecem sempre algumas
mostras de simpatia”. Assim, para que censurar?'*!

O simples reconhecimento do prestigio que o Bonde elétrico confere ao
motorneiro, conforme visto na representagio do cronista, ¢ indicativo da importincia que o
novo meio de transporte assume no cenario urbano carioca. Também & indicativo de que o
cronista, ao construir aquela imagem, tem uma plena consciéncia dessa importancia, em
particular pela diferenga marcante entre os dois sistemas de tragio, diferenca simbolizada ali
pela atitude do motorneiro diante daquele "bonde comum”, em relagio ao qual assume o “ar
de superioridade” a que se fez alusio.

No Recife, talvez por ter sido instalado tarde, quando deixara de ser novidade
até em cidades menores, o bonde elétrico chega com tudo, ocupando em pouco tempo todas as
linhas suburbanas antes servidas pelos bondes da Ferro-Carril e dos trens “maxambombas”.
Entretanto, como ¢ de esperar, se cria uma enorme expectativa antes da chegada dos bondes
elétricos, devendo-se notar que surgem correntes contra e a favor do novo meio de transporte,
inclusive com repercussio na imprensa.

Os que sdo contra, embora constituam uma minoria, ndo negam que os bondes a
burro sdo "lerdos e anacronicos”. Todavia, sio de opinido que 0 bonde elétrico € a tal ponto
perigoso, em sua desenfreada carreira, que poderia provocar vertigem em passageiros
nervosos, devendo-se acrescentar que certamente aumentaria os casos de desastres nas uas,
Mas esse receio, que se revela contrario ao "sécwlo da eletricidade” ndo inibe a vinda do
bonde elétrico, capaz de deslizar sobre os trilhos a uma velocidade 3 vezes maior que o bonde
da Ferro - Carrit'®,

Instalado em 1914 e s6 entrando em decadéncia nos anos 1950 - dentre outros
motivos porque inimeras ruas estreitas do centro, exatamente as de trafego mais intenso, ndo
comportam 2 carros com quase 3 metros de largura cruzando um com o outro em seu
movimento de ida e volta -, 0 bonde elétrico torna-se, por mais de 4 décadas, uma peca chave

da vida recifense (foto 6). De dia e de noite, inclusive de madrugada, quer no trabalho quer no

**! Cf. ASSIS, Machado de. “Crnica 2 semana”, 16/101892. In A semana I: crénicas. Sio Paulo: Editora Globo,
1997, p. 29 (Obras Completas de Machado de Assis)
%2 MOTA, Alves da. No tempo do bonde elétrico: historia sécio-pitoresca dos antigos bondes do Recife. Recife:
CELPE, 1982, p. 10
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lazer, a vida local passa pelo vai e vem do "eléfrico”, usado tanto pelo "homem pobre, sem
eira nem beira”, quanto pelo rico, uma vez que autemdével constitui, entdo, um “arfigo de
luxo"” para uma minoria com bastante dinheiro. Logo, "pouquissimas pessoas possutam carros
de passeio, todos se serviam do bonde™?>,

Repete-se, assim, uma experiéncia do tempo das “maxambombas”, em que os
muitos ricos tém seus proprios carros de luxo, s6 que movidos por tragéo animal. Isto significa
que sdo poucos os que estdo em condigBes de evitar as viagens coletivas nas “maxambombas”.
O Comendador Joca de Azevedo e sen irmdo Zumba de Azevedo, dois prestigiados
capitalistas pernambucanos, s6 andam de trem nos meses de inverno, periodo em que os
caminhos ficam intransitaveis. Obrigados a essas viagens coletivas, escolhem o “carro - saldo,
menos democratico [leia-se: menos misturado] e mais do gosto dos homens de respeito e das
senhoras”. Zumba de Azevedo, ao embarcar no Poco "bofava a luneta de ouro (...) e punha-se
a ler no jornal segdes comerciais, inteirando-se da chegada do vapor Europa, da taxa de
cdambio, do movimento do agucar...” J4 o Comendador Joca, presente no trem a partir da Ponte
de Uchoa, chamava a atengio pela sua indumentaria, “impecdvel sempre no trajo talhado a
francesa, e a quem um criado, de farda cinzenta e botdes dourados, trazia a bolsa de couro
com monograma em destaque e o guarda-chuva cabo de marfim”. Todavia, caso nfo fossem
obrigados pelas circunstdncias, os socios da "poderosa firma Azevedo Irmdos” ndo se
submeteriam a essas "viagens coletivas”. Eles ndo seguiriam o exemplo do Comendador
Camocim, "de quem se dizia andar no trem, em vez de ter um coupé, por ser muito agarrado
ao dinheiro (...)""**. Com o bonde elétrico, a partir de 1914, pio ¢ diferente. Uns poucos
privilegiados por possuirem carro proprio, dele nio necessitam.

Ainda em termos de transporte particular resta a alternativa dos carros de
aluguel, mas estes s3o escassos e caros, so se servindo deles no dia a dia as pessoas abastadas.
Logo, praticamente toda populagio depende do “elérmrico”, do trabalhador bragal ao estivador,
do comerciario ao agougueiro, do médico ao bancario, do advogado ao chefe de escritorio, do

juiz ao bispo, dentre outros. 1*°

153 (f. Idem, pp. 18 € 21.
134 Cf. SETTE, Mirio. Os Azevedos do Pogo (Romance). 2* ed Recife: FUNDARTE, 1985, pp. 11-12 (A 1#
edicio é de 1948).
135 Cf. MOTA, Alves da. Op. Cit., pp. 43-44
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Mas nao se pense que ele, em sua condicdio de transporte rapido a servigo da
coletividade, funciona sem que seja considerada a condi¢io social dos individuos. Para
comegar, "passageiro descalco e em mangas de camisa” s6 mesmo nos carros de 22 classe,
popularmente chamados de “loré”, no interior dos quais se mistura com tudo quanto €
bagagem, de sacos de cereais a barris de bacalhau, de trouxas de roupas a cestos de frutas e/ou
verduras etc.. Ja os carros de 1* classe, ao contririo, compdem um “ambiente decente” ¢
"limpo”, ndo condizente com quem ndo se apresente calgado, de roupa limpa e de paletd, ndo
esquecendo que nos primeiros anos de sua abertura ao trafego exige-se o uso da gravata'®®.

Sendo aparatos essencialmente masculinos, hd que se perguntar que tipo de
exigéneia ¢ feita as mulheres nos carros de 1? classe. Custa a acreditar, por exemplo, que
aquele ambiente possa comportar mulheres que ndo se apresentem como uma dama, vestidas
segundo 0 gosto e os rigores da época. Tudo leva a crer que dificilmente uma mulher seria
aceita naquele “ambiente decente” se alguma coisa a denunciasse como pertencente & classe
dos excluidos. Qutrossim, o simples fato de nio existir uma norma regulamentando a presenga
das mulheres dos carros de 1* classe pode ser indicativo de que é incomum sua presenga no
espago publico. Seja como for, € pena a fonte trabalhada ndo prestar maiores informagdes a
respeito.

Ha considerar, por tltimo, que afora o Recife ¢ as pequenas capitais da regido,
nenhuma outra cidade passa pela experiéncia do bonde elétrico. Primeiro, pelo seu proprio
limite fisico nas primeiras décadas do século XX, ndo comportando investimento de tamanho
vulto ou simplesmente ndo carecendo de transporte coletivo no seu interior. Segundo, porque a
maioria dessas cidades passa a contar com energia elétrica em plena era do automével, quando
© proprio bonde elétrico esta para ser substituido nos centros urbanos maiores. O fato é que no
periodo correspondente ao recorte temporal deste trabalho ndo ha, no vasto material disponivel
sobre meios de transporte na regifio, uma tUnica referéncia ao bonde elétrico afora as

mencionadas acima.
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5. A iluminacfio dita moderna: exceléncia da “civilizagao”?

Falar em bonde elétrico, como se presume, € falar nas varias possibilidades de
uso da energia elétrica, ¢ dentre essas uma da o que falar, sua utilizagdo para fins de
iluminagdo publica, um equipamento urbano que remete as idéias de conforto, especialmente
quando esse conforto se estende 4 vida doméstica®™’.

Mas falar em energia elétrica para fins de iluminagiio publica, na regido
estudada, ¢é falar de uma experiéncia que s6 comega a tomar corpo a partir dos anos 1920, pois
antes desta data é uma experiéncia restrita as capitais e uma ou outra cidade do interior, sendo
Maceid 2 Unica a contar com o equipamento ainda no século XIX, mais precisamente em
1895, ali instalado através de contrato com Adriano Loureiro e Cia. 138

Na Paraiba, por exemplo, as primeiras experiéncias com energia elétrica para
fins de iluminacdo publica remontam ao ano de 1912, sendo levadas a efeito em Itabaiana e na
capital do Estado em 9 e 15 de margo respectivamente, sendo motivo de orgutho para os
itabaianenses o fato de sua cidade contar com a decantada novidade 6 dias antes da capital. >
Em 1916, por exemplo, mais 3 localidades interioranas contam com o "melhoramento”, o qual
representa um ‘notdvel impulso de progresso” e de "embelezamento urbano dos mais
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impressionantes”. SEo elas: Sapé, Bananeiras e Guarabira™ . Nas demais cidades paraibanas,

s6 a partir dos anos 1920, inclusive em Campina Grande, considerada a época, a mais

161

populosa ¢ comercial do interior do Estado™ ", mas que s0 nesta Gltima data passa a contar com

157 Tomar a energia elétrica enquanto equipamento urbano que remete 4 idéia de conforto, sendo extensivo a vida
doméstica, pertence a0 universo das reflexdes de Francois Béguin sobre o pioneirismo inglés na absorcio de
certas "maquinavias do conforte”, sendo uma delas a mencionada acima (Cf  BEGUIN, Francois. “As
maquinarias inglesas do conforto”. In Espago ¢ Debate - Revista de Estudos Regionais e Urbanos, n° 34. Sdo
Paulo: Ano XI, 1991, pp. 39 € seq.) Mas bem entendido, nfo busco em Béguin os efeitos do "conforio” sob o
ponto de vista disciplinar, isto por se tratar de um aspecto que tem pouco a ver com a problematica deste
trabalho; busco; isto sitm, os efeitos que essas "macquinarias” provocam em termos de novas sensibilidades,
resultantes exatamente do conforto obtido, em particular quando este se estende aos lares pobres. Além de
Béguin, vale a pena conferir as reflexdes de Daniel Roche em tomo do consumo de certos equipamentos urbanos
hoje banalizados, mas que durante séoulos nio foram nada banais, a exemplo da longa trajetdria de busca de
solugBes, entre os séculos XVII e XIX, para fins de superacio das precdrias condi¢fes de iluminagdo pablica ou
privada (Cf. ROCHE, Daniel. Histdria das coisas banais: nascimento do consumo nas sociedades do século XV
ao XIX. Tradugio de Ana Maria Scherer. Rio de Janeiro: Rocco, 2000, pp, 147 e seq.}
1% ¢f RODRIGUES, Walfredo. Op. Cit., p.100
1% Cf. MALIA, Sabiano. Op. Cit., p. 218
160w A jluminacio das viflas do interior” (editorial). In 4 Noticia. Parahyba do Norte, 7 de setembro de 1916, p.1
'8! Determinado cronista da capital do Estado, ao visitar Campina Grande em 1917, teria ficado impressionado
com seu intenso movimento comercial, levando-0 a comentar que, "4 excecdo do commercio da capital, o mais
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0 novo equipamento de iluminag&o, tendo uma multidio comparecido ao ato publico inaugural
(foto 7). '

Um aspecto a considerar, em termos de iluminagZo publica na Paraiba, é que a
experiéncia local passa diretamente da queima de querosene para a utilizagio da luz elétrica,
sem a intermediagdo do sistema de iluminagdo a gés carbénico, considerado, como veremos
adiante, como o mais avancado sistema de iluminacdo antes da eletricidade, chegando, em
alguns casos, a concorrer com esta Gltima na passagem do sécule XIX para o XX Isto
significa que os lampides a querosene na Paraiba, quando de sua substituicdo pela luz elétrica
a partir de 1912, constituem, conforme vemos em certas representa¢des, o supremo “atraso”
em matéria de Huminagio pablica. O fato é que os 200 lampides ali instalados em 1885,
acrescidos de algumas dezenas até o comego do século XX, ndo sio considerados grande coisa
no periodo. Porém, se é certo que sio “fracos os recursos da huz a querosene”, servigo
prestado na cidade pelo contratante José Bahia, nfio é menos certo que este se afigura menos
Precario que o servigo anterior a esse contrato. F que, “na falta de coisa melhor” e "nio sendo
possivel, de ouro modo, aclarar as trevas da noite”, a iluminago & querosene é bem vinda'®?,
Isto porque, em se tratando de iluminagdo, seus habitantes teriam vivido, até 1884, tal qual os
"avangos da época colonial”, haja vista dependerem dos "Bruxulentos e amarelados raios das

3, Logo, os "paraibanos do Segundo Império, jamdis teriam o beneficio

candeias de azeite
do gds incandescente (...)", isto &, "gds fluido” (referéncia ao sistema de iluminagfio a gas
carbdnico), do tipo existente nas capitais de Pernambuco e Ceard. Ali, ao contrario, sdo

obrigados a se contentar com o "gds liguido”, ou seja, o querosene ',

promissor ¢ que mais largos horizontes apresenta, é o de Campina Grande” (Cf, LINS, Arsénio. “Viagem a
Campina Grande: O commercio e a imprensa”. In Correio da Manhd, Parahyba do Norte, 13 de julho de 1017, p.
2). Conwdo, o cronista torce 0 nariz ao perceber 0 guanto 2 cidade é atrasada no que diz respeito a estética,
higiene e iluminagiio piiblica, deixando esta tiltima a desejar porque ainda depende do “cldssico sistema de
lampides” (a querosene), atraso que ele atribui aos “efeitos da politica”, isto &, & "luta tenaz” entre oS ETupos
dirigentes da politica no Estado: de um lado, os "walfredistas”, seguidores de Walfredo Leal; de outro, os
"epitacistas”, seguidotes de Epiticio Pessoa (Cf. LINS, Arsénio. “Viagem a Campina: a cidade™ Correio da
Manhd. Parahyba do Norte, 6 de julho de 1917, p. )
' Cf. RODRIGUES, Walfredo. Op. Cit., pp. 100-101
1% Trata-se de iluminacio 4 base de azeite ou 6leo de mamona, a respeito da qual conta-se que, sendo wm "género
de primeira necessidade” a0 mesmo tempo caro e escasso, certo "merceeiro portugués”, tormando-se, da noite
para o dia, 0 inico a dispor do produto, ndio teve diivida, ndo s6 aumenta o preco de cada porglo como impds que
cada comprador do combustivel deveria levar uma certa quantidade de "Brochas enferrujadas”, ki muito
encalhadas nas prateleiras. O comerciante evita o prejuizo, mas o "vulgo” se desforra, batizando-o de "azeite com
brocka", alcunha que incomoda o lusitano pelo resto da vida (Cf. MEDEIROS, Coriolano de. Op. Cit., p. 89)
*** RODRIGUES, Walfredo. Op. Cit., pp. 96 ¢ 99
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E exatamente por ndo contar com um moderno sistema de iluminagdo, a
exemplo da que existe no Recife, & base de gas carbonico, € que na capital paraibana, aj por
volta de 1890, certo comerciante (Domingos Griza) teve sua loja totalmente consumida por
um incéndio, isto "devido a explosdo do kerosene”, levando-o a perder, em poucas horas,
"todo o fructo de seu trabalho”. Sendo um “agente illuminative” de alto nisco, a tragédia com
o Sr. Domingos Griza teria sido exemplar para os comerciantes locais que insistem em manter
suas lojas funcionando & noite. Assim, acatam a idéia "luminosa” de fechar as portas ao final
do dia. Nada de "phosphoro” nesse momento. Ademais, o "comércio de retalho” nada tem a
ganhar caso funcione & noite, conquanto as familias locais nfo cultivam o "costume de
passeiar” em tal horario paré fins de “fazer compras” **

Ademais, os lampides a querosene n#o sdo considerados inconvenientes apenas
porque no garantem iluminagdo das "mais brilhantes” - que, segundo uma fala da €poca, "vai
prestando”, apesar de precéria, "o servigo de espantar mais ou menos as trevas profundas em
que sempre vivemos immersos” - ¢ sim porque s6 ficam totalmente acesos até 11 da norte,
apagando-se rapidamente a partir de entao!¢.

Isto significa que o acendedor de lampido nfo repete, na capital paraibana, a
rotina de todos os dias na maior parte das cidades que necessitam dos servigos dessa singular
figura popularm. Talvez por se tratar de uma capital, nfio convém, como ocorre em inimeras
cidades interioranas, que o acendedor de lampido faca o caminho de volta, por volta das 9 da
noite, para apagar os mesmos lampides que estdo a queimar o querosene neles depositados ao
entardecer. Na pequena Caririagu do comego do século XX, entdo uma vila do Cariri cearense,
a energia elétrica ¢ instalada em 1925. Antes desta data, luminada a querosene, a cena repete-
se todas as noites. O "velho Amaro”, dirigindo-se a rua principal e as duas pragas da vila, d&

inicio ao seu "rotineiro itinerdrio”, acendendo os lampiGes ao escurecer e voltando as 9 da

165 of ALCESTE. "Causerie” (Coluna Didria) In Gazeta da Parahyba. Parahyba do Norte, 18 de abril de 1890, p.
1.
1% Cf. "Iluminacdo plblica” (Editorial) In Idem.
¥ O acendedor de lampides ¢ de fato uma figura popularissima, cuja importancia ndo € esquecida pelo poeta,
dentre ouiras coisas porgue, parodiando o 50l e associando-se & lua, 14 vem cle, sempre que a "sombra da noite
enegrece o poente”, a acender os lampides de rua. Acende "um, dois, trés lampides” e "continua outros mais 6
acender imperturbavelmente {_..)". Entretanto, nfio passa de um pobre coitado. Sim, pois “ele que doira a noite ¢
ilumina a cidade, talvez néo tenha luz na choupana em que habita”, (Cf. LIMA, Jorge de. “O acendedor de
lampides” - soneto originariamente composto em 1907. In Revista Era Nova, anno 1, n° 15, Parahyba, 1 de
novembro de 1921, p. 9.
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noite para apaga-los. As familias, nfio tendo com que se divertir nas primeiras horas da noite,
acompanham a rotina do "homem da luz".

E tal rotina se repete na maior parte das cidades iluminadas a querosene. De lata
na mdo, la vai o acendedor de lampides (foto 8) conduzindo o combustivel para cumprir sua

estafante tarefa cotidiana'®

- Rua acima rua abaixo, sobe em todos os postes para acionar a
precaria luz. Precaria, porém necessria. Se, a exemplo da capital paraibana, nio tivesse que
fazer o caminho de volta...Por isto, nas falas de época os letrados dessa capital parecem querer
dizer o seguinte: que as cidades interioranas fiquem totalmente as escuras a partir das 9 horas ¢
admissivel, mas néo uma capital. Assim, ja que nfo conta com iluminagio mais eficiente, pelo
menos deixem que os combustores queimem ali até a iltima gota de querosene.

Uma questdo a considerar € que a chegada de certo equipamento urbano, em
inumeras cidades nortistas, sempre chega em data bem posterior as primeiras manifestacdes
acerca de sua necessidade. As vezes, ja existente em outras plagas, o equipamento esta tdo
distante da realidade local que os letrados locais ndo fazem propriamente uma reivindicacdo,
mas apenas tornam de conhecimento piblico a existéncia da novidade. E o caso, por exemplo,
da decantagdo em torno da energia elétrica, na capital paraibana, antes mesmo da instalagio da
iluminac¢do a querosene.

Em 1883, por exemplo, sequer existe a iluminagdo a querosene na capital
paraibana e ja certo 6rgdio de imprensa decanta as benesses da energia elétrica em comparagio
cont a iluminacgo fornecida pelo "hydrogeneo carbonado™, sendo quatro as vantagens sobre
esta ultima: custo mais baixo, maior claridade, nenhum perigo € muito mais asseio. E esse € o
tipo de empresa, segundo o jornal, que as cidades cuidam em implementar "logo gue adguirem
certo adiantamento”. E embora nfo faca apelos explicitos a respeito, dd a entender que um

sistema desses seria muito bem vindo ali. Isto porque "as noifes escuras séo propensas ao

*** BORGES, Raimundo de Oliveira. “Memérias: fragmentos de minha vida”, In Revista Itayteba, n° 18. Crato,
1988, p. 90.
'® Em entrevista concedida a Wellington Agniar, em setembro de 1983, o Sr. Osias Nacre Gomes rememora
aspectos da capital paraibana nas primetras décadas do século XX. Em um trecho de seu longo depoimento,
temos: "Cheguei a ver o acendedor de lampites, antes de 1910. Ele vinha na hora crepuscular, conduzindo wma
escadinha e uma lata de querosene. Subia ao poste e cumpria o sen mister, humildemente”. In AGUIAR,
Wellington, ¢ OCTAVIO, José. Uma cidade de quatro séculos: evolucéo e roteiro. 2* ed. Jodo Pessoa: A Unido
Editora, 1989, p. 214
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furto, aos disturbios e aos tumultos, ao deboche e a immoralidade (..)". Também sio
"perniciosas ao trénsito, a tranquilidade, a propriedade, a moral e a sociabilidade )7

Ainda nos anos 1880, em outro 6rgdo da imprensa, o ja citado engenheiro
militar Jofio C. de Oliveira Cruz, volta 4 carga, tornando de conhecimento publico as imimeras
vantagens da energia elétrica sobre os outros sistemas de iluminaggo, inclusive sobre o gas
carbdnico, que além de se constituir ainda no sistema mais empregado nos lugares que tém se
preocupado com a melhoria da iluminagdo publica e particular, ndo tem termo de comparagéo
com os “antepassados lampides de kerosene". Comparando a luz elétrica com o gas carbbnico
informa aos leitores que a primeira ¢ mais vantajosa porque, ndo bastasse seu baixo custo, ndo
oferece perigo de explosio e ndo vicia o ar, isto para ndo falar que seu foco de luz ¢ mais
suave (nfio prejudicando o "drgdo visual") ¢ "seu calor é quasi nullo”. Por tudo isto, faz um
alerta, se um dia se pensar em dotar a capital paraibana de um "melhoramento que esteja
d'accordo com o progresso”, que ndo se lance “mdo de processo que, empregados em outras
paragens, tendem a desapparecer com a introdugdo de novos inventos”. De resto, sO tem a
lamentar que a precaria iluminagio a querosene continue ali por muito tempo' .

Ha, na fala acima, uma referéncia implicita ao fato de que nos anos 1880 a
iluminagdo a gas carbdnico, conforme sera demonstrado abaixo, € 0 sistema mais em voga no
chamado mundo "civilizado". Nio é & toa, por exemplo, que as autoridades paraibanas, antes
de instalarem a iluminacdio a "gas liquido" (querosene) tentam, sem sucesso, a iluminagio a
"gds fluido”. A primeira tentativa ocorre em 1869, mediante contrato assinado com dois
concorrentes ao servigo, Anténio Gongalves da Justa Araijjo e Joaquim da Cunha Freire, este
tltimo gerente da Companhia de Gés do Ceard, contrato tornado sem efeito pouco tempo
depois. Qutras tentativas existiram, duas em 1871, sendo uma delas reeditada em 1873, e mais

uma em 1881, todas frustradas’ "2

. Com isto, a capital paraibana aparece, nas representagdes de
época ou sobre a época, como uma cidade extremamente atrasada no tocante ao fator

iluminagdo publica.

1 Cf "Pelos factos” (Cohma ndo assinada) In O Mercantil, "redigido por uma Commnissdo do Commeércio”.
Pamahyba do Norte, 1 de dezembro de 1883, p. 2.
' Cf  CRUZ, Jodo C. de Oliveira. “Methoramentos da capital da Parahyba V — luminacio”. In Gazeta da
Parahyba do Norte, 20 de janeiro de 1889, p. 2
172 ¢f RODRIGUES, Walfredo. Op. Cit., pp. 96-99
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Nada comparavel, por exemplo, a0 Rio de Janeiro ou Recife, cujos sistemas de
iluminagdo a gas carbdnico sio ali inaugurados ainda nos anos 1850, poucos anos apéds o
equipamento ter sido instalado nas principais cidades européias, conforme demonstracio a
Seguir.

No Rio de Janeiro, por exemplo, o equipamento chega em 1854, ndo causando
surpresa que tenha sido o primeiro a ser instalado no Brasil. Ali, a despeito de ter ficado
mtimidado com a noticia de que a cidade contaria com o servigo de iluminacdo a gas, por
temer uma explosZo, o povo se alegra quando o servigo ¢ efetivamente inaugurado. E que a
nova iluminago ja ndo provoca temor e sim “sensagdo”. E mesmo que tenha sido instalada,
num primeiro momento, apenas no centro da cidade - continuando a maioria 2 depender de
lampides abastecidos com "vdrios tipos de azeite”, a exemplo do "azeite de banha, o de sebo,
o de amendoin, o azeite francés de nabo” -, a novidade repercute em toda a cidade. Acontece
que passada a apreensdo inicial "todos querem a nova luz em suas casas”, nio significando,
por assim dizer, que a maioria terd acesso ao "melhoramento”. Até porque, a empresa
responsavel divulga instrugdes regulamentando a instalagio do servigo, assegurando que a
mesma "obedecerd & ordem das assinaturas™ ",

Em se tratando da iluminagio a gas no espago publico, embora adstrita, num
primeiro momento, s principais artérias do centro, ndo ¢ menor o impacto provocado pelo
novo sistema. O Correio Mercantil, em sua edigio de margo de 1854, assim se promuncia: "no
dia 25 do corrente |...), comega a iluminagdo a gas nas ruas de S. Pedro, Direita e Quvidor,
nos Largos do Pago e da Acclamagdo, em parte da Cidade Nova. A populacdo exulta com os
Jocos de uz que se acendem™™,

Sendo um equipamento s6 h& pouco instalado nas principais cidades européias,
0 Rio de Janeiro, através de sua elite, dirigente e/ou letrada, ndo poderia deixar de reverenciar
o novo sistema de iluminagdo, estando em sintonia, por assim dizer, com o "progresso”
emergente do outro lado do oceano. De fato, o novo sistema de ilumina¢io € instalado na
Europa poucos anos antes de sua instalagiio na capital do Império do Brasil, mais precisamente

nos anos de 1830. Sistema que assume uma importincia tal, alguns anos apds sua instalagio,

' Cf. RENAULT, Delso. Rio de Janeiro: a vida da cidade refletida nos jornais (1850-1870). Rio de Janeiro:
Civilizagdo Brasileira; Brasilia: INL, 1978, p. 79
Y4 APUD. Idem, p. 80
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que as principais capitais européias passam a ser classificadas, na segunda metade do século
XIX, como mais ou menos moderna pela quantidade de gas que consome, com destaque para
Londres e Berlim, seguidas de Paris, Bruxelas, Florenga e Madri, essas duas ltimas com um
consumo bem menos expressivo'”.

A idéia de luz artificial moderna, com destaque para o gas num primeiro
momento, assume tanto mais importincia quanto mais torna-se visivel que escuriddo e vida
metropolitana s§o incompativeis. Isto porque a luz artificial moderna passa a ser encarada
como sindnimo de seguranga, sem a qual o crime prolifera e ndo se tem como combaté-lo. A
esse respeito, as representagdes sdo parecidas com a de Charles Dickens no conto Véu Negro,
no qual o narrador fala da relagfio entre escuriddo e vida criminosa na Londres de 1800, em
que a "por¢lo mais isolada dos subirbios” toma-se "o local preferido dos piores e mais
depravados rufides”. Acrescente-se que "mesmo as ruas das zonas mais alegres de Londres
eram mal iluminadas aquela época (...)", ficando "inteiramente entregue, no que diz respeito a
iluminagdo publica, & lua e as estrelas”. Com isto, "as possibilidades de localizar os
meliantes e descobrir-thes os covis eram, pois, minimas, e suas auddcias criminosas cresciam
na proporgéio em que a consciéncia da relativa seguranca de que gozavam neles se fazia mais
pela experiéncia digria™™. De forma que o medo da escuriddo, o qual nfo pode ser
desvinculado da idéia de segurancga, parece ter sido um dos principals motivos para a
afirmacio da luz artificial moderna como uma forma de prolongamento do dia.

Outro motivo recorrente quando se fala na necessidade desse equipamento
moderno tem a ver com a necessidade de prolongar certos ritmos da atividade humana para
além da hora do crepasculo. Antes dos modernos sistemas de iluminagdo, isto €, antes do gés
ou da eletricidade no século XX as jornadas de trabalho, a exemplo da jornada do artesdo ou
das atividades em certas instituigdes coletivas {conventos, colégios, hospitais etc), ocorrem do
amanhecer até a hora crepuscular. De maneira que esses ritmos s6 podem se prolongar noite a
dentro com luz forjada artificialmente, luz que percorre um longo caminho até a afirmagdo

plena da eletricidade, passando pelo dleo ¢ pelo gas'”’ Ademais, € importante ressaltar que a

1% RONCAYOLO, Marcel. “Transfiguragdes notumas da cidade: o império das luzes antificiais”. Tradugdo de
Eveline Bouteiller Kavakma. In Projeto Historia 18, Revista do Programa de Estudos Pés-Graduacio em Historia
¢ do Departamento de Historia da Pontficia Universidade Catélica de 880 Paulo. Sdo Paulo EDUC, 1999, p. 98
"¢ Cf  DICKENS, Charles.. Tradugdo de José Paulo Paes. Sdo Paulo: CULTRIX, 1985, p. 57
7T ¢f. WEBER Eugen. Op. Cit., p Contos. 89
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luz artificial contribui nfio s6 para a adogio de novos ritmos do trabalho, em especial os
ligados 4 atividade industrial, como também para os chamados "ritmos Hidicos™ ™.

De fato, esse longo caminho teve de ser percorrido. Em Paris, por exemplo, a
despeito de a eletricidade, ai por volta de 1900, estar associada a uma fonte pura de energia,
vindo de encontro & preocupag3o, entdo em voga, com o ar puro, o gis ainda € a fonte por
exceléncia de iluminac3o piblica ou particular. Mesmo associado, por exemplo, & “sujeira” ou
"eventualmente ao inferno™ mesmo ndo sendo decantado como um "fluido magico”, tal como
¢ representada a eletricidade em um guia da Exposi¢do de Paris de 1900; ¢ mesmo com a
concorréncia do novo sistema, que ja conta com 350 mil laimpadas elétricas nesta tltima data,
0 gas se mantém como principal fonte de ilaminag3o dos parisienses.

Acontece que nz"ib obstante Paris se orgulhe dessas 350 mil ldmpadas, elas
representam pouco no universo de uma cidade com mais de dois milhGes e meio de habitantes.
Por outro lado, o fato do uso de energia elétrica nos lares ser encarado como "ostentacdo
exibicionista”, contribui para um reduzido uso dessas lampadas em lares comuns. "4 maioria
estava nos teatros, hotéis, estagdes ferrovidrias, magazines, reparticbes publicas e lojas
hocuosas™ .

Também ha a considerar que o gas se mantém por muito tempo em razéo de
uma série de inconvenientes relacionados as primeiras experiéncias com energia elétrica. Para
Comecar, 0s primeiros fornecimentos dessa nova fonte de iluminagdo ndo ocorrem, como o
gas, sob forma de redes. Ocorrem, isto sim, através de motores que ocupam grandes espagos
nos estabelecimentos que optam pelo novo equipamento, a exemplo de lojas, cafés, teatros etc.
No caso de Paris, por exemplo, s6 a partir dos anos 1880 a corrente elétrica conieca a se
libertar dos enormes motores, passando a ser fornecida ora por pequenos motores ora por
canalizagOes, tal como o gas. Entretanto, se é certo que a Exposigio Universal de Paris, em
1900, elege a eletricidade como signo moderno por exceléncia, nfo € menos certo que a
maioria das ruas da capital francesa contimza iluminada a gés, ndo esquecendo que uma parte

da iluminagio da citada Exposigiio também depende do gas'™.

178 , Cf. RONCAYOLO, Marcel. Op. Cit., p. 97.
° Cf. WEBER, Engen. Op. Cit., pp. 93-94
¥ Cf. RONCAYOLO, Marcel. Op. Cit., p.89
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E se entre 1900 e 1920, por exemplo, Paris ¢ marcada pelo "reino da
eletricidade”, chamando a atengiio pelo "sew encanto”, ela ¢ bem mais concentrada nos
"Tugares de forte centralidade”, a exemplo dos Bulevares. Ocomre que a gradativa banalizaggo
do uso da energia elétrica em substitui¢do ao bico de gés ndo faz com que este desapareca na
cidade como um todo, conquanto subsiste nos bairros periféricosm‘

Tudo leva a crer que a iluminagfo a gas, onde quer que tenha existido, dificulta
a instalacio de sua concorrente imediata. Por mais encantador que possa ser o efeito da
iluminagio elétrica, no sentido de que agora ndo basta iluminar bem, mas iluminar causando
efeitos fantésticos, espetaculares - resultado do didlogo entre ciéncia e representagéo 182_ ndo
é facil substituir do dia para a noite uma rede inteira de fornecimento de gas.

Trata-se da constatagio de que a iluminagdo a gas ¢ a unica modalidade do
oénero que ja nasce obedecendo & idéia de rede, resultante da instalagio de um sistema de
tubulagio subterranea ligando a fonte fornecedora (usina) até os bicos injetores espalhados na
via plblica ou nas residéncias. Na verdade, sdio sistemas extremamente caros, normalmente
traduzindo-se na forma de contratos leoninos entre governos ¢ empresarios do setor, sendo
impossivel, por isto mesmo, abandoni-los sem mais nem menos. S&o muitos os interesses em
jogo, a comegar pelo tamanho do investimento necessario a instalagdo do equipamento. Assim
sendo, sua substituicio pela energia elétrica nfio ocorre sendio gradativamente. E assim em
Paris como ¢ assim no Recife etc.

Uma coisa é a iluminagdo publica da capital paraibana antes da energia elétrica,
que funciona a base de uma porcdo de querosene cotidianamente depositada em cada lampido
- quer fosse instalado em postes ou em bracos de ferro a frente das residéncias (foto 9) -, outra
bem diferente ¢ a iluminagdo piblica funcionando & base de uma intrincada rede de tubos
subterraneos por onde se distribui o gas até os bicos injetores. Talvez isto explique o porqué
de a capital paraibana contar com iluminagdo plblica a base de energia elétrica antes do
Recife, a "metropole” da regido. Ocorre que a iluminacdo a querosene, se€ja por sua
simplicidade ou por ndo implicar em poderosos interesses relacionados ao mundo dos

negocios, € relativamente ficil de ser substituida. J4 a iluminag&o a gés, nem tanto.

Bl ¢f Idem.
¥2 Cf. Idem, p. 100
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No Recife, por exemplo, s no final dos anos 1910 € que opera-se essa
substituicio. N&o por falta de tentativa, pois j& "em 1886 deu-se uma concessdo ao Sr. José da
Silva Loio Jumior para explorar um servico de iluminagdo elétrica na cidade” mas nio sem
protestos dos empresérios do gds (os ingleses Fielden Brothers).

Nio se concretizando a concessdo, mais uma tentativa ocorre em 1895, e desta
vez ndo passa dos editais de concorréncia. Portanto, mais uma tentativa frustrada. O gas ainda
continua a iluminar a cidade por quase duas décadas apés este tiltimo fracasso'®.

Mas n3o se pense que o Recife so6 conhece os efeitos da automagio elétrica nos
anos de 1910. Ao contrario, pois ainda no século XIX, comegam a ser adquiridos, por parte de
casas comerciais ou escritérios de servigo, motores proprios. A "Photographie Chic” e a
Companhia Telefonica "Bourgard e C.", a casa da "Madame Inglesa” e o Hospital Portugués,
dentre outros, contam com a novidade desde o comeco dos anos 1880. Sai gente de casa para
presenciar in loco a maravilhosa luz. E certos efeitos proprios da automagéo, impossiveis de
acontecer com a iluminaco a gis, teriam causado forte impresso no periodo, a exemplo dos
moradores de "Portas de Fora", que ao avistarem, & noite, "um clardo celestial para os lados
do mar", um clardo que "acendia e apagava misteriosamente”, levam um "tremendo susto", e ,
no entanto, o mistério € tdo somente uma embarcacio “a fazer fulgir sua limpada elétrica no
alto de mastro™**.

Mas essas experiéncias, como se pode ver, nio passam de experiéncias
isoladas. A iluminacio que prevalece ali, tanto publica quanto privada, ¢ instalada 6 anos apos
o equipamento ter chegado ao Rio de Janeiro, isto ¢, em 1859, sendo seus contratantes neste
periodo Henry Gibson e outros, contrato assumido depois por Fielden Brothers. A base de gas,
essa iluminagdo, como vimos acima, € um dos termémetros da chamada modernidade urbana.

Mario Sette explica que € no ano de 1847 que se agita “no Recife a idéia de se
adotar na iluminacdo publica o novo processo do gas carboénico tdo em moda na Europa e de
que se diziam maravilhas”. Todavia, uma década se passa até que o governo da provincia
assine contrato para fins de implementagio do equipamento. Assinado esse contrato em 1857,
um ano apls ja "os postes mostravam-se pelas ruas, o gasémetro surgia, os canos eram

metidos no subsolo”. Nio obstante compreenda, num primeiro momento, um pequeno trecho

'3 Cf SETTE, Mirio. “Lampibes e candeeiros”. In Arruar. Op. Cit., p. 287
¥ Cf Idem.
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da cidade (a rua Nova e sua proximidades) o dia inaugural da iluminagdo a gés ( 6 de maio de
1859) é celebrado com uma grande festa piblica. Segundo Mério Sette, “fodos a acharam
bonita e forte”. E complementa: “a cidade encheu-se de gente. Houve miisicas em coretos, e
zombava-se da triste figura dos lampides a azeite, que nem pareciam qcesos, nas oulras
ruas™®,

E mesmo sem os efeitos encantadores da automacgio elétrica, tal como ocorrena
décadas depois, 0 gas também tem 14 seus encantos no Recife da segunda metade do século
XIX. Em 1859, por exemplo, milhares de luzes “afugentavam as mrevas” em recepgio a visita
do Imperador Pedro II. Todavia, sem o gés o espetaculo teria sido menor. E que nio obstante
os bicos de gas representem um numero insignificante no universo das 200 mil luzes que entao
se acendem, sdo eles que realcam os "engarrafamentos urbanos” em prol do grande dia. Até
porque, distribuidos em pontos estratégicos nas principais artérias da cidade, “os bicos de gds
dispunham-se em desenhos, ressaltando disticos patriticos e emblemas imperiais’,
configurando-se, por assim dizer, como um espeticulo & parte'®®.

Em termos de iluminagfo publica, por exemplo, o novo sistema propicia
inimeras mudangas no cotidiano da cidade, a comegar pelo comércio, em razio de as lojas
poderem “apresentar melhor seducdo de vitrinas e mostrudrios a noite”. Agora as familias
"saiam muito mais as ruas depois das ave-marias do que outrora com a meia escuriddo do
azeite de peixe”. E caso néo bastasse os bicos de gas espalhados nas principais artérias da
cidade, os proprios comerciantes optam, em algumas dessas artérias (rua do Crespo, rua Nova
ou da Imperatriz etc), por uma iluminagdo especial também a base de gas, instalando lampides
extras em seus estabelecimentos, que "mantinham-se acesos até as 9 da noite, quando o
comércio fechava™'. Diferente, pois, da iluminagfio na capital paraibana por toda a segunda
metade do século XIX. Ali, conforme visto em paginas anteriores, os comerciantes, temendo a
ocorréncia de incéndios devido & queima de querosene, véem-se obrigados a fechar seus
estabelecimentos ac entardecer, uma pratica pouco “civilizada" ou ndo condizente com as

experiéncias urbanas que, em razéo de possuirem um moderno equipamento de iluminagdo a

5 Cf Ydem. pp. 282-283 ¢ 285
15 Cf  Idem, p. 284
7 Cf. Idem, pp. 285-286
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gas, prolongam as atividades comerciais noite adentro, constituindo-se em um dos motivos
para a institui¢io dos passeios noturnos.

Percebe-se que a iluminagio a gas, onde quer que tenha dominado, é
representada favoravelmente enquanto um sistema moderno, capaz de revolucionar os
costumes, mantendo-se como tal até o momento de sua inteira superacio pela luz elétrica. E
assim no Recife, Rio de Janeiro ou em Paris. Nesta ultima, por exemplo, teria sido tal o
impacto da iluminagio a gis, 4 época de Napole&io Terceiro, que "fez a multiddo em plena rua
sentir-se, também & noite, em sua prépria casa (.))". Acrescente-se que o gas ndo teria
contribuido (fendmeno novo) apenas para que a noite seja encarada como uma continuacio do
dia, com a multiddo a permanecer na rua e o comércio a funcionar normalmente pelo menos
até as 10 horas. Mais que isto, ele teria provocado, na Paris do Segundo Império, algo inédito,
o oferecimento de um espetaculo luminoso incomparavelmente superior ao “céu estrelado”.
De acordo com uma imagem de época, recuperada por Walter Benjamin, a tinica luz que pode
ser vista apos o pﬁr do sol € a “chama do gas”. Segundo essa imagem, a propria lua e as
estrelas ja ndo sdo “dignas de mengdo’®,

Essas representagdes, como ¢ fécil imaginar, perdem sua eficacia quando entra
em cena o suceddneo moderno do gas, a energia elétrica, mas nio enquanto esta se apresenta
sob a forma de experiéncias isoladas e sim quando se aparetha com capacidade para iluminar
cidades inteiras. Portanto, enquanto nfo ha esse aparelhamento, a energia elétrica - por mais
que suas experiéncias isoladas, ji sob o efeito da automagdo, provoquem admiragfio -, parece
ser uma coisa menor. Porém, quando se aparelha, a exemplo do gas, com capacidade para
itluminar cidades inteiras, entdo o descompasso entre os dois sistemas se estabelece.

Bastaria considerar, aqui, os meios usuais para se acionar um e outro sistema. O
elétrico € acionado por via automatica. Uma vez estabelecida a rede, ligando um fonte
geradora (sistema mecinico-diesel, sistema hidraulico...) as ruas e/ou residéncias, basta uma
chave geral para que a luz, como num passe de "magica" (efeito da automacio), surja ao
mesmo tempo em todos os lugares conectados a essa rede. Ji o gas, ndo podendo contar, pela
propria natureza do equipamento, com o efeito automacio € acionado pelos acendedores de
lampido, fazendo com que a luz brote aos poucos, marcada pelo ritmo cadenciado do

deslocamento desses acendedores entre um e outro poste. O ritmo entre um e outro sistema &
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objeto de reflexfio por parte de Walter Benjamin, o qual mostra, em sua interpretacéo de
Robert Stevenson, o quanto esse Titmo é contrastante nas duas experiéncias. Se, a "principio”,
o ritmo dos acendedores de lampifio "se distingue da uniformidade do anoitecer”, esse mesmo
ritmo "agora contrasta com o chogue brutal que fez cidades inteiras se acharem de repente
sob o brilho da luz elétrica™®.

E j4 que trata-se de demonstrar o ritmo com que brota a luz pertencente a essa
ou aquela modalidade de iluminagdo, o descompasso referido néo se estabelece so entre a luz
elétrica e a luz a gas. Quando se compara, por exemplo, o ritmo do acendedor de lampido a
gas com o do acendedor de lampido a querosene, o contraste € inevitavel. E que esse liltimo,
como se sabe, é obrigado a transportar o combustivel do dia em pesados recipientes (latas de
querosene) até o proximo poste, aos pés do qual deposita sua carga, tira a quantidade
necessaria para abastecer o lampido ali existente, acende-o, e segue caminho para repetir a
operacio no poste seguinte.

Diferente, pois, do acendedor de lampido a gés, que ja encontrava o material de
combustao disponivel em cada bico injetor, conquanto, até esse ponto (e € nisto que reside o
traco modernizante do gas), € fornecido por via automaética a partir de uma fonte geradora, um
gasdmetro ou usina de gas. Consequentemente, a luz, mesmo intermitente como o querosene,
brota mais rapido no cimo de cada poste.

Sendo Fortaleza e Recife, na parte do Norte referida neste trabatho, as unicas
contempladas, na segunda metade do século XIX, com iluminagho a gas, esse fator conta
como um elemento de diferenciacio quando comparadas com as demais experiéncias urbanas
na regido. Dispor desse equipamento, na segunda metade do século XIX, sem duvida € motivo
de orgulho para qualquer cidade. Dai as representagbes favoraveis ao gas a que acima se fez
alusdo.

Tratei, acima, de alguns dos principais termometros da vida “civilizada” no
Norte, a exemplo de teatro e cinema, imprensa e telégrafo, iluminagdo elétrica etc. Mas tratei
de forma resumida, o que se explica pelo fato de que fiz uma escolha. Trata-se da op¢do em
destacar um desses signos, o trem de ferro, dando ao estudo do mesmo um tratamento

diferenciado, senfio do ponto de vista interpretativo, pois o restante do texto segue o mesmo

188 BENJAMIN, Walter. “O flneur”. Op. Cit., p. 47.
¥ Cf Idem, pp. 47-48.
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diapasio deste capitulo, mas do ponto de vista quantitativo, conquanto dedico a maior parte do

texto a este ultimo equipamento.
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Foto 1: Outeiro da Gléria no Rio de Janeiro no final
do século XIX, com prenincios de multiddo no
cotidiano das ruas (fonte: CULT 37 — Revista Brasileira
de Literatura — Ano IV. Rio de Janeiro: Lemos
Editorial, s/d).
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Foto 2: Rua do Ouvidor no Rio de Janeiro do final do século XIX,
onde se adquire as ultimas novidades do mundo da moda (Fonte:
CULT 37 - Revista Brasileira de Literatura — Ano IV. Rio de
Janeiro: Lemos Editorial, s/d).
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Foto 3: Rua Nova no Recife em 1880, entdo centro da moda na capital pernambucana (fonte: REZENDE.
Antdnio Paulo et alii. O Recife: histérias de uma cidade, Jornal do Comércio, Recife, 2000, p. 43).

Foto 4: O teatro Santa I[sabel no Recife. Atentar para sua
imponéncia e/ou monumentalidade (Fonte;: FILHA, Maria
Berthilde Moura. O cenario da vida urbana... Jodo Pessoa: Centro
de Tecnologia/Editora Universitaria/UFPB, 2000, p. 127).
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Foto 5: O teatro Santa Rosa na cidade de Parahyba do Norte
(atual Jodo Pessoa). Edificio que mantém as caracteristicas da
época em que foi inaugurado (1889) atentar aqui para sua
monumentalidade e tragos arquitetdnicos (Fonte: PALMEIRA,
BRalila. Os teatros na Paraiba. Jodo Pessoa: Grafica Sinacre Litda,
1999, p. 27).
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Foto 6: Bonde elétrico em circulagdo nas ruas do Recife. etalhe, a superfotacﬁo (Fonte:
MOTA, Alves da. No tempo do bonde elétrico. Recife: CELPE, 1982).
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Foto 7: Inauguragdo da iluminagio elétrica em Campina Grande no ano de 1920 (Fonte: Museu Historico
de Campina Grande - PB).

Foto 8: Figura tipica do acendedor de lampides a
querosene na cidade de Parahyba do Norte, isto no ano
de 1910 (Fonte: RODRIGUES, Walfredo. Roteiro
sentimental de uma cidade. Sdo Paulo: Brasiliense,
1962, p. 102).
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Fofo 9: Rua da Areia na cidade de Parahyba do Norte no ano de 1910. A
imagem retrata um lampido a querosene fixado por um brago de ferro na
parede frontal de uma casa. (Fonte: Acervo do sr. Arion, Jodo Pessoa — PB)

BEOUIZEZ 0104

Foto 10: O teatro santa Ignez na cidade de Alagoa Grande, o
terceiro mais antigo da Paraiba, ai inaugurado no ano de 1905
(Fonte: FREIRE, José Avelar. Alagoa Grande: aspectos
econdmicos... Jodo Pessoa: Editora Idéia, 1996, p. 172)
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CAPITULO V: SUPRIMINDO DISTANCIAS, ENCOLHENDO
ESPACOS: O TEMPO DO TREM E A
MODERNIDADE.

1. Mecéinica moderna vs. estado de natureza: o triunfo do engenho humano?

O sino bate,
o condutor apita o apito,
solta o trem de ferro um grito,
p&e-se logo a caminhar...
Vou danado pra Catende,
vou danado pra Catende,
vou danado pra Catende
com vontade de chegar...
Mergulham mocambos
nos mangues molhados,
moleques mulatos,
vém vé-los passar
- Adeus”
— Adeus. (...)

(Ascenso Ferreira)

Os trechos do poema em epigrafe’ traduzem todo um imaginario do trem sob o
aspecto da velocidade alcangada pelas locomotivas. A sonoridade do poema, expressando o
ritmo da maquina, & visivel. Por isso mesmo, o refrio “vou danado pra Catende, vou danado
pra Catende, vou danada pré Catende, com vontade de chegar..” ¢ repetido sels vezes em

todo o poema, indicando que o trem de Alagoas, que parte do Recife com destino & cidade

! Esse poemna veio a publico como parte da obra Cana Caiana, consagrado livro de poesias publicado por Ascenso
Ferreira em 1939. Ver, a respeito desta obra, os comentarios de Luiz da Cimara Cascudo. In Correya, Juareiz
(org.). Poemas de Ascenso Ferreira. Recife: Nordestal, 1995, pp. 65-67.
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alagoana de Catende, faz o percurso em marcha vertiginosa. Também é em ritmo vertiginoso
que se descortina a paisagem vista do referido trem. Alguém que ali se encontrasse, veria
rapidamente os “mocambos nos mangues molhados”, com seus “moleques mulatos”. Também
veria “mangueiras, coqueiros, cajueiros em flor, cajueiros em frutos jd bons de chupar...”
Sempre no ritmo de “vou danado pra Catende com vontade de chegar”, veria ainda muita
coisa, como aquele partido de cana, que até parece com o mar, uma vez que “se move, se
arqueia, faz onda...”, no qual se ver “cana caiana, cana-roxa, cana Jita, cada qual a mais
bonita, todas boas de chupar...””.

Publicado em 1939, numa época em que comega a proliferar os automéveis (de
passeio, além de 8nibus e caminhdes), o poema Trem de Alagoas parece indicar que esta
gravado na memoria ‘coletiva a enorme influéncia que o trem exerce ma vida das pessoas
durante anos e anos, decantado em prosa e verso como um meio de transporte revolucionario
no tocante ao fator velocidade.

E em plena década de 1950, quando jao ninguém ignora o descaso das
autoridades brastleiras para com a malha ferroviaria do pais, que nfo cuidem de garantir
qualquer politica de investimentos no setor’, ainda ecoa forte, como parte do imaginario do
trem, 0 que este representa em termos de padrio de velocidade. Em belissimo poema,
publicado em 1954, Jofio Cabral de Melo Neto contempla todo o percurso do tio Capibaribe,
desde sua nascente até a cidade do Recife, onde se encontra com o mar. No trajeto, um
encontro torna-se inevitavel, o rio ¢ o trem de ferro. Transformado em sujeito, o préprio 1io € 0
narrador, conforme as estrofes a seguir: “agora vou deixando / o municipio de Limoeiro. / Ld
dentro da cidade / havia encontrado o trem de ferro. / Faz a viagem do mar / mas ndo serd
meu companheiro, / apesar dos caminhos / que quase sempre sdo paralelos. / Sobre o seu leito
liso, / com seu félego de ferro, / lé no mar do Arrecife / ele chegard muito primeiro. / Sou um

rio de varzea / ndo posso ir tdo ligeiro. / Mesmo que o mar os chame, / os rios, como os bois,

2 Cf Idem, pp. 116-119.

* E sintomatico, por exemplo, o lema “governar é abrir estradas”. Expresso pelo governo brasileiro em 1926, essa
frase lapidar, atribuida ao entiio presidente Washington Luis, indica todo o empenho governamental que seria
efetuado para a concretizagdo do transporte rodovidrio no Brasil. A énfase a esse transporte se aceniua a partir
de entdo. Em 1937, por exemplo, Getilio Vargas cria 0 Departamento Nacional de Estradas de Rodagem
(DNER) e, trés anos apos, o0 Fundo de Rodagem para o Auxilio de Estados ¢ Municipios, ndo esquecendo do
Plano Rodovidrio Nacional, lancado em 1944. Com isto, as ferrovias, aos poucos, iam ficando entregues 4 sua
prépria sorte (Cf. DOURADOQ, Anisio Brasileiro de Freitas. “Aspectos socio-ccondmicos da expansio ¢
decadtncia das ferrovias brasileiras™. In Ciéncia e Trdpico, 36 [5], maio de 1984, p. 734},
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sdio ronceiros. / Qutra vez ougo o trem / ao me aproximar de Carpina / Vai passar na cidade, /
vai pela chd, Ia por cima. / Detém-se raramente, / pois que sempre estd fugindo, / esquivando
apressado / as coisas do seu caminho. / Diversa da dos trens / é a viagem que fazem os rios: /
convivem com as coisas / enwtre as quais vdo fluindo; / demoram nos remansos / para
descansar e dormir: / convivem com a gente / sem se apressar em fugir*”

“Apesar dos caminhos que quase sempre sdo paralelos”, o rio Capibaribe € o
trem de ferro nunca sio companheiros de viagem ao demandarem o Recife. E que “os rios,
como os bois, sio ronceiros”, ndo podem ir ligeiros, ndo podem acompanhar quem possui
“folego de ferro”. Portanto, o trem chegara “muito primeiro”. Ademais, enquanto 0s 1108, em
suas viagens, “comvivem com as coisas, entre as quats vao fluindo™, o trem de ferro, em sua
marcha vertiginosa, “sempre estd fugindo, esquivando apressado as coisas do seu caminho.”

O poeta parece querer dizer que os rios sdo natureza ¢ enquanto natureza nédo
tém pressa alguma de chegar ao seu destino. No esto presos, tal como ocorre com o trem de
ferro, a qualquer horario convencionado, com hora de partida e de chegada. Contra essa
exigéneia da civilizagio, pois o trem “detém-se raramente”, 0s rios simplesmente seguem seu
curso normal. Tudo aqui € espontdneo, livre; bem diferente do trem de ferro, cujo padréo de
velocidade indica obediéncia a um ritmo, um ritmo preestabelecide e ao qual as pessoas
devem se submeter.

Se na década de 1950 (lembrar que o poema de Jodo Cabral é de 1954), quando
o trem de ferro ja ndo representa nenhuma novidade — com o agravante de que no Brasil estdo
a decretar sua definitiva decadéncia —, ele ainda é pintado com os tons vistos no citado poema,
o quer dizer de uma época em que ele surge pioneiramente como ©O primeiro transporte
moderno de massas? O fato é que 4 medida que formos recuando no tempo mais fortes e
freqiientes tornam-se as imagens em torno do trem de ferro como um meio de transporte
moderno que estd sempre a imprimir um ritmo acelerado. Em 1922, por exemplo, a imprensa
local publica o poema A Locomotiva, de autoria do maranhense Raimundo Correya. Seus
versos dizem muito: “da penedia o dorso se espedaga, / accelera-se o rio espavorido. / abrem

o seio bipartido / a selva e o monte; / o trem de ferro passa... / Sibila e corre a maching;

4 Cf. Neto, Jodo Cabral de Melo. “O rio ou & relagio da viagem que faz, o Capibaribe de sua nascente & cidade do
Recife”. In Morte e Vida Severina e outros poemas em voz alta. 22°* ed. Rio de Janeiro: José Olympio Editora,
1986, pp. 122-123.
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esvoaga / dos pdssaros o bando foragido... / Bufa o monstro, e do bojo ennegrecido / golpha
rolos de turbida fumaga... / Rijo, forte e veloz; é uma uma idéia / condensada em metal, em
Jerro espesso; / ndo recua, ndo cae, ndo titubeia. / E voa e rasga o luminoso ingresso / o ramo
arterial, e grossa veia / por onde corre o sangue do progresso™ .

Se sobressai aqui a idéia de que o trem de ferro é uma méaquina possante e veloz
e de que nada se interpSe em seu caminho. Representando as forgas do progresso, para nio
dizer que € seu proprio sangue, tudo se subjuga & sua passagem, o rio, a selva, 0 monte. A
propria rocha tem seu dorso feito em pedagos para lhe dar passagem. Sendo “uma idéia
condensada em metal, em ferro espesso”, a maquina simboliza uma forga superior a natureza
em seu estado bruto, forga que € produtoe do engenho humano®. Esta se sente domada ante esse
verdadeiro monstro de ferro, que, “rijo, forte e veloz”, passa bufando, sibilando, correndo,
voando, sem jamais recuar, cair ou titubear. S3o imagens fortes. Um pintor talentoso que se
sentisse atraido por elas, com certeza teria motivos para pintar em grande quadro, cujas
alegorias em torno da marcha inexoravel do progresso, mostraria uma possante locomotiva em
vertigimosa velocidade, envolta em fumaga, assomando por entre um monte que acabou de ter
seu dorso feito em pedagos para lhe dar passagem, da qual se afugentam o rio, os passaros... E
no que essas imagens tém de fantasmagoria, esse quadro talvez nfio ficasse a dever ao de um
dos grandes pintores do século XIX, Willian Turner, com o seu “chuva, vapor, velocidade”,
de 1844,

Se o engenho humano simplesmente nfo toma conhecimento dos obstaculos
naturais, vencendo-os triunfalmente como ocomre com o trem imaginado pelo poeta

maranhense, esse parece ndo ser o caso quando se coloca no plano do sobrenatural. Aqui, ao

* Cf. Correya, Raimundo. “A locomotiva™ (pocma). In 4 Imprensa — Bi-~Semandrio Catholico. Parahyha, 13 de
maio de 1922, p. 1.

® A expressio “engenho humano”, da qual me utilizo para pensar, nas representagdes de época, a contradigio que
envolve a poténcia da mAquina ¢ a natureza em “estado bruto™, eu a construi a partir de um estudo de Maria
Stetla Bresciani, no qual a autora, analisando a vida metropolitana no século XIX, chama a atencfio para “a
nova condic@o humana de vencedor da natureza”. Segnndo ela, “atribuia-se aos engenhos astuciosos fabricados
pelos homens ~ as maquinas com seus mecanismos irresistiveis e incansaveis — a vitoria na guerra com a rude
natureza”. Por isto mesmo, “a mdquina foi apontada como expresséo simbolica e material dessa vitoria qite
lograra emancipar o homem do limitado destino de ser subjugado aos imperativos do mundo fisico” [Cf.
BRESCIANI, Maria Stella. “Metrdpoles: as faces do monstro urbano (as cidades no século XIX)”. In Revista
Brasileira de Historia, V. 51.° 8/9. S3o Paulo: Set. 1984 / Abr. 1995, p. 37]

7 Francisco Foot, comentando este quadro, mostra que a tematica ai recorrente ~ caracterizada pela “obsessio
ferroviaria” — ¢ resultante da “febre de trithos™ entéio em vigor. Trata-se da imagem de uma ferrovia fantasma,
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contrario, o engenho humano pode nfo obter o0 mesmo triunfo. E o que ocorre na dtica do
poema A Ponte Sobre o Rio Tay, o qual Peter Gay®, interpretando-o, diz tratar-se de um
“estranho poema do inicio da década de 18807, em que “Theodor Fontane visualizou o
desastre ferrovidrio mais destrutivo do século como uma vinganga contra a presunco
humana”. E detalhando melhor: “em 20 de dezembro de 1879, a ponte ferrovidria sobre o rio
Tay, perto de Dundee, desabara durante uma tempestade, arrastando consigo o trem que a
atrevessava, com todos os seus infelizes passageiros e sua equipagem”, e tudo porque “as trés
bruxas de Macbetlh” estdo “a espera do maquinista que, com sua fé cega no engenho humano,
leva seu trem adiante em meio a ventos furiosos, confiando que seu motor e a grande — e mal
construida — ponte hdo de derrotar os elementos hostis”. Conclusdo: “Na ligubre fabula de
Fontane, a ferrovia é a vitima fazendo mais vitimas”.

Na leitura de Peter Gay, 0 poema parece sugerir que o desastre poderia ter sido
evitado caso o maquinista nio fosse tdo presungoso, achando que a maquina seria capaz de
vencer o mau tempo, ainda mais em se tratando de uma tempestade desencadeada por forgas
demoniacas, contra as quais o engenho humano nada pode. A presenca ali das “1rés druxas de
Macbeth” parece conter a mensagem de que o homem coloque-se em sua insignificancia, em
especial os que créem nas maquinas como verdadeiras onipoténcias.

Outro poema sugestivo que di o que falar intitula-se Num Trem de Subirbio,
do carioca Alberto de Oliveira, publicado na Paraiba no ano de 1907, em cujos versos decanta
a velocidade desse meio de transporte. “No trem de ferro vimo-nos um dia, / e amarmo-nos foi
obra de um momento, / tudo rdpido como a ventamia, / como a locomotiva ou o pensamento’”.
E apos os amantes declararem seu amor, com o poeta afirmando “amo-fe” e recebendo em
resposta “adoro-te”, o poema tem continuidade: “a esiacdo primeira surge. / Saltamos nella
ao som de um berro. / Nosso amor, numa nuvem de poeira, / tinha passado como o trem de
Serro™’.

O amor do poeta ¢ fugaz, passageiro, sendo se lamentar que tenha vingado no

interior de um trem, para acabar t3o logo aporte na primeira estagdo. E tudo muito répido, tao

“ao mesmo teripo exposta e fugidia, oculta sob a pelicula fina de ‘chuva, vapor e velocidade’ (..)". (CL
HARDMAN, Francisco Foot. Op. Cit., p. 36).

® GAY. Peter. 4 experiéncia burguesa da rainha Vitéria a Freud: a paixdo terna. Tradugio de Sérgio Flaksman.
S50 Paulo: Companhia das letras, 1990, pp. 276-277 (volume 2}.
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rapido quanto o vento, o pensamento ou o trem de ferro. Exageros & parte, é bastante
éintomético atribuir & locomotiva uma velocidade comparavel 4 velocidade do vento ou do
pensamento. Dai o lamento do poeta, de que seu amor, envolto “numa nuvem de poeira, tinha
passado como o trem de ferro”.

Continuando essa pequena viagem poética pelo imaginario do trem temos, para
encerrar, os versos de um conhecido poeta baiano, que vém a publico quando a locomotiva é
praticamente desconhecido no Brasil, existindo tio-somente algumas centenas de quildémetros
de trilhos nas grandes provincias do Brasil (Rio de Janeiro, Sio Paulo, Pernambuco ¢ Bahia).
Encantado com o nove maior de transporte, o poeta o saiida no poema O Livro ¢ a América,
publicado em 1870 como parte do livro espumas flutuantes. Eis os versos dedicados ao novo
meio de transporte: “agora que o trem de ferro / acorda o tigre no cerro / e espania os
caboclos nus, / fazei desse ‘rei dos ventos’ / - ginete do pensamento, / — arauto da grande
Iuz'%”.

Em um mundo ainda tdo “selvagem”, isto €, a América do tempo do poeta,

cujos cerros sdo habitados por tigres, e a existéncia de “caboclos nus” é uma realidade, a
chegada do trem de ferro nfio sé contrasta com esse mundo em seu estado de natureza, como
representa a esperanga de que tera, dai para a frente, um futuro radiante. Estere6tipo 4 parte, a
mensagem do poeta € de que esse mundo nfio pode ficar incOlume a passagem desse
verdadeiro “rel dos ventos”, isto €, que traga vida nova para a América, essa América tio
carente ainda de educacio e de progresso nos idos de 1870, mas que esta fadada 4 grandeza.
Sim, porque ndo bastasse poder contar com esse “rei dos ventos”, um dia ter4 um livro na
méo, “esse audaz guerreiro / que conquista o mundo inteiro / sem nunca ter Waterloo... ",

Além desta viagem poética pelo imaginario do trem, também podemos fazer
viagem semelhante por meio de imagens contidas na literatura em prosa, incluindo textos de

ficgdo, a exemplo de romances, cronicas, livros de memorias etc.

> Cf. OLIVEIRA, Alberto de. “Num trem de subiirbio” (poema). In Almanak da Parahyba. Parahyba do Norte,
Imprensa Official, 1907, p. 271.
'°Cf. ALVES, Castro. “O livio ¢ a América” (poema). In Poesias Completas de Castro Alves. Preficio de
Manuel Bandeira. Rio de Janeiro: Ediouro, s/d, p. 17.
HCE Tdem. :
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A primeira imagem vem de um romance publicado em 1947, intitulado
Caminhos da Solid#o, s6 que ambientado na década de 1860, A trama se d4 na vila do Una
(hoje cidade de Palmares), na Mata Sul de Pernambuco, regifio canavieira por exceléncia.
Motivo da trama: a chegada da estrada de ferro na vila. Apds inimeras peripecias, finalmente
0 novo transporte torna-se ali uma realidade. No trem inaugural, uma personagem chama a
aten¢do, € o coronel Raimundo, o maior proprietario de terras local. Ele, que lutara tenazmente
para sua ndo concretizagio, por ndo desejd-lo em suas terras, finalmente ¢ convencido da
importdncia do novo transporte. E que ao desembarcar desse trem inaugural, vindo do Recife,
ndo disfarca seu entusiasmo, confessando-se maravilhado ante a novidade. O modo como
dirige-se ao administrador de seu engenho € sintomatico: grande surpresa a sua me vendo no
trem (...). 4 coisa é formiddvel mesmo. Imagine o senhor: oito horas da capital [Recife] para
aqui quando levamos dias e dias de Cabriolé’™ .

A imagem de um determinado senhor de engenho resistindo 4 chegada do trem
mas que finalmente se rende maravilhado ao seu poder, ¢ de fato emblemética. Mas como ndo
ficar entusitasmado com aquela “coisa” que leva tdo-somente oito horas para percorrer o
caminho entre a vila do Una e o Recife, numa viagem que dura dias e dias por tragdo animal?
E certo que o coronel Raimundo ndo queria a estrada de ferro no Una, essa invencdo dos que
vivem “falando em civilizacdo”, uma vez que a novidade implicana, dentre outras coisas, na
vinda de ambiciosos, prostitutas, jogadores e da propria policia'*, prevalecendo aqui, a idéia
de que o trem de ferro atentaria contra a vida pacata do lugarejo, contra a moral e os bons
costumes. Por isto mesmo, pretendeu-se ali “arrancar trithos como se arranca erva daninha®,
como se as agdes violentas do coronel Raimundo contra a estrada de ferro (afinal sem nenhum
resultado) contivessem a mensagem de que nenhum submundo marginalizado sena instalado

ali, que todo esse cortejo da modemnidade ficasse distante, 14 pelas “terras civilizadas™®. Mas

12 Acredito que o fato de o autor, Hermilo Borba Filho, ter nascido no vale do Una, na década de 1910, tem tudo a
ver com as imagens presentes na obfa que escreve em 1947, Se o romance € ambientado em um momento nfo
vivenciado diretameme por ele, isto nfo ¢ inibe de tagar um amplo quadro do cotidiano de sua regifio de
origem, da qual se revela um profundo conhecedor. Envolvido com a cultura local, ele consegue filtrar muito
bem toda uma imagética do trem que the € legada pelas geracdes que lhe antecedam.

3Cf. FILHO, Hermilo Borba. Caminhos da soliddo (romance), 2° ed. Porto Alegre: Mercado Aberto, 1987, p. 85.
(A primetira edigio é de 1947),

CE, tdem, p. 75.

*CE. Idem.

'SAtitudes como a da mencionada personagem, ditadas por certo codigo de moralidade, teriam ocorrido em
diferentes espacos e temporalidades na regifio. Em 1933, por exemplo, um coronel de Lagoa de Baixo, interior
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o que fazer? A estrada de ferro chega assim mesmo e, conhecendo-the os préstimos, nfo hi
como ndo entusiasmar-se com a novidade. Moral da historia: o poder de penetragéo dos trithos
aparece como algo inexoravel, atraindo, no final, os mais recalcitrantes, a exemplo do coronel
Raimundo, o inimigo mimero um da estrada de ferro no Una.

Imagem acerca do trem de ferro como detentor de um padrdo moderno de
velocidade marcam profundamente a obra de um romancista da regido, o paraibano José Lins
do Rego. Nascido na varzea, regido cortada pelo rio Paraiba e que reane varios municipios,
tendo vivido ai uma parte de sua juventude, o autor traga literariamente um amplo painel do
modus vivendi dessa regido, em particular no que se refere a0 mundo dos engenhos
agucareiros, os chamados bangiiés. No conjunto, os romances que escreve como parte do
chamado ciclo da cana-de-acticar, refletem as marcas profundas de seu envolvimento com as
coisas da regido, com sua cultura e seus valores; com seu imaginario, nfio obstante esse
envolvimento aparega, na sua obra, filtrado pela visio de mundo propria de um filho da elite
proprietaria rural. Ademais, poucas obras seriam tio representativas de um certo imaginario de
época, como a obra de José Lins do Rego relativamente 3 sua origem.

Em todos os romances do Ciclo, inclusive em O Moleque Ricardo, que é
ambientado fora da vérzea (o Recife nos anos 1920), o trem de ferro é uma presenca constante.
Ele com certeza povoa o imaginario da época (primeiras décadas do século XX) e o autor,
profundamente marcado por ela em sua infancia, adolescéncia e Juventude e cuja obra retrata
amplamente a vida cotidiana local, incorpora esse imaginario do trem.

No romance Doidinhe (o segundo do Ciclo), o trem de ferro é representado
como uma enorme novidade na varzea, a “civilizacdo” chegando. Dentre outros motivos, -

porque a maquina torna-se sinénimo de velocidade'’, miquina que ali ¢ representada como

de Pemambuco, por ocasifio da chegada do trem 3 cidade, ndo teria comungado com © entusiasma de seus
habitantes. “Ora, esse povo esta louco. Todos falam com alegria na proxima chegada da estrada de ferro, mas
a verdade € que o Irem 56 traz trés coisas ruins para o ligar: gatuno, mulher-dama e epidemia”_ J4 o antigo
chefe politico de Pedra, também em Pernambuco, teria chegado ao ponto de recorrer a0 conselheiro Rosa e
Silva solicitando-lhe que nio permitisse “aguela desgraca” para sua cidade (Cf. ALBUQUERQUE, Ulysses
Lins de. Um sertanefo ¢ o sertéio (memorias). Rio de Janeiro: José Olympio Editora, 1957, p.225). Tudo levaa
Crer, no entanto, que essas resisténcias contra as estradas de ferro, por parte desse ou daguele mandatirio local,
$30 exceglcs, pois a regra ¢ lutarem tenazmente em prol do que consideram o maior de todos os beneficios para
os lugares que representam,

YE sabido que a velocidade atingida pelo trem “maria fumaga” ¢ bastante exigua se comparada com a alcancada
pelos meios de transporte hoje. Contudo, se a velocidade média atingida pelos trens é de uns minguados 30
km/h, sendo encarada aos olhos de hoje como uma medida de tempo totaimente insignificante, essa mesma
velocidade ¢ assombrosa para os padrdes da época.
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dotada de uma forga poderosa, tdo poderosa quanto certas forgas destruidoras da natureza. A
velocidade do trem ali é comparada a velocidade das 4guas do rio Paraiba no momento da
cheia. A violéncia da correnteza, a velocidade com que as aguas corTem nesse momento, seu
aspecto torrencial, s6 encontra termo de comparagdo na velocidade atingida pelo trem'®.

Mas se o trem é veloz para os padrfes da €poca, © mesmo ndo ocorre com ©
carro de boi, que arrasta-se pela varzea na lentiddo quellhe é caracteristica. “Elias dava a licdo
no primeiro livro, as apalpadelas (...), arrastando-se como o choro dos carros de bois na
estrada”®. Sendo um aluno novato no internato do Sr. Maciel, na cidade de Itabaiana do
comego do século XX, Elias € descrito como um jovem ristico e atrasado, que fora criado
como um animal no cercado, como um bicho que precisava ser amansado, advindo dai sua
pouca afinidade com os estudos e seus modos nada “civilizados™. Afinal, além de ndo saber
manobrar o talher 4 mesa e de palitar os dentes com a ponta da faca, ainda por cima nunca
andara de trem®”.

Essa condigdo de nunca ter andado de trem dé o que falar. E que praticamente
todos os internos no colégio do Sr. Maciel, partem de Itabaiana ou a ela retornam, nos trens
que cruzam a cidade com destino as cidades de Parahyba (atual Jodo Pessoa), Recife e
Campina Grande. O proprio narrador relata “gue o trem as carreiras” o leva até Pilar, onde ira
passar férias no engenho de sua infincia®. Quer dizer, s6 Elias do Riachdo chegara ali sem ter
andado de trem, sem ter experimentado o que significa andar num trem as carreiras, sendo
esse um dos motivos da narrativa representa-lo como um jovem “ruéstico”, como se ainda
vivesse em pleno estado de natureza.

Em outro romance de José Lins do Rego, o primetro Ciclo, a imagem do trem
de ferro como sindnimo de velocidade ganha mais forca ainda. A imagetica, nesse livro, o
erige como emblema de algo novo, como simbolo de velocidade. A personagem central, a
proposito de uma viagem que fez entre o Recife ¢ a entéio vila do Pilar, na Paraiba, narra: “o

trem era para mim uma novidade, eu ficava na janelinha do vagdo a olhar os matos correndo,

¥Cf, REGO, José Lins do. Doidinho (romance). 312 ed. Rio de Janeiro: José Olympio Editora, 1992, p. 28.
1°Cf Idem. p. 71.

°Cf. Idem. P. 70.

2ICE. Idem. Pp. 49-61-78-89.
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os postes do telégrafo, e os fios baixando e subindo™. Isto significa que o trem, em sua
carreira, € marcado por uma velocidade ritmada, atestada pela visdo dos “matos correndo” e
dos fios do telégrafo “baixando e subindo”. Velocidade constante, de quem controla o tempo,
de quem ndo sente cansago, sempre célere em dire¢do ao seu destino.

Em outra imagem, contida no primeiro livro do Ciclo, a narrativa se refere aos
trens provenientes do Recife, que entrando nos aterros e saindo nos cortes da regido da varzea
paraibana, sempre em disparada carreira, provocam enorme impacto por onde passam. Com
1550, as pessoas ficam nas portas de suas casas para ver o “hordrio em disparada™ e até os bois
levantam as cabegas para ver o trem correndo pela vérzea™. De modo que em José Lins do
Rego - cujas obras sdo redigidas na década de 1930, mas cuja trama € ambientada exatamente
nas trés deécadas anteriores — imagens do trem como instrumento de velocidade sdo sempre
recorrentes. Isto explica a feliz expressio “hordrio em disparader™.

Também no romance Fogo Morto, considerada a obra-prima do autor, hi
imagens dessa natureza. Elas dizem respeito ao papel que esse transporte teria desempenhado
como um instrumento modermno a servigo dos que combatem o cangago na regiio onde ocorre
a trama. As refregas entre o bando do cangaceiro Anténio Silvino e as tropas oficiais sdo uma
constante na varzea. SO que, no caso dos cangaceiros, um elemento se Ihes afigura totalmente
adverso, o uso do trem de ferro pelos seus perseguidores. As tropas do tenente Mauricio, por
exemplo, que t&ém carta branca do governo para perseguir Anténio Sitvino e seu bando, pode
dispor da ligeireza do trem, como o percurso de Habaiana a Inga, que é feito em apenas duas
horas™. A narrativa deixa transparecer que o cangaceiro estd em desvantagem por ndo dispor
de transporte tio veloz.

Teria o cangaceiro Antdnio Silvino uma percepgio clara das facilidades que o
inimigo, no caso as tropas do Governo, contam por ter 2 sua disposicdo o trem de ferro ¢ o
telégrafo? Veria o famoso cangaceiro a estrada de ferro e o telégrafo como interferéncias no

seu mundo, onde até entfic se mantivera imbativel? A estrada de ferro por facilitar o

*REGO, José Lins do. Menino de engenho (romance). 56 ed. Rio de Janeiro: José Olympio Editora, 1996. p.
7.

» Cf. Idem, p. 121.

*'Cf. REGOQ, José Lins do. Fogo Morto (romance). 40 ed. Rio de Janeiro: José Olympio Editora, 1997, p. 27. Um
esclarecimento se faz necessdrio. O romancista parece conhecer bem o ambiente onde ocorre a trama. Sim,
porque para percorrer os 36 quilémetros que separam as duas cidades (Cf Quadro X em anexo, In Pinto,
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deslocamento rapido das tropas oficiais? O telégrafo por facilitar a comunicagio agil,
instantinea? Ao que tudo indica, as respostas sfio afirmativas, Ndo fosse assim, qual o
interesse do cangaceiro ¢ seus comandados em cortar os fios do telégrafo ou arrancar trithos,
conforme registros de época?

O proprio José Lins, “falando pela boca do pove”, informa que o cangaceiro
corta os fios do telégrafo quando promove a invas3o da vila do Pilar, isso para que as tropas
do Govemno o soubessem do seu paradeiro™ . E na vila de Alagoa Nova, localizada na regido
do brejo, uma das primeiras atitudes do cangaceiro, ao invadi-la em 1906, ¢ fechar a agéncia
do telégrafo, a qual retorna antes de abandonar a vila, liberando o comutador que interditara®

Em se tratando de trilhos arrancados, o citado romancista ndo confirma se essa
pritica é levada a efeito na regidio onde se desenvolve a trama. Mas em suas andangas, o
cangaceiro a pratica, se nio nos municipios da varzea, mas ali bem proximo, fato que €
confirmado pela imprensa: “o governo federal em janeiro deste ano [1907] mandou uma for¢a
de cem pragas do exército comandada por um capitdo e alguns alferes guardarem os
trabalhos da via férrea de Campina Grande, cujos trilhos estavam sendo arrancados por
Anténio Silvino™ .

Hi quem acredite que as agdes do cangaceiro e seu bando denotariam um
estado de revolta contra qualquer anincio de progresso para a regido por ele percorrida. E que
“inteligente, esperto, Antdnio Silvino pressente o perigo que o progresso representa pard o
cangaco™®. E o perigo, neste caso, reside na instalago de trilhos e/ou linhas telegraficas.

Eniretanto, o cangaceiro ¢ audacioso. Certo cronista, notificando o ataque de
Antdnio Silvino e seu bando & fazenda do pai de um amigo, esclarece: “ndo conhego maior
auddcia: hé duas léguas da estrada de ferrol”. Quer dizer, o cronista ndo s6 fica indignado

com a acdo do cangaceiro, como parece desconhecer que ele nfo s6 ataca fazendas préximas &

Esteviio. Op. Cit., pp. 246 ¢ seq.), o trem leva 1 hora de 40 minutos tudo levando a crer o autor, por ndo fazer
maior diferenca, arredonda esse tempo para 2 horas.

BCE. Idem. p. 52.

*NOBREGA, Humberto Carneiro da. “Alagoa Nova”, In Revista do Institute Hisiorico e Geografico Paraibano,
nimero 20. Jodo Pessoa: Imprensa Universitaria, 1974, pp. 86-87.

'Cf. A Unidio, Parahyba do Norte, 25 de outubro de 1907, p. 1.

BCf. BARBOSA, Severino Antbnio. @ rifle de ouro (vida, combate, prisdo e morte do mais famoso cangaceiro
do Nordeste). 2. Ed Recife: Companhia Editora de Pemambuco, 1979, p. 120.

¥Cf. DEMOCRITO. “Choniquenta”. In O Municipio, Itabaiana, 14 de junho de 1908, p. 3.
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estradas de ferro — para o cronista uma “awddcia”, como se quisesse dizer, com isso, que
cangago ¢ estrada de ferro sdo incompativeis — como ataca a propria estrada de ferro.

No romance Calunga, de Jorge de Lima, temos mais uma imagem poderosa
acerca do trem de ferro como sinbnimo de velocidade, a imprimir um ritmo acelerado por
onde passa. Ndo obstante a trama se dé na década de 1930, quando o transporte rodoviario ja
esta na ordem do dia, 0 que se ver é que o trem de ferro ainda reina absoluto como transporte
de massas. Num trem da Great Western, que parte logo cedo da estacio de Cinco Pontas, no
Recife, com destino ao Estado de Alagoas, o protagonista se faz presente, a olhar a “paisagem
correndo”. Vindo de Natal, o trem de ferro vai varando intimeros Estados da regiio (Rio
Grande do Norte, Paraiba, Pernambuco e Alagoas), “atravessando zonas de praia, zonas de
matas, cidadezinhas, canaviais, algodoais, queimando ora o carvdo de Cardiff, ora a lenha
das matas”. Nessa travessia, as vezes encontra o rio, que, inesperadamente, pula na “frente do
trem, parecendo mais veloz que a mdquina”. Qual nada, esta pertence a uma companhia
ferroviaria inglesa, sendo ela “que devora os rios, a terra, e um bocado bom das posses
dagueles mundos™. Estando o trem a correr, “as estagdezinhas vinham vindo ligeiras aos olhos
de lula”, o protagonista, a exemplo de Afogados, Boa Viagem e Prazeres, descortinando-se
diferentes paisagens até chegar a estagio do Cabo, incluindo os mangues com seus mocambos,
a Igreja do Guararapes do tempo dos holandeses, a Pontezinha com sua fabrica de pélvora,
além de caranguejos, praias, frutas diversas etc *

Aqui o trem ¢ representado como simbolo de poder, a varar imimeros Estados
da regifio em um ritmo vertiginoso, sem conhecer obsticulos, nada podendo interceptar sua
obstinada marcha. Nem o rio, que de tdo comprido, ao ser comparado ao tamanho do trem,
parece uma cobra a engolir um pequeno mocé®", pode superar a poténcia da maquina. Mais
uma vez a matureza parece impotente ou simplesmente domada diante daqueles que sfo
capazes de intensificar o tempo, mantendo-o em ritmo acelerado. O rio pula na frente do trem,
parecendo mais veloz que ele, mas nfio detém sua marcha, seu ritmo, isto para nio falar que no
final os que acionam a maquina — no os que a acionam diretamente, os trabalhadores, mas os

detentores do capital, em sua maioria domiciliados a milhares de quildmetros de distdncia —

°Cf. LIMA, Jorge de. Calunga (romance). Porto Alegre: Livrazia do Globo, 1933, pp. 7-8.
*ICf, Idem
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sio os que devoram os rios e a terra por onde correm, abocanhando uma parte significativa da
riqueza local.

Mas as viagens literarias puxadas por possantes e velozes locomotivas, até aqui
retratadas, ndo sio um privilégio do Norte, hoje Nordeste. No Rio de Janetro, onde corre a
primeira locomotiva no Brasil, a velocidade atingida pela méquina encontra seu registro em
certa trama literaria. No Memorial de Aires, romance ambientado no final dos anos 1880, a
personagem principal, a propésito de uma viagem entre o Rio de Janeiro e a cidade serrana de
Petropolis, feita junto com o comentador Campos, esclarece: “ao subir a serra as nossas
impressdes divergiram um tonto. Campos achava grande prazer na viagem, que iamos
fazendo em trem de ferro. Eu confessava-lhe que tivera maior gosto quando até la ia em
calegas tiradas a burros, umas atrds das outras, ndo sé pelos veiculos em si, mas porque ia
vendo, ao longe, cd embaixo, aparecer a pouco e pouco o mar e a cidade com tantos aspectos
pinturescos. O trem levava a gente de corrida, de afagaditho, desesperado, até a propria
estacdo de Petropolis. E mais lembrava das paradas, aqui para beber café, ali para beber
dgua na fonte célebre” .7~

Mesmo preferindo as calegas ao trem, o narrador ndo esconde o impacto que
este tltimo provoca quando considerado sob o aspecto da eficiéncia e rapidez. Sob esse
aspecto, o texto deixa subentendido que ele preferiria viajar no trem, que o levaria numa
arrancada so, “de Afogadilho”, como que “desesperado”, até seu destino.

Mas para que usufruir de tanta rapidez se ela ndo permite contemplar o
belissimo espeticulo da cidade do Rio la embaixo? N&o, o conselheiro Aires prefere as
calegas, que com sua lentidio caracteristica, de transporte puxado a burros, the permite
contemplar & vontade “o mar e a cidade com tantos aspectos pinturescos”. Ademais, o trem,
na pressa gue lhe € peculiar, obedecendo a rigidos horarios de partida e chegada, ndo permite o
desfrute, por exemplo, de uma parada em um ponto qualquer para tomar um caf€, td0 comum
no tempo das calegas.

Bem diferente ¢ a postura de um cronista paraibano no comeg¢o do sécuio XX.
A propésito de uma viagem que empreende entre a capital paraibana e Mamanguape — cidade

litordnea que fica a meio caminho entre Paraiba e o Rio Grande do Norte —, viagem

20§ ASSIS, Machado de. Memorial de Aires (romance). Rio de Janeiro: Editora Globo, 1997, p. 13 (obras
completas de Machado de Assis).
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empreendida com um amigo, cada um cavalgando um “pesado cavalo”, o cronista lamenta
ndo ser servido por uma estrada de ferro. Diz o cronista: “(...) & medida que o sol se erguia
gloriosamente no horizonte limpido e o calor se concentrava numa temperatura cdustica (_..)
nos nos sentiomos [ele e o amigo} com o corpo amolecido, e, tristes, lamentavamos que o
progresso fosse desconhecido dessas paisagens ferteis do litoral riquissimo. Ah! Uma estrada
de ferrof” ®.

Vemos, na fala do cronista, que ele suspira desejando uma estrada de ferro. Até
porque, cavalgar em “pesados cavalos” debaixo de um “sol cdustico”, deixa o “corpo
amolecido”, levando o cronista a lamentar a auséncia do progresso naquelas paragens do
litoral paraibano. A despeito da deslumbrante paisagem que se descortina i sua volta —
podendo girar, de cima de sua montaria, para todos os lados, para contemplar “o quadro
incomparavel da natureza poderosa, pelas cores vivas do amor, pelos tons melancholicos dos
doces, naturaes e verdadeiros encantos”, tendo, de quebra a visdo das “margens
esmeraldinas” do rio Paraiba, “alvo e luminoso esteirdo d dguas™* -, o cronista da a entender
que prefere o conforto e rapidez de uma estrada de ferro 4 lentidio e desconforto de um
“pesado cavalo, de trote duro e incommodo”, mesmo que este lhe possibilite a deslumbrante
visdo a que se fez referéncia acima, “a gyrar para todos os lados™.

Mas todas essas viagens literarias, a compor um imaginario do trem enquanto
um meio transporte moderno que se distingue dos outros meios existentes por sua eficiéncia e
rapidez, poucas se equiparam com a que podemos fazer acompanhando de perto certo
protagonista do romance A Carne, de Julio Ribeiro, cuja trama ocorre entre os anos 1886-
1387 em diversos pontos da entdo provincia de Sdo Paulo. Na carta que escreve para Lenita,
sua amiga e futura amante, o protagonista referido descreve a viagem de trem entre Szo Paulo
e Santos, ndo escondendo seu entusiasmo pela forga e eficiéncia com que esse trem vence a
serra e a rapidez com que percorre os 76 quildmetros que separam as duas cidades. Num

trecho temos: “a mdquina, arfando, em carreira vertiginosa, arrastando o tender’ 6,

PCE. FASANARO, Giuseppe. “Trago de viagem™ (cromica). 4 Unido, Parahyba do Norte, 22 de setembro de
1907. p. 1.

**Cf. Idem.

*Cf. Idem.

*Trata-se de um vagio atrelado a locomotiva para o transparte de dgua e/ou carvio (na falta deste usava-se lenha
extraida de nossas matas), as duas substincias necessdrias 3 for¢a motriz. que move esse tipo de maquina, o

Vapor.
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arrastando a longa cauda de carros, triunfante, rumorosa, sobe, galga, vence, domina, salva
o declive dspero, rola em terreno plano™’.

E maravithado com essa monumental obra de engenharia — por onde “sobe e
desce a vida social da Sdo Paulo moderna, os carros de passageiros e os vagdes de
mercadorias” —, o missivista, dirigindo-se & sua interlocutora, descreve o viaduto da Grota
Funda nos seguintes termos: “imagine (...) um algar vasto; mais do que um algar vasto, uma
barroca enorme. Mais do que uma barroca enorme; um abismo pavoroso, atravessado de
parte a parte por uma ponte, que parece aérea, apoiada em colunas altissimas, tdo esguias,
tdo finas, que, vistas em distdncia, semelham arames”. Imagine tudo isto € o que se tem € a
“vitoria do atrevimento sobre a enormidade, do ferro sobre o vazio, da célula cerebral sobre
a natureza bruta™®,

Se em certo trecho compara, metaforicamente, a locomotiva a um

"2 que “vai e vem enorme, acagapada’, que “desliza rdpida

“desconforme gliptodonte
vomitando fumo”, em outro trecho, mudando de tom, esclarece que “a estrada de ferro Santos
a Jundiai é um monumento grandioso da indiistria moderna”. Isto para ndo falar que a obra do
homem, na serra de Santos, merece todos os elogios, conquanto “a pujanca previdente da arte
mostra-se digna da magnitude ameagadora da natureza”, o que justifica o fato de que os
ingleses, que a constroem, “ganham, ganham muito dinheiro, ganham riquezas de creso (...) e
merecem-nas™®.

Em que pese certas imagens em que a natureza, em “estado bruto”, seria dotada

de forca ameacadora, como a propria serra em sua “magnitude selvatica™"

ou do “abismo
pavoroso”, que se coloca entre ela e a planicie, a narrativa ndo deixa duvida, todas essas forgas
rendem-se ao engenho humano sendo vencidas pela poténcia da maquina, que, veloz, galga o

[14

“declive dspero”, vencendo de forma “triunfante”, “rumorosa”, o dificil obstaculo. Nem
poderia ser diferente, uma vez que na visdo do citado protagonista, a “natureza bruta” nada

pode contra a “célula cerebral”, capaz de produzir maravilhas como a Santos-Jundiai. Sendo

¥Cf. RIBEIRQ, Jitlio. 4 Carne (romance). Sdo Paulo: Martin Claret, 1999. pp. 74-84 (publicado criginariamenie
em 1888, a presente edi¢lio € da colegio a Obra-Prima de cada Autor).

CE Idem.

*Trata-se, segundo o Aurélio, de “género de mamiferos desdentados, gue compreende animais gigantescos,
Jfosseis no quaterndrio americano” (Cf. HOLANDA, Aurclio Buarque de. ° Cit, p. 953).

“°Cf. RIBEIRO, Julio. Op. Cit.

“ICf. Idem. Tradugdo de
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um “monumento grandioso da indistria moderna”, por cujos trithos corre a vida social da Sio
Paulo também moderna, sé resta aplaudir os responsaveis por tal empreendimento, por
constituirem uma empresa tao eficiente e lucrativa. Se ganham “riguezas de creso” (leia-se:
grandes somas em dinheiro) fazem por merecé-las.

Imagens de época ou sobre a época ddo conta de que os trens de ferro, ao
marcharem célere para o seu destino, s3o a tal ponto “onipotentes” que aniquilam ndo s a
“natureza bruta”; aniquilam o préprio homem caso esse se coloque no seu caminho. Assim,
essas maquinas, em sua “onipoténcia mecénica”, passam indiferentes ao dramas humanos,
indiferentes inclusive a “tragédias e crimes”, a exemplo daqueles trens de Paris em diregiio a
cidade portuaria do Havre e vice-versa, que transitam a “intervd-los regulares”, naquela
mesma estrada onde, horas antes, uma das maquinas esmagara o cranio de uma jovem. “Que
importavam os seres andnimos das multiddes, prostrados na margem, esmagados sob as rodas?
Removidos os mortos, apagadas as nddoas de sangue, o trem largava para o seu destino™

E mesmo quando nZo largam para o futuro, parando ainda em terapo de evitar
uma tragédia, a maquina nio se revela menos indiferente em sua “onipoténcia mecinica”, a
exemplo daquele trem que se aproxima da estagio de Piedade, no Rio de Janeiro, em episédio
narrado em certa trama literdria ambientada no comego da Republica: “(...) wm homem
atravessava a Linha um pouco a montante da estacdo. Avisos...gritos...gestos... O trem apita.
O homem entontece, ataranta-se e é apanhado(...)”. E certo que o homem continua vivo,
uma vez que a locomotiva estacionara a tempo de ndo esmaga-lo por completo. Todavia, seu
estado nfio ¢ dos mais apresentaveis, pois néo bastasse a “cabeca partida™, estd “humilhado,
ensangtientado(...), aparvalhado, sucumbido, completamente esmagado de terror diomte
daquela besta paleontologica que ele mesmo inventara”™.

No trecho que liga as cidades de Itabaiana e Campina Grande, batizado de
“estrada da morte” por um cronista local, isto no ano de 1914, é tal o risco de vida — para o
gado, entdo, essa estrada se constitui numa “verdadeira charqueada” -, segundo o mesmo
cronista, que muitos evitam por ela se aventurar, nfio sendo o receio infundado, haja vista
aquele “desastre lamentavel”, cuja “terrivel catastrofe” provoca, entre os que dela escapam,

um “pdnico horrivel”. Panico que o cronista pinta com cores dramaticas: “enquanto cabegas

“2 Cf. ZOLA, Emile. 4 Besta Humana, Tradugio de Marina Gaspari. Rio de janeiro: Ediouro, s/d, pp. 133-134.
** Cf. BARRETO, Lima. Vida e morte de M. J. Gonzaga de Sa. Sio Paulo: Editora Atica, 1997, pp. 49-30.
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de patricios rolavam decepadas montes abaixo, outros perdiam as pernas cortadas pelas
rodas dos carros e muitos tinham ferimentos por toda parte do corpo”. Enfim, “wm quadro
horroroso, um verdadeiro dia do juizo para os passageiros do trem que se deslizava pela
estrada da morte ™

Anos antes, mais precisamente em 1895, j4 um editor de jornal, comentando um
desastre de trem, também ocorrido na Paraiba, fala do “pendor para o morticinio de que
parece estar constituida uma verdadeira machina infernal, esse elemento do progresso, que
nos vai dando as verdadeiras vantagens de sua invengdo e de sua institui¢do entre nos s

Vemos, assim, que a idéia de progresso, nas representagdes de época, nem
sempre traduz a perspectiva de algo promissor. Nos exemplos mencionados, progresso
também pode representar dor, sofrimento e morte. Quer dizer, algo nada encantador. Seja
como for, maquinas sio maquinas e, para além do bem ou do mal, existem para servir ao
chamado homem da sociedade modemna, cujo ritmo acelerado é - a despeito das falhas
técnicas e/ou humanas provocando acidentes € mortes — condizente com esses novos artefatos

de ferro.
2. Da traciio animal ao trem de ferro: a demarcacio dos ritmos temporais.

O fato é que a locomotiva, ao estabelecer, desde sua origem no século XIX até
as primeiras décadas do século XX, um novo padrdo de velocidade, provoca um profundo
impacto na vida cotidiana das comunidades contempladas com o equipamento. Interpretando
seus efeitos, juntamente com outros recursos técmicos surgidos no século XIX, certo
historjador é de opinido que, "por suas caracteristicas mesmo, desorientam, intimidam,
perturbam, confundem, distorcem, alucinam. No minimo porque as escalas potencidais e
velocidades envolvidas nos novos equipamenios e instalacdes excedem em absoluto as
proporcBes e as limitadas possibilidades de percepcdo, forga e deslocamento do corpo

humano™.

“ GOMES, Lino. “Estrada da morte”. In Correio de Campina, Campina Grande, 14 de julho de 1914, p. 1.
** Cf. “Desastre”(editorial). In Gazeta do Commercio, Parahyba do Norte, 7 de agosto de 1895, p. 1.
% SEVCENKO, Nicolaw “A capital irradiante: técnica, ritmo e ritos do Rio”. In Sevcenko, Nicolau (Org.).
Histéria da vida privada no Brasil, Vol. 3. $3o Paulo: Companhia das Letras, 1998, p. 516.
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Como primeiro transporte terrestre dito moderno, tendo surgido bem antes do
automoével, o trem realmente implica em um padrio de velocidade até entio desconhecido,
seja por imprimir uma nova dindmica & circulagio de mercadorias, seja por permitir o
deslocamento rapido ao corpo fisico do homem, advindo dai a 1déia, que se generaliza no
século XIX, de que o novo meio de transporte, "por um artificio de aceleracdo”, contribui
para a supressao das disténcias e, por conseguinte, para o encolhimento do espago’.

E importante considerar que o tempo implicado na modernidade representada
pelo trem, em qualquer lugar, é bem diferente da anterior, quando toda comunicagdo por terra
€ feita em costas de animais. N&o bastasse o entendimento de que com © novo meio de
transporte, ocotre uma “aceleracdo do tempo” para "devorar o espaco, atravessando
rapidamente as montanhas, os vales e os rios" *® - a0 que poderiamos acrescentar a travessia
ndo menos rapida pelos varios aglomerados urbanos, distritos, vilas, pequenas ou grandes
cidades, encolhendo o espago entre o campo e a cidade, o sublrbio e o centro, as 4reas
industriais ¢ os mercados consumidores etc -, ha a considerar ainda que o tempo das estradas
de ferro é um tempo regulado, um tempo em sintonia com as exigéncias da modernidade.
Afinal, estar em sintonia com esta ultima é aceitar a maxima de que "tempo € ouro", tio cara
ao utilitarismo burgués. Aqui ndo se pode perder um segundo. Assim, o trem tem pressa; quem
s¢ atrasa, quem perde o horario, quem no estd em sintonia com o novo padrio de velocidade,
quem n3o incorporar seu ritmo, também n3o estd em sintonia com o "progresso” ou a
“ctvilizagdo". Afinal, se € certo que esses termos sdo valores que emergem em Uum TLLIMEro
restrito de paises, localizados na Europa Ocidental, nfio ¢ menos certo que se impdem como
valores universais, aos quais todos tém que se adequar. Assim, "o tempo da modernidade se
impoe a todos: ficar de lado significa estar fora da marcha da 'ci vilizagdo' "

820 imimeros os exemplos, pelo mundo afora, de que o tempo do trem € um
tempo disciplinado, a comecar pelas tabelas que as companhias ferroviarias costumam
publicar cotidianamente nos jomais, em especial quando da inauguracdo de um novo ramal.
Por exemplo: quando da inauguragio do ramal Itabaiana - Campina Grande, na Paraiba, um

Jornat da capital publica uma tabela que mostra esse disciplitamento quanto ao horério dos

“ Cf. ORTIZ, Renato. Mundializagéo e cultura. Sio Paulo: Brasiliense, 1994, p. 47.
“® Cf. ORTLZ, Renato. Cultura e modernidade: a Jrancesa no século XIX. SZo Paulo: Brasiliense, 1994, p. 220.
* Cf. Idem, p. 255
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trens. Por essa tabela , os trens deverdio percorrer os 80 quildmetros que separam as duas
cidades exatamente em 3 horas e vinte minutos, numa velocidade média de 24 km/h>*Partindo
de Itabaiana as 2:20 da tarde, o trem chega & estagfio de Mogerro as 3:16, a esta¢fo de Inga as
3:57, 4 estagio de Galante as 4:49, para finalmente aportar na estagio terminal de Campina
Grande is 5:40%*, O horario é sem dvida britdnico: 3:16, 3:57, 4:49... No caminho de volta, o
tempo gasto também deverd ser de 3 horas e vinte minutos, com saida as 6:40 da manhi e
chegada as 10:00 em ponto, nfo sem antes passar pelas 4 esta¢cBes intermediarias ja referidas,
sendo que na primeira delas (Galante) a méquina devera chegar as 7:33%%.

Tabelas como essa, cotidianamente estampadas na imprensa, funcionam como
simbolos de um novo tempo, o tempo da modernidade representada pela locomotiva. E para
que ninguém tenha davida, para que ninguém perca o horéario, numa época em que o reldgio
de pulso ainda ndo se popularizara, as companhias ferroviarias colocam na plataforma das
estacdes, a vista de todos, reldgios para que todos possam ficar de olho nos horarios de
chegada e/ou partida dos trens”™. De resto, uma pratica necessaria, a exemplo da experiéncia
francesa ocormrida anos antes. Numa época em que os relogios de pulso sdo um artigo de
luxo®®, as estradas de ferro precisam de uma hora ‘padrio no pais como um todo - antes dessa
padronizagfio, o tempo € de uso local, medido de forma diferenciada de lugar para lugar -, com

os relégios de todas as estagbes ferroviarias devidamente conectados com Paris, explicando-

% Todavia, essa velocidade média seria maior caso nio houvesse mais 4 estagdes entre as duas cidades, todas
com paradas obrigatérias. Ou seja, a locorotiva percorreria em menos tempo 0s 80 quildmetros referidos caso
funcionasse como um trem expresso. E mesmo que wma viagem hoje, por uma estrada pavimentada, seja feita no
maximo em 1 hora entre as mencionadas cidades, o tempo gasto pelo trem a vapor é simplesmente inusitado para
os padrdes da época (1207). 3 horas e vinte minutos ¢ bem diferente dos 2 dias antes consumidos no tempo da
tragfo animal.
' Cf " Aviso de Prolongamento a Campina Grande", com uma tabela de hordrio inclusa, que a "Great Western of
Brazil Railway Compeery Limited” fez publicar na imprensa paraibana. In A Unido, Parahyba do Norte, 23 de
setembro de 1907, p. 3.
52 Cf. Iden.
** Em Campina Grande, por exemplo, a fotografia que retrata a multiddo a esperar o trem inaugural (foto 11) ndo
deixa davida. Na plataforma, 3 vista de todos, um rel6gio estd ali para registrar os horrios dos irens. Corfria o ano
de 1907.
% O fato é que na Franca , até os anos 1860, "eram poucos os relojociros” ¢ "muitos os relogios de sol”. Se
depois da data acima os pregos dos reldgios de pulse tornam-se mais acessiveis, com o conseqilente aumento de
seu consumo, também deve-se considerar que em 1914 "ainda eram um bem caro e valorizado, legado de pai
para filho, cuja propriedade era wma excecdo entre os membros das classes mas baixas (..)}" (Cf. WEBER,
Eugen. Franga fin-de-si¢cle. Tradugio de Rosaura Eichenberg. Sdo Paulo: Companhia das Letras, 1988, p. 90).
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se, por assim dizer, o fato de que "s6 as ferrovias foram capazes de forcar as pessoas a
aceitarem a idéia de uma hora padrio™.

Trata-se de um tempo regulado, disciplinado, que nada mais é do que um dos
mandamentos da sociedade industrial moderna. E essa é uma sociedade que tem pressa, a
locomotiva tem pressa... E este é um imperativo que submete a propria vida cotidiana.
Marcada por horarios abstratamente fabricados, ela torna-se escrava do relégio, uma vez que
agora tudo ¢ cronometrado nos minimos detalhes e o tempo urge’™®.

Mas a locomotiva, enquanto produto e simbolo do modemno, ndo s6 impde um
ritmo e uma disciplina na regulamentagio do tempo; mais que isto, ela mexe com a vida das
pessoas em cada comunidade. Afinal, Paul Valéry parece estar coberto de raziio ao afirmar que
"Napoledo anda tdo devagar quanto César", frase recuperada por Fernando Braudel em sua
abordagem sobre os meios de transportes no antigo regime’’. A frase citada ¢ emblematica e
dé o que falar. Ela significa que o mundo sublunar permanece, durante séculos, sem qualquer
mudanga significativa no tocante aos meios de transportes. Na Europa, por exemplo, o meio
de transporte mais rapido, antes da locomotiva, € a mala-postal, rapidez tornada possivel pela
troca de cavalos a cada 10 ou 12 quilémetros. Todavia, além de ndo ter nenhum termo de
comparaggo com a velocidade dos trens, ha que se levar em conta que a maioria dos homens,
antes do advento do novo meio de transporte, anda mesmo € a p&’t.

O fato ¢ que o tempo do trem muda tudo, inclusive a maneira como antes &

contemplada a paisagem circundante. Em cima de uma montaria, por exemplo, o viajante pode

> Cf. Idem, pp. 89-90.

* A idéia de tomar o tempo como regulado, disciplinado, ¢ relativamente antiga, pois h# décadas vem sendo
analisada por varios cientistas sociais. Todavia, creio que pertence a Thompson uma de suas mais conseqiientes
claboragSes. Chama a atengfio, em especial, os relatos de cunho antropoldgico, por cle recuperados ¢ que tratam
da concepgiio que se tem do tempo no seio das comunidades tribais ou aldeds {que ele chama de primitivas). Um
desses relatos, ja clssico, diz respeito 4 maneira de se medir o tempo por parte do povo Nuer, segindo o estudo
de Evans - Pritchard. E que seus agentes sociais ndo fazem 2 minima idéia de COmO $e1ia ¢ tempo convencionado
da moderna sociedade, a exemplo do tempe convencionado da moderna sociedade industrial em particular no
interior das fabricas. No, no interior da comunidade Nuer, a medida do tempo ¢ dada pela necessidade de
realizacio das tarefas que se sucedem em seu cotidiano, o chamado que fazer. Mas o tempo baseado no que fazer
- €m que pese seja mais humana, sem maiores conflitos entre o trabalho ¢ as medidas temporais necessarias a sua
realizacio - ndo tem razdo de ser quando considerado segundo a nogio utilitarista do trabalho regulado - por
relogio. Acontece que o tempo baseado no que fazer ¢ considerado antiecondmico. (Cf. THOMPSON, E. P.
“Tiempo, disciplina de trabajo y capitalismo industrial”. In Tradicion, revuelia Y consciencia de classe. estudios
de la crisis de la sociedad preindustrial. Traduciio de Eva Rodrignes Barcelona: Editorial Critica, 1979, pp. 242-
243).

> Cf. ORTIZ, Renato. Cultura e modernidade: a Franga no século XIX, Op. Cit., pp. 217-218

% Cf. Idem.



contemplar cada detathe 4 sua volta, uma arvore, uma rocha, o campo sendo cultivado; pode
contemplar o horizonte até onde a vista alcance, pode inclusive parar a hora que bem entender,
para observar cada um dos elementos que se desenham ao seu redor. Nessas condigbes, o que
o viajante encontra pela frente é um "contimuum espacial”, no interior do qual transita com
liberdade, integrando-se a paisagem circundante™. Com o trem, nada disto é possivel. Para
comegar, ele € matemaético, obedece a horarios rigorosos, submete-se ao controle de um tempo
disciplinado®. Aqui n3o h4 paradas fora do previsto, entre uma e outra estagdo a maquina ndo
conhece obstaculos, atropelando homens e animais ou o que mais aparecer entre as duas linhas
paralelas por onde transita. Essas "serpentes emplumadas de fumo” ou essas "locomotivas de
peito proeminente”, proclamava o Manifesto Futurista de F. T. Marinetti, em 1910, em seu
verdadeiro culto 2 maquina®'. |

Com o trem, ja ndo é possivel fixar a vista em nenhum ponto da paisagem. O
fato de representar velocidade, deslocamento rapido, implica que a paisagem vista da janela de
um trem aprésenta—se 4 retina do viajante entrecortada em espagos descontinuos. E que “a
velocidade acarreta fluidez” e, por conseguinte, uma redug¢do do contetudo dos objetos. Como
ele s0 conhece "o tempo de partida e o de chegada”, nada interligando os intervé-los de uma
rota, 0 trem ndo mais possibilita ao viajante o estreito contato que antes mantém com a terra
firme, sendo impossivel integrar-se & paisagem que se descortina la fora®. E o que Proust, por
exemplo, tem a lamentar em relagio ao trem de ferro, a respeito do qual opina que ele mata a
"contemplagdo”, ndo adiantando lamentar o "tempo das diligéncias”. Mas ainda bem que o
automoével, nesse particular, substitui a diligéncia, pois “novamente permite que os turistas
parem nas igrejas abandonadas™”.

Parecendo fotografias animadas, de cuja juncgo ¢€ fetta as peliculas de cinema, a
comparagio com este Ultimo ¢ inevitavel. Da janela de um trem da Great Western, em uma

viagem entre a capital paraibana e Campina Grande nos anos de 1930, um passageiro, estando

* Cf Idem, P. 222

0 Na estagfio de Itabaiana, um cromista esta em meio 4 confusfio para embarcar no trem recém chegado ali. E que
est4 para tocar a sineta anunciando que em apenas 3 minutos ele pastira. Por isto, em meio 4 confusdo "zas”, o
cronista toma o trem, sendo que 0 "chefe do comboio, de bandeiva em punho e um grande apito na bocea,
acenava a partida” (Cf. MENDONCA, J. “Historicta”. In O municipio. Itabaiana, 30 de agosto de 1908, pp. 3-4),

¢ Citado em BERMAN, Marshall. Tudo que é sélido desmancha no ar: a aventura da modernidade. Tradngio de
Carlos Felipe Moisés e Ana M. I Ioriatd. Sfo Paulo: Companhia das Letras, 1992, P.24.

2 Cf. ORTIZ, Renato. Cultura e modernidade: a Franga no século XIX. Op. Cit., pp. 222-223



a fumar o seu charuto, "mirava a fita cinematogrdfica que se ia desenrolando a margem
direita da estrada, passando em revista os mais bellos quadros naturais’™*,

Para Proust, ele proprio o narrador, uma longa viagem de trem ¢ impossivel
sem alguns ingredientes, a exemplo de jornais ilustrados, jogos de cartas ou a contemplagédo de
belas alvoradas. Da janela do trem, em sua primeira viagem entre Paris e Balbec, o narrador
simplesmente esta desiumbrado com o espeticulo que a natureza, ao alvorecer, oferece ao
viajante. O que se v& ali é um quadro marcado por nuvens de um "réseo estabilizado "
parecendo “morto” ou "imutdvel”, que logo perde sua aparente “inércia” para compor um
guadro que expressa "necessidade e vida”, decorrente das "reservas de luz" que se amontoam
por tras daquela "faixa de céu rosea” e lhes da tons avermelhados. Mas eis que o narrador por
pouco nio perde o espeticulo. E que, a cada volta que o trem da, ele perde um pedago de céu
avermelhado, tendo de juntar os pedagos para ter uma visdo do todo. O préprio narrador
esclarece: "eu passava o tempo todo a correr de uma janela para outra, para aproximar, para
enquadrar os fragmentos de minha bela madrugada escarlate e Jugidia e ter dela uma vista
total e um quadro continuo™’.

Também chama a atencfio o relato de um alemdo sobre as viagens de trem,
cujas impressdes sdo registradas por Wolfgang Sshivelbush em texto publicado na Franca em
1990. Dentre outras coisas, o viajante alemio opina que os "objetos do mundo” visualizados
de um trem a vapor, mistura-se "urs com os outros, como um caleidoscopio™®. Tsto signtfica
que da janela de um trem ndo ha como divisar os objetos isoladamente, pois o que se percebe
sdo quadros descontinuos panordmicos. Assim como nio é possivel isolar uma determinada
cor de um caleidoscOpio em movimento, assim também & impossivel fixar a vista em um
objeto tnico com o trem em movimento.

Ja Ian Chistie, em texto publicado em Londres em 1994, recupera as impressdes
das primeiras viagens de trem de dois escritores famosos do século XIX, ambos da Franga. Eis

o que Victor Hugo vé da janela de um trem em movimento: “4s flores ao longo da ferrovia

® Cf. PROUST, Marcel. Tempo redescoberto. Tradugdo de Maria Gabriela de Braganga. Lisboa: Europa -
América, S/D., p. 145 (Em Busca do Tempo Perdido, VIID,
* Cf. MOURA, Francisco Coutinho de Lima. Reminiscéncias: figuras e fatos da Paraiba. Jodo Pessoa: Imprensa
Oficial, 1938, p. 223 (12 Volume).
® Cf. PROUST, Marcel. 4 sombra das raparigas em flor. Tradugdo de Mario Quintana. 13 ed. rev. por Maria
Lacta Machado. S3o Paulo: Editora Globo, 1996, p. 206. (Em Busca do Tempo Perdido)
% Cf. Citado em ORTIZ, Renato, Idem, p. 222.
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ndo sdo mais flores, mas manchas, ou melhor, fachos de vermelho ou branco; ndo mais
pontos, tudo se converte em tragos. Os campos de trigo sdo grandes cabeleiras loiras
desgrenhadas...As cidades, as torres das igrejas e as drvores desempenham uma danca louca
em que se fundem no horizonte”. E eis o que Flaubert tentou ver: "eu ndo consigo captar nada
da vista oferecida pela janela da cabine’’.

Quer dizer, enquanto Victor Hugo, em suas primeiras impressdes de viagem
num trem a vapor, ndo consegue divisar muito bem os elementos 1a fora - uma vez que as
flores ja “ndo sdo mais flores, mas manchas" e os campos de trigo nio passam de "grandes
cabeleiras loiras desgrenhadas”, para nio falar que inimeros elementos se misturam ou se
fundem numa espécie de coreografia maluca, que ele chama de "danga louca” -, Flaubert
sequer consegue divisar objetos confusos, como se tivesse sob o efeito de forte vertigem.

Nio obstante desenvolva uma velocidade média relativamente pequena. Aos
olhos de hoje, tal velocidade representa muito & época dos escritores. Assim, suas falas
refletem o impacto provocado por uma nova era de maguinismo, em que O Vapor, apli(;,ado a0
transporte sobre trilhos de ferro, resulta numa acelerac@o do tempo, antes tdo vagaroso.

Aceleragio percebida, por exemplo, por um redator de um jornal paraibanc em
marco de 1889. Na ocasido se fazendo presente na primeira viagem de trem entre a capital
paraibana e Cabedelo, o editorialista chama a atengfio para a “marcha vertiginosa” do
"monstrengo de ferro”, a "vomitar golfadas de fumo e de vapor com as entranhas abrasadas
pelo carvdo de pedra em labareda”. Com isto, o espago € rapidamente devorado, “mal
deixando aos passageiros apreciar n'um relancear d'olhos aqui grossos tfroncos decepados e
carcomidos de drvores seculares, ali a perspectiva pitforesca de luxuriante palmeiral, acold
pequenos tugurios de palha, além, um plano inclinado coberto de verdura (.)*®. Significa
dizer, hi uma série de cenarios 1a fora que poderiam ser contemplados com mais nitidez caso
os vigjantes nfo estivessem sob o efeito da aceleragdo. A idéia que prevalece, também aqui, €
que a velocidade mata a contemplacio.

E no romance A Carne, a viagem de trem entre S50 Paulo e Santos, descrita
com riqueza de detalhes pelo protagonista, conforme citagtes feitas acima (ver notas 17, 18 e

20), uma ressalva, de autoria do proprio narrador, € plena de significados. Ele explica: "fiui

" Citado em SEVCENK.Q, Nicolau. “A capital irradiante: técnica, ritmos ¢ ritos do Rio”. Op Cit.. p. 516.
& Cf “Parahvba, 30 de marco” (Editorial). In Jornal da Parahyba. Parahyba, 30 de marco de 1889, p. 3
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minucioso, talvez demais, em descrever a Serra, os planos inclinados, as obras de arte da
Companhia Inglesa. Como diabo, fiz eu tanta observagdo, onde fui apanhar tantos dados? Em
uma descida rapida, vertiginosa, em uma descida pelo trem? Néo era possivel (...) Um dia
destes, nada tendo aqui a fazer [referéncia i sua permanéncia na cidade de Santos] fui ao alto
da Serra e de Id vim a pé, vendo, observando, estudando. Ai estd como foi"™.

Trata-se, como se percebe, de uma explicagio que vale por si. Com ela, o
proprio leitor fica esclarecido. Sim, porque num primeiro momento fica sem entender como
seria possivel ao narrador, da janela de um trem que est4 a descer uma serra rapida e
vertiginosamente, descrever com tanta riqueza de detathes essa maravilha da engenharia
ferroviaria, que tanto o encanta e que vence o enorme declive? Como descrever
detalhadamente, por exemplo, o viaduto da Grota Funda, tal como se verifica na narrativa,
sendo em marcha vagarosa, isto €, sendo indo até ao alto da serra, vindo de 14 a pé com o fim
de ver, observar, estudar? Assim, fica subentendido que a velocidade desenvolvida pela
maquina provoca fluidez e dissipagio da visdo, sendo impossivel a captagio de imagens
nitidas por parte de quem se posta a janela de um trem em movimento.

A emergéncia de um novo padrio de velocidade e de um novo espago-tempo,
tal como se depreende do imaginario do trem que aos poucos se institui na Paraiba e regifo,
adquire uma significagio toda especial quando captada mediante exemplos comparativos enire
o tempo da maquina e o da tragio animal. Alids, exemplos que se multiplicam ndo s6 na
regido mas por todo mundo sublunar. Senio vejamos.

Em uma viagem por tragdo animal entre as cidades de Campina Grande e
Parahyba (atual Jodo Pessoa) leva-se no minimo dois dias para serem percorridos os 120
quilémetros que as separam, lembrando que ndo se dispoe de estradas de rodagem (a primeira
construida entre as duas cidades data de 1929) ¢ sim de veredas mal conservadas que ficam
intransitdveis no inverno™. Quem se aventuraria a fazé-la, salvo se compromissos inadisveis
exigisse a presenca de alguém na capital? Com o trem, a despeito de o percurso ser de 150

quilémetros™ ¢ ndio 120 como no tempo da tragio animal’®, uma viagem entre as duas cidades

 Cf. RIBEIRO, Jiilio. 4 carne (romance). Op. Cit., pp. 80-81

" Cf OLIVEIRA, Euripedes. “Campina Grande” (meméria). In DESIGN: Revista Informativa. Campina Grande,

Edicio Especial, n 2, outubro/97, p. 5.

™ De fato, o percurso da estrada de ferro entre Campina Grande ¢ a capital totaliza 150 quilometros, conforme se

pode constatar 1o quadro organizado pelo engenheiro Arthur Castilho, referente a todas as estradas de ferro do
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passa a ser feita em 7 horas, isto incluindo os 15 minutos de parada em cada uma das estagdes
intermediarias. Se aos othos de hoje percorrer 150 quildmetros em 7 horas se afigura um
tempo absurdo, que atestaria um padriio de velocidade simplesmente ridiculo, este mesmo
padrio constitui algo inusttado para a época.

Tomando Campina Grande como referéncia, por se tratar do ponto terminal da
estrada de ferro inglesa na direcdo do sertdo paraibano, quem da regido tivesse negocios a
contabilizar no Recife ou tivesse curiosidade de conhecer esta atraente “metfrdpole” do
"vizinho Estado do Sul”, poderia percorrer os 225 quildémetros de trilhos que ligam as duas
cidades” em 12 horas e nfo mais dias e dias por tragio animal. Um comerciante campinense,
cronista nas horas vagas, teve esta curiosidade. Embarcandoe na Estagéo local pouco depois das
6 horas da manhii, as 18 horas desembarca na estagio do Brum, na “metrdpole
pernambucana”. Chegando ao Recife no dia 12 de julho, ja no dia 05 esta de volta a Campina
Grande, tendo muito o que contar aos seus conterrdneos, conforme deixa registrado em suas
impressdes de viagem'*.

Interessa nesta parte do texto menos o que o impressiona ¢ mais 0 tempo gasto
para uma viagem de ida e volta ao Recife. O fato € que o Sr. Lino Gomes vai ¢ volta em 3
dias. Todavia, se tivesse sido de seu interesse, poderia ter retornado em 2 ou 3 dias, pois as
mesmas 12 horas que gasta para ir, gasta para voltar. No dia 05, por exemplo, ele deixa a
"Veneza Sul-Americana” pela manhi e a noite estd em casa, tendo feito uma viagem
“esplendida™.

A jovem Rachel Olegéria, da vila de Alagoa Nova, préxima a Campina Grande,

estuda aritmética, portugués, francés ¢ bordados no Colégio das Irmds Vicentinas em Recife,

Brasil, corn suas respectivas datas de inauguragio e extensdo quilométrica (Cf. CASTILHO, Arthur, “Um pouco
de historia ferroviaria”. Op. Cit.,, p. 11.)

72 Fudo leva a crer que o antigo caminho entre Campina Grande e a capital, feito de veredas mal conservadas (ver
nota 70 acima), tinha o mesmo percurse da rodovia pavimemntada hoje existente. Sio 120 quildmetros de estrada
quase em linha reta. J& o percurso da ferrovia € de 150 quilémetros porque € feito por ltabaiana, que fica muito ao
sul, proxima A divisa com Pemambuco. Ocorre que a ferrovia chega em Itabaiana, de onde € puxado um ramal
para Campina Grande, por influéncia de uma estrada de ferro inglesa (Great Western) radicada neste dltimo
Estado. Isto explica porque ha uma espécie de desvio para mais nas viagens ferrovidrias entre Campina Grande ¢
a capital.

™ Os pontos principais do trajeto com suas respectivas distancias, s3o os seguintes: Campina Grande-Ttabaianz 80
quildmetros; Itabaiana-Timbaiba 27 quildmetros; Timbaiba-Carpina 58 quilémetros; Carpina-Paudalho 11
quildmetros, ¢ Paudalho-Recife 49 quildmetros. Consultar quadro orgamizade por Arthur Castilho. IN
CASTILHO, Arthur. Op. Cit., p.11

" Cf. GOMES, Lino. “Impressdo de viagem de Campina a Pernambuco”™. Op. Cit..
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"para onde costumava vigjar”, em uma liteira carregada por dois animais. Como é de esperar
em se tratando do final dos anos 1860, em tais viagens "de apenas 240 km, a liteira gastava 5

dias 16

- O fato € que, na época, a provincia da Paraiba como um todo nio possui um palmo de
trithos, haja vista que s6 em 1880 tem inicio sua implantagio entre a capital e areas
adjacentes”’. Ndo podendo contar com um transporte mais rapido, pois & época o trem € tdo
somente uma aspiragdo que comega a ser reivindicada para alguns pontos da provincia’", o
Jeito & submeter-se & lentid3o propria da tragdo animal. Bem diferente, pois, das 12 horas
gastas em um trem da Great Western algumas décadas depois.

O fato de que uma estrada de ferro, ao chegar em determinada comunidade,
repercute longe, explica a fala de uma habitante da cidade sertaneja de Santa Luzia acerca do
trem em Campina Grande. Usando o pseuddnimo de "muitos santaluzienses”, escreve para
um jornal da capital nos seguintes termos: "Jd nos chegou por aqui a grata noticia de estar
accabada e completa a construcdo da estrada de ferro até a flovescente cidade de Campina
Grande". Alegando em seguida ndo ter "palavras bastante eloquentes com que descrever o
agrado e enthusiasmo” que tal noticia desperta na cidade, ele arremata: "o muitos parece um
sonho! A estrada de ferro em Campina, interrogam com admiragdo™? E explicando o motivo
da admiragdo, conclui: "velhos affeitos a viagens de 70 a 80 leguas, d'aqui para essa capital e
para a praca do Recife, a costa de cavallos, poem em duvida a realidade do grande beneficio
que ja se fez sentir na sympatica cidade de Campina Grande, que se niio é um centro
essencialmente sertanejo, ¢ pelo menos de prompta e immediata communicagdo com quasi
todo o sertdo™.

Isto significa que o sonho coletivo de ter uma estrada de ferro estende-se por
uma vasta area. No caso em aprego, percorrer 70 “léguas” (mais de 400 quildmetros) em
costas de animais, entre Santa Luzia e a capital pernambucana, njo € nada confortavel, sem

levar em conta que uma semana ¢ pouco para realizar tais viagens. Dai a descrenca dos

"velhos" santaluzienses, acostumados a essas estafantes jornadas, de que o percurso em costa

> Cf. Idem.

" Cf. JOFFILY, Geraldo Irineu. “Apresemagdo”. In JOFFILY, Irineu. Notas sobre a Parahyba. 2* ed. Brasilia:
Thesaurus Editora, 1977, p. 20 :

' Cf. PINTO, Estevio. Op. Cit,, pp. 115-116

"® Uma dessas reivindicagdes tem lugar em 1870 no jornal Despertador. Na ocasido, Irinen Joffily, deputado
provincial pelo partido Liberal, escreve um artigo intitulado: “defendendo a construcgdo de uma via femrea do
porto de cabedelo até Campina Grande” (Cf. JOFFILY, Geraldo Irinen. “Apresentacio”. Op. Cit., p- 20)
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de animais pudesse sofrer alguma redugfio, economizando cerca de 20 léguas no caso da
capital paraibana e mais ou menos o dobro dessa quantia no caso do Recife. Sim, Campina
Grande fica a meio caminho entre as capitais de Paraiba e Pernambuco. Dal muitos
santaluzienses néo acreditarem na existéncia de uma estrada de ferro, mais lhes parecendo um
sonho.

Na regio como um todo, como de resto em todo o mundo sublunar, em
qualquer tempo ¢ lugar, ¢ visivel o impacto provocado pelo trem a vapor. No Recife, por
exemplo, antes mesmo da chegada da primeira locomotiva, j4 um engenheiro francés que
passa uma temporada na cidade a servigo do governo pernambucano, opina que a estrada de
ferro exerceria, em Pernambuco e no pais, "uma influéncia profunda sobre os hdbitos, os
costumes, sobre os fatos de todas as ordens na esfera da sociabilidade” Por isto, conclama os
que o iéem em Pernambuco para que imaginem a provincia cortada por estrada de ferro,
conforme os exemplos seguintes: “entdo se poderia ir em menos de uma hora ao Pao D'alho e
S. Antdo (...) e em menos de duas horas ao Rio Formoso; (...) e enfim um patusco de botas
envernizadas e chapeo de sol poderia ir almogar ao Brejo, dahi ir ao Bonito ou mesmo a
Garanhuns visitar alguns amigos e conversar acerca de negocios e a noife poderia ainda ter
voltado a tempo para ir tomar cha a alguma casa conhecida depois de ter andado 110 ou 120
léguas em 10 ou 11 horas...”.

O exagero é visivel. E que nos anos 1840, época em que o engenheiro emite
esta fala, consta que a locomotiva a vapor esta longe de atingir a velocidade média de 50
quilémetros por hora, s6 o conseguindo anos depois®. Ora, "Pao D'alho” numa diregio, e
Vitéria de Santo Anto em outra, distam cerca de 50 quildmetros do Recife
Consequentemente, o trem a vapor ndo tem como fazer esse percurso em menos de 1 hora. O
exemplo de uma viagem de ida e volta a Garanhuns € mais exagerado ainda. Ocorre que esta
cidade pernambucana dista cerca de 270 quildmetros do Recife. Logo, essa viagem de ida e
volta terla um percurso de aproximadamente 540 quildmetros. Impossivel percorrer tal
distdncia em 10 ou 11 horas na década de 1840. Pelos meus calculos, creio que tal distancia

ndo poderia ser vencida em menos de 30 horas.

" Cf. 4 Unido Parahyba do Norte, 28 de agosio de 1907, p. 2.
% Citado em FREYRE, Gilberto. Um engenheiro francés no Brasil, Rio de Janeiro: José Olympio Editora, 1940,
pp. 148-149 (Colecdo Documentos Brasileiros).
' Cf. ORTIZ, Renato. Op. Cit., p. 220
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Mas o que importa aqui é menos os exageros do citado engenheiro ¢ mais o
comparativo com a tragdo animal. Sim, porque uma viagem de ida e volta entre Recife ¢
Garanhuns nfo seria feita em menos de 10 dias, talvez 5 se a tragiio animal por aqui atingisse o
mais veloz dos transportes coletivos antes do trem, a diligéncia. Na Franga, por exemplo, ¢
exatamente de 5 dias o tempo gasto por esse meio de transporte para completar os 500
quildmetros do percurso Paris-Lyon. Mas isto no maximo de suas possibilidades, o que indica
que a tragdo animal tem um limite fisico que ndo pode ser ultrapassado. Ja o desempenho da
locomotiva, ao contrario, vai num crescendo, diminuindo cada vez mais o tempo gasto para se
fazer essa ou aquela viagem. Se na Franca dos anos 1840, como vimos, ela esta longe de
atingir 50 quildémetros por hora, com o passar dos anos no s6 essa marca & alcan¢ada como
chega a 70 quildmetros®.

Talvez o exemplo se revele pertinente. Uma viagem entre Campina Grande e o
distrito de Galante, na primeira década do século XX, nio é feita em menos de 50 minutos,
segundo previsdes da propria empresa ferrovidria em tabela ja mencionada acima (ver notas
51 e 52). E, no entanto, o percurso entre as duas localidades ¢ composto de apenas 22

quilémetros®

. Embora ndio tenha termos de comparagio com a tragdo animal, é uma
velocidade média bastante insignificante se comparada com o méximo de desempenho
ferroviario ja alcangado no periodo, uma vez que ja existem locomotivas a vapor com
capacidade para cobrir o triplo dessa distdncia em apenas 1 hora ou menos.

De modo que os exemplos do citado engenheiro francés sdo de fato exagerados.
Todavia, o que importa € que ele se apresenta, aos que o léem em Pernambuco, como alguém
que conhece a vida "civilizada" ou como alguém que conhece o prodigioso poder da estrada de
ferro como um instrumento do progresso responsavel pelo encurtamento das distincias. Dai
ele deixar claro que viagens que levariam dias e dias por tragio animal poderiam ser feitas,
com a estrada de ferro, em algumas horas.

Alids, poder-se-ia aventar que representagdes como essa do engenheiro
Valthier, em se tratando da década de 1840, repercutem fundo no cotidiano local, contribuindo
para alimentar o sonho coletivo de comtar com um transporte modemo que comeca a

proliferar na Europa. Afinal, numa sociedade em que o escravo ¢ peca-chave no desenrolar da

52 Cf. Idem, pp. 219-220 :
%> Cf. Quadro X (anexos). In. PINTO, Estevéio. Op. Cit., pp. 247-248
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vida cotidiana, presente em quase todos seus afazeres, ndo ¢ de admirar que continue como
pega chave também enquanto elemento de tragio. Nas principais cidades brasileiras da época ¢
mais requisitado que a propria tragio animal, quer por intermédio dos palanquins no transporte
de pessoas, quer usando-se sua propria cabega ou membros®*.

Dai o impacto da locomotiva quando de sua chegada nessa ou naquela
localidade; dai a importancia que o nove meio de transporte assume no imaginario local. Os
exemplos se multiplicam por toda parte. Ndo soubesse da existéncia de trens ligando varias
capitais do Norte, nos idos de 1918, ¢ provavel que certo intelectual radicado no Rio de
Janeiro, avido de informagdes para escrever suas notas de viagem, sob a forma de um diario,
tivesse desistido da empreitada. Sim, porque caso ndo existissem estrada de ferro ligando
Maceié ao Recife ou Parahyba a Natal, cujas distdncias giram em tomo de 350 ¢ 270
quildémetros respectivamente®, dificilmente o nosso turista estaria disposto a enfrentar longas
jornadas a cavalo para concretizar seu intento. Com o trem, as duas distdncias sdo vencidas de
forma relativamente rapida para os padrdes da época: na primeira gasta pouco mais de 13
horas; na segunda gasta 5 horas para cobrir os quase 100 quildmetros entre a capital paraibana
¢ Guarabira, onde pernoita, e 8 horas para os 170 quilémetros entre Guarabira e Natal®.

E claro que ele poderia fazer toda a viagem por via maritima, Mas neste caso
haveria uma lacuna em seu diario de viagem, pois ficariam de fora as paisagens e os tipos
humanos com seus respectivos habitats etc. A viagem entre Recife e a capital paraibana, a
bordo do Paquete Ceara, indica a mencionada lacuna. E que ele embarca no Recife 4 noite e ao
amanhecer esta no porto da Paraiba, viagem que € uma pagina em branco em seu dirio®”.

Talvez pudesse pensar em um dos poucos automadveis existentes na regido,

artigo de luxo a disposigdo de alguns poucos potentades locais. Mas como, se por absoluta

% Gilberto Freyre, referindo-se as impressdes colhidas pelo norte-americano Daniel P. Kidder, quando de sua
presenca na cidade de Salvador nos anos 1840 - "época jd caracterizada pelos chamados ‘cavalos de ferro’
[referéncia & locamotiva)] na Exropa e nos Estados Unidos”- chama a atencdo para o espanto do americano diante
de uma cidade que niio possui tragio animal, haja vista a sobrevivéncia da tragio humana (CELFREYRE, Gilberto.
Sobrados e mocambos. %% ed Rio de Janeiro: Editora Record, 1990, p. 495}, E mesmo no Rio de Janeiro, onde
cedo se dissemina o uso de carruagens entre familias ricas, muitas dessas carmagens “repousavam nas cocheiras
dos sobrados patriarcais”, usando-se em seu lugar o palanquim. O motivo € simples: "o negro continuava a ser
mais facil gue o cavalo ou mesmo a mula” (Cf. Idem).
® Cf. Quadro organizado por Arthur Castilho. Op. Cit., pp. 10-12
8 Cf. POMBO, Rocha. Notas de viagem (Norte do Brazil). Rio de Janeiro: Benjamin de Aguila Editor, 1918, pp.
78-81 ¢ 93-97.
¥ Cf. Idem, p. 86
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falta de estradas de rodagem, os primeiros automéveis que ai surgem, na década de 1910,
servem menos para o trifego do que como elementos de status? Dai Celso Mariz,
Jocosamente, ter cunhado a expressdo “frote automobilistico”, para mostrar que esses
primeiros automdveis ndo correm, "trotam”. Segundo ele, ¢ no ano de 1918 que surge a
primeira estrada a permitir um "trote automobilistico”. Trata-se da "estrada do Tabuleiro”,
que liga as cidades de Parahyba e Recife através do Itambé, cujo melhoramento é promovido
pelo proprietario da usina Cumbe, localizada em Santa Rita, préximo & capital paraibana®.

Duas experiéncias relatadas por Celso Mariz, ocorridas na Paraiba entre os anos
1915 e 1918, déo o que falar. Em 1915, por exemplo, um comerciante da capital paraibana e
mais 3 amigos, resolvem fazer uma excursio até a vila sertaneja de Taperoi, em um
automovel de propriedade do primeiro. Todavia, como se nfio quisessem correr riscos na
subida da Serra da Borborema, preferem ir de trem até Campina Grande, ponto terminal da
estrada de ferro inglesa. S¢ ai langam m#o do automével, que fora despachado no dito trem,
para se aventurarem até Taperod. Uma aventura sim, mas nfo feita as cegas, pois jamais
teriam alcangado seu destino caso ndo fossem tao precavidos. E que "eles mesmos, aqui,
acold”, véo "removendo com instrumentos que conduziam os obsticulos de tocos, pedras,
depressdes"™.

A outra experiéncia mencionada, relativa ao ano de 1918, indica que o
comerciante Emidio Sarmento de S4 ¢ o "chaufeur” Rubens Cavalcanti, enfrentam enormes
dificuldades para conduzir o ford, que o primeiro comprara no Recife por 4 contos de réis,
pela "velha estrada de tropeiros” que desce a serra da Borborema com destino ao sertdo do
Piranhas no extremo oeste da Paraiba, onde fica a cidade de Souza’®. Como sugere Celso
Mariz, a subida da serra até Campina Grande ndo apresenta qualquer obstaculo por um motivo
bastante simples, o automével fora despachado no Recife por estrada de ferro. Aventura
mesmo comegca quando o automovel € retirado do trem para uma viagem por uma estrada até
entdo destinada ao transito de tropeiros.

De modo que até a década de 1910 ndo h4 como aludir, em relagio & Paraiba e

regido, a uma era do automével. E mesmo na década de 1920, quando se tem inicio a

8 Cf. MARIZ, Celso. Evolugdo econémica da Paratba. Jodo Pessoa: A Unido Editora, 1939, p. 117.
¥ Cf. Idem.
* Cf. Idem, pp.117-118
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construgio de um sem namero de estradas de rodagem - uma das "meninas dos olhos" das
obras contra as secas do Governo Epitacio Pessoa’ - a maior parte dos relatos de época ou a
ela referentes, como nos de rememoragiio, indica que o trem continua sendo o transporte da
preferéncia geral. Dentre outros motivos, por sua regularidade e popularidade enquanto
transporte coletivo por exceléncia.

E que o automével, se por um lado & privilégio de poucos, por outro, se revela
impréprio nas longas distdncias. Coincidindo com o periedo correspondente ao recorte
temporal deste trabalho, a senhora Maria Luiza de Morais Targino recorda a precariedade dos
transportes na €poca (1925)92 em que torna-se uma jovem senhora de engenho. Entre a
fazenda outeiro no povoado de Vila Nova (hoje Pedro Velho), que fica no Rio Grande do
Norte, € a capital paraibana, ha uma longa viagem pela frente. "Ndo tinhamos carro e as
estradas eram horriveis, somente se viajando de trem”. Com isto, ela parece querer dizer que
ainda que sua familia possuisse automével isto de pouco adiantaria, haja vista que o estado
precario das estradas ndo permitiria que dele se fizesse uso para vencer téo longa distancia.

Em todo caso, ela admite que até onde as estradas de rodagem permitem, €
possivel percorrer de automével as distdncias entre municipios vizinhos. No dia de seu
casamento, por exemplo, cerca de 15 pessoas da familia embarcam em um vagio especial
contratado pelo seu sogro, vagio atrelado ao trem que faz o percurso entre a capital paraibana
¢ a cidade de Bananeiras, sendo de 8 horas o tempo gasto até seu destino”. Totalizando 140
quilémetros™, tal distincia ¢ percorrida em um tempo relativamente curto em comparagéo
com o tempo gasto entre Bananeiras e Araruna, cuja distdncia, de aproximadamente 30
quildmetros, é percorrida em um automédvel em mais de 3 horas, fazendo com que seus
ocupantes cheguem a0 seu destino "jd mortos de cansago”. E lugares para onde néo hd trem

ou automdvel ndo chega por falta de estradas adequadas, o jeito € apelar para a trag8o animal,

a exemplo do percurso entre Vila Nova (RN) e a fazenda Outeiro, que o carro de boi percorre

*! De fato, 0 governo Epiticio Pessoa implementa, entre os anos 1919-1922, wm amplo programa de obras contra
as secas, dentre elas as estradas de rodagem. A Paraiba, por exemplo, que antes de 1919 s6 possui 4 pequenas
estradas de rodagem, chega ao fim da gesidio epitacista (1922) com 7 dessas estradas totalmente construidas, 14
em construcdo e as 4 jd existentes em reconstrugdo (Cf. ALMEIDA, José Américo de. Op. Cit., pp. 364-368).

92 Cf TARGINQ, Maria Luiza de Morais. De senhora de engenho & primeiva dama (memdrias em forma de
didrio). Jodo Pessoa: A Unido Editora, 1993, p. 51

% Cf Idem, p. 48

* Cf. Quadro X (anexo). In PINTO, Estevio. Op. Cit., pp. 246 ¢ seq.
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em 2 horas os 10 quilémetros que as separam®. Comparando aqui as médias de velocidade,
temos: 5 quildmetros por hora para o carro de boi, cerca de 10 quildmetros para o automével e
pouco mais de 17 quildémetros para o trem.

De maneira que até o comego dos anos 1920 o trem se sobressai em relagdo aos
demais. Por outro lado, como essas primeiras viagens de automével nfio sio mais que
experiéncias isoladas aqui e ali, isto significa que o trem ocupa, no entdo imaginario dos
transportes da regido, um lugar privilegiado enquanto meio de comunicagdo associado a idéia
de progresso, responsével por toda uma redefini¢do nas nog¢Ses de espago-tempo. Por isto os
transportes que povoam esse imaginario sio, de um lado, a tragfio animal, usado secularmente,
e, de outro, o trem de ferro, ja incorporado a paisagem hd algumas décadas.

Quando a familia do Sr. Joaquim Manoel da Costa, homem de posses, muda-se
de Sdo José de Piranhas, "uma vila modorrenta e atrasada para a mais rica e desenvolvida
Cajazeiras”, isto no ano de 1917, é levado a enfrentar uma longa jornada para cobrir as 6
léguas (36 quildmetros) que as separam. E que o comboio de burros no qual se faz a mudanca,
conduzido pelos almocreves, sai de madrugada e 56 chega ao seu destino ao anoitecer. Nada
comparavel com a longa viagem de trem feita por um jovem estudante entre as cidades de
Fortaleza (capital do Ceard) e Cajazeiras™. Ele, que estivera naquele comboio de 1917, pois é
filho do Sr. Joaquim Manuel da Costa, estd em um trem da Rede de Viag#o Cearense cerca de
9 anos depois. Embarcando de madrugada em Fortaleza, desembarca em Cajazeiras no fim da
tarde do dia seguinte, "perfazendo wuma viagem de 36 horas com permanéncia em Senador
Pompeu”, onde pernoita®’.

As duas experiéncias narradas por Antonio Assis Costa, em suas memorias,
tratam de temporalidade distintas. Na primeira, leva pouco mais de 12 horas para percorrer 36
quildmetros; na segunda, leva esse mesmo tempo para percorrer os 290 quilémetros®® da
primeira etapa da viagem até Senador Pompeu onde pernoita. Na primeira, a média de
velocidade fica em torno de 3 quilémetros, na segunda, em torno de 24 quildmetros. Sio

experiéncias como essa, relativas ao trem, que viio sedimentando a idéia de que esse meio de

% Cf. Maria Luiza de Morais Targino. Op. Cit,, pp, 48-49

% Segundo quadro organizado por Arthur Castilho essa distancia é de 521 quilometros (Cf. CASTILHO, Arthar,
Op. Cit,p. 9)

" Cf. COSTA, Antonio Assis. A(s) Cajazeiras que eu vi e onde vivi (memorias). Jodo Pessoa: Grafica Progresso,
1986. pp. 26 ¢ 77.
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transporte provoca um profindo impacto nas populagdes que dele se beneficiam. Daf o autor
dessas memorias comentar que a “metropole dos cearenses”, devido as “facilidades do
transporte ferrovidrio”, absorve ndo sé o Ceara mas todo o oeste paraibano, servindo-lhes de

“centro comercial e de centro cultural”™*.

3. Desconfortdvel porém veloz: o trem como transporte de massas

A recorréneia a um sem-numero de exemplos relativos a diferentes espagos e
temporalidades, conforme citados acima, servem para demonstrar como se sedimenta, na
regifio e alhures, todo um imaginério do trem que o associa a um novo padréo de velocidade e
a uma nova maneira de conceber o espago-tempo. Todavia, o fato de que as imagens
textuais'™ responsaveis por essa sedimentagfio sdo da autoria de letrados, leva a que se
indague o seguinte: 0 novo meio de transporie teria provocado impacto tdo-somente entre tais
letrados ou 1o seio dos grupos sociais em nome dos quais falam? A resposta ¢ negativa. Eo
que sera demonstrado a seguir.

Por mais diferenciado que tenha sido o servigo prestado pela estrada de ferro as
camadas sociais mais ou menos privilegiadas, o certo € que ele ndo 56 ¢ o Unico transporte de
massas até a data-limite (1925) deste trabalho, em toda a Paraiba e regido, como ¢ ¢ unico
transporte terrestre, em todo o mundo sublunar, que ja surge com essa caracteristica. No caso
local, tanto a tracio animal quanto o automovel, cada um no seu devido tempo e lugar surgem,
via de regra, como artigos de luxo, cujo uso restringe-se a um reduzido niimero de pessoas.
Esta ¢ uma das razdes pelas quais o trem de ferro, enquanto transporte de massas, repercute

profundamente na mentalidade da época. Até porque, a ndo proliferagio do automovel ou a

% CF Quadro organizado por Arthur Castilbo. Op. Cit., p.9
* Cf. COSTA, Antonio Assis. Op. Cit.,, p. 72
19 E jmportante lembrar que ja nfo se comcebe imagem hoje em sentido restrito, do tipo que admite uma
superioridade da imagem de natureza grafica ou otica ens relagdio a de natureza mental on verbal. O fato & que “as
distingdes entre imagens perceplivas, oticas, grdficas, mentais € verbais sdo estabelecidas em fungdo do canal
em gue essas imagens sdo produzidas” on em fungdo dos “diferenciados tipos de relagbes que elas podem
estabelecer com aquilo que elas representam, também chamado de referente ou objeto da imagem™. Assim,
embora se expressem por diferentes canais ou se relacionem de forma distinta em relagio aquilo que representam,
todas estdo no mesmo patamar enquanto imagens em si. Isto significa que um sem-nitmero de coisas pode ser
designada como imagem, como na relagio que segue: “figuras, estdtuas, ilusdes dticas, manchas, sombras,
padrées, diagramas, fotos, hologramas, poemas, memérias e mesmo idéias, entre outras™ (Cf. SANTAELA,
Licia. “Palavra, imagem e enigmas”. In Dossié Palavra/Imagem. Revista USP, n° 16, dezembro/janciro/fevereiro
92-93, pp. 37 e 41).

357



inexisténcia de trafego regular de veiculos — os primeiros exemplares ai surgidos n3o contam,
uma vez que s¢ 0s muito ricos estdo em condiges de adquiri-los -, pelo menos até 1925,
indica que quando as pessoas entio mentalizagio, no plano coletivo, as experiéncias relativas
a um novo padréo de velocidade, estdo a pensar no trem e na revolugio por ele provocada em
comparagdo a0s limites da tragio animal.

Isto significa que de uma forma ou de outra todos os individuos e/ou classes
sociais tiram dele algum proveito. Também significa que uma vez adotada uma perspectiva de
abordagem para além da esfera econdmica e/ou politica, do tipo que considera os aspectos
culturais, fatalmente se percebera que o leque dos que sentem os efeitos dos novos ritmos
estabelecidos pela estrada de ferro é maior do que se tem pensado durante anos ¢ anos.

Em Campina Grande, por exemplo, o trem ¢ inaugurado em outubro de 1907,
sendo de 163100 (dezesseis mil e cem réis) o prego estipulado para uma viagem de ida e volta
entre essa cidade paraibana e o Recife no trem de “primeira classe”, e de 108000 (dez mil réis)

no de “segunda”’!

. Claro que o prego acima ¢ mais atrativo para os abastados locais, que
podem viajar na “primeira classe” pagando uma quantia que ndio passa de uma “bagatela” para
seus muitos recursos. Talvez nfo se possa dizer o mesmo para os de condigdo “inferior”, os de
“segunda”, isto de acordo com a designagio classista das tabelas da Great Western, seja
porque os vagbes ndo sdo dos mais confortaveis para esses “desafortunados™, seja porque a
quantia que tém de desembolsar nfio é nenhuma bagatela para os seus magros recursos.

Mas desconfortos ou discriminagdes & parte, numa coisa ha uniformidade: a
ligeireza do trem constitui um padréo unico de velocidade para todas as classes de trens. Em
outras regides ou paises, ha um momento em que tal uniformidade deixa de existir, haja vista
que a diferenca de classe nfio se estabelece apenas com base no conforto e, conseqlientemente
no prego da tarifa. Na Franca, por exemplo, as companhias ferroviarias inauguram, no comego
do século XX, as “classes de velocidade”, em que o “viajante afortunado podera pagar um
trem de ‘primeira classe’ que lhe oferecerd o luxo do conforto, mas, sobretudo, aquele,
totalmente inédito, partir em alta velocidade ™. Quer dizer, enquanto na expeﬁéﬁcia local e

no resto do pais uma tUnica locomotiva puxa os trens de “primeira”, de “segunda” e,

"% Ver tabela que a Great Western fez publicar 2 dias apés a referida inauguracdio. 4 Unido, Parahyba do Norte, 4
de outubro de 1907, p, 2.
192 Cf. VIRILIO, Paul. Op. Cit., p. 75.
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ocasionalmente, também os de “terceira”, na Franga os trens operam, a partir do periodo
aludido, na base de uma composi¢do para cada uma das trés “classes de velocidade” la
existentes. Com isto, o0 viajante de “primeira” chega com algumas horas de adiantamento em
relacio as demais. Se a nfo existéncia de “classes de velocidade™ serve de consolo para os
menos favorecidos em nossas paragens “tupiniquins”...

Entretanto, ndo hé que negar que o trem de alguma forma contempla as classes
populares. Se esse meio de transporte segrega estabelecendo a conhecida hierarquia entre
vagbes de “primeira” e “segunda”; se os de “segunda” ndo possuem bancos estofados (os
bancos ai sio de madeira) e seus passageiros ndo contam com um carro-restaurante, ainda
assim nfo tem termo de comparagio com a tragio animal. E nfo € s6 porque a tragdo animal e
o trem representam medidas que definem um espago e um tempo distintos.

Trata-se da constatacido de que no periodo que antecede ao trem, nessa ou
naquela localidade (e isto é valido para todo o Brasil), ndo sio menores os privilégios dos
grupos mais abastados. Até porque, para cobrir as longas distincias, o meio disponivel mais

rapido ndo ¢ outro sendo os “cavalos de sela”!®

, € estes, como se sabe, custam caro na época.
Em uma viagem que faria ao sertdo, em 1911, o Sr. Euripedes Oliveira recorda que teve de
desembolsar 90$000 (noventa mil réis) pela aquisicio de um desses animais na feira de
Campina Grande, devendo-se acrescentar os 303000 (trinta mil réis) desembolsados pelos
“arreios” ™,

Se é certo que essas quantias nfo representam uma fortuna, no € menos certo
que so estdio ao alcance dos mais abastados, sendo impensaveis para 0s menos favorecidos.
Ademais, é provavel que esse prego esteja relacionado a uma fase em que esses animais ja ndo
contam com sua antiga aura aristocratica, podendo ser encontrados com certa facilidade em
qualquer feira de cidade do interior. Sim, porque antes, ¢ um animal de uso bastante restrito.
Segundo Gilberto Freyre, isto ocorre por ser mais facil “nutrir”, “cuidar” ou “conservar” o
escravo, o boi ou a mula do que o cavalo, uma vez que este “devia ser animal so de acdo

guerreira e de transporte ou de recreio s6 de senhoy, de fidalgo, de militar (...)". Para que

103 Gilberto Freyre demonstra, a este respeito, que desde o século XVIH surge a distingdo entre “cavalos de sela”
¢ “cavalos de carga”, sendo os primeiros “especializados em gqualidades milirares, politicas — inclusive o
transporte répido de correspondéncia urgente da classe dominante — e aristocraticamente recreativas, de
ligeireza, de velocidade e de elegdncia de forma, de porte e de marcha” {Cf. FREYRE, Gilberto. Op. Cit, p.
491).
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generalizar o uso do cavalo se as “demais classes de homens” podem contar com a “mula, o
burro, o boi, o jumento, o préprio negro?™™. Nio é  toa, por exemplo, que em meados do
século XIX, no Rio de Janeiro, dos sobrados ilustres que ostentam nas cocheiras carruagens de
“duas ou quatro rodas, a muitas das carruagens faltavam cavalos que as puxassem”. No
caso, “seu papel era o de simples decoragdo ou ornamentagdo social ™™,

Racionando com Gilberto Freyre ¢ ao mesmo tempo dele discordando, se ha
“classes de homens” que ainda podem contar com a “mula, o burre, o boi, o Jjumento, o
proprio negro”, o que dizer dos que nio podem contaf com esses meios de transportes (o
negro incluido) pouco “fidalgos™ Assim, Gilberto Freyre esquece que esses meios de
condugdo pouco “fidalgos” sio privilégios de alguns, pois as classes populares andam mesmo
¢ a p¢. Em relagéo ao carro de boi, por exemplo, o proprio Gilberto Freyre reconhece que ele é
costumeiramente usado, por “pessoas semhoris”, em viagens de visita s casas-grandes de
engenho, a exemplo dos dias de festa de aniversario, batizado ou casamento. Para transportar
essas “pessoas senhoris”, eles sio “atapetados e cobertos especialmente com folhagem ou
colchas™'?.

Tudo leva a crer que o carro de boi, com a lentidio que lhe é caracteristica,
serve tdo-somente para as viagens de curta distancia, levando as familias para viagens de visita
enire um e outro engenho ou dos engenhos para o povoado, vila ou cidade mais proximos. Na
area denominada varzea, que fica na Paraiba e ¢ cortada por um rio que tem o mesmo nome da
provincia (depois Estado), muitas familias ricas véo para as festas na vila do Pilar em carro de
boi. Claro que essas abastadas familias estio em condicdes de adquirir carruagens, tipo
cabriolé, puxadas por uma parelha de cavalos, a exemplo da familia do capitio Tomés, do
engenho Santa Fé, a Unica da varzea a possuir um desses carros, a encher de orgutho o
proprietario do engenho. Mas este mais parece um hébito aristocratico, nio condizente com os
espiritos “pouco refinados” (o grifo é meu) dos homens ricos do lugar, tal como representado
em Jos¢ Lins do Rego, em imagens literrias de seu Fogo Morto. Afinal, é Lula de Holanda, o
genro do capital Tomas, que tras, vindo do Recife, o cabriolé, agora pertencente a familia.

“Homem fino”, com “as maneiras de homem que podia sentar a mesa do bardo de Goiana

'*Cf. OLIVEIRA, Euripedes, Campina Grande (memoria). Op. Cit., p. 5.
1% Cf. FREYRE, Gilberto. Sobrados e mocambos. Op. Cit., pp. 502-503.
1% Cf. Idem, p. 495.
97 Cf. Idem, p. 496.
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sem fazer vergonha”, chama a aten¢do quando é visto na carrnagem com aquela barba preta
t3o bem tratada, “uzindo com o porte de senhor fidalgo ™',

Um cavalo a galope ou um cavalo a toda “brida” constitui, na otica de Gilberto
Freyre, um ponto de referéncia duradouro na soctedade brasileira, a indicar ac mesmo tempo

1% E por ser um animal caro, de uso restrito de certa elite proprietaria, ele é

forga e velocidade
instituido imaginariamente como um animal que tem tragos “aristocraticos™, sindmmo de
status para 0s que 0s possuem nessa ou naquela localidade. Em relagdo ao Norte, por exemplo,
Gilberto Freyre ¢ de opiniZo que a figura do senhor de engenho teria ficado incompleta sem o
cavalo, isto é, “teria ficado incompleta na sua dignidade de dono de terras tdo vastas e na sua
mistica de fidalgo de casas-grandes tdo isoladas”. Sem o cavalo, ele teria sido uma figura
“incompleta nos seus movimentos de mando, nos seus gestos de galanferia, nos seus
rompantes guerreiros”. E que ele “foi quase uma figura de centauro: metade homem, metade
-avalo”. Nio ¢ i toa que “do alto do cavalo é que falava gritando, como do alio da casa-
grande, aos escravos, aos trabalhadores, aos moleques do eito 110 _

Se ha tal ostentagio em relagdo ao cavalo e seu poderoso condutor, ela torna-se
maior ainda quando entram em cena os carros de luxo puxados por dois desses animais.
Gilberto Freyre nio tem davida: “exibicionismo ou arrivismo, talvez,da parte dos senhores,
habituados a traguitanas ou a palanquins morosos e de repente donos de carruagens capazes
de os proclamarem superiores por mais esta condicdo: a de rodarem velozmente por enire
piebeus apé .

Na virzea paraibana, por exemplo, Lula de Holanda € um dos senhores de
engenho menos prosperos de toda a regido. Até porque, o engenho de sua propriedade, O
Santa Fé, é a expressdo da decadéncia''>. Mas enquanto o coronel José Paulino, este sim “7ico

de verdade”, “néo sai de cima dum cavalo”, Lula de Holanda vive montado num “cabriolé

1% f REGO, José Lins do. Fogo morto. Op. Cit. pp. 133-135.
1% Cf Idem, p. 535.
19 Citado em CUNHA, Fausto. Caminhos reais, viagens imaginarias: estudo sobre os meios de transporte na
Sicgdo brasileira. Rio de Janeiro: Centro de Documentaciio e PublicacSes do Ministério dos Transpories, 1974, p.
22,
N Cf, FREYRE, Gilberto Op. Cit., p. 535
"? Em uma passagem de Menino de Engenho, romance ambientado no comece do século XX, o narrador se
refere ao engenho do coronel Lula de Holanda nos segnintes termos: “coffado do Santa Fé!.Jd o conhect de Fogo
Morto”. Em outro trecho se refere ao Santa Fé como um engenho que estd “caindo aos pedagos™ (Cf. REGO,
José Lins do. Menino de engenho. 56° ed. Rio de Taneiro: José Olympio Editora, 1993, p. 76).
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como um rei”'"* Acontece que ele é um auténtico Chacon, “dos velhos Chacon” de Recife,

“gente que sabia entrar e sair, gente de trato, sem aquela bruteza dos engenhos”. Por isto,
sua nica filba, que esta sendo educada no Recife e toda piano, jamais se casard “com gente de
bagaceira de engenho”, isto para nio falar que jamais permitira que sua familia saia a passear

% Assim, a0 contrario dos demais senhores de engenhos da varzea,

a ndo ser de carruagem.
cujas familias fazem seus passeios em carro de boi, Lula de Holanda s6 anda de cabriolé,
como em suas idas semanais 2 igreja da vila do Pilar. “Com a parelha de rucos, trepado na
sud carruagem, chegava para as missas de domingo como um principe™?®. Cumprido o
cerimonial religioso, volta a embarcar no cabriolé, que “saia a vibrar as suas campainhas
pela rua maior do Pilar”. Todo domingo, uma vez terminada a missa, a cena se repete: “o
boleeiro subia até a casa da Camara, e de Id voltava com a carruagem fazendo uma manobra
bonita. O coronel Lula de Holanda, de preto, com a mulher e a filha, sobranceiro, de cabeca
erguida, mostrava-se & canalha de olhos compridos, com a familia na seda™''°.

As imagens relativas a tragdo animal, conforme as que compdem a amostragem
acima, indicam que o acesso a qualquer uma de suas modalidades constitui um privilégio.
“cavalo de sela”, cabriolé ou carro de boi fazem parte do universo das classes abastadas. Os
homens comuns ou, 0 que d4 no mesmo, os “plebeus”, para usar um termo cunhado por
Gilberto Freyre, v€em-se obrigados, via de regra, a percorrer essa ou aquela distancia a pé.

Com o trem tudo muda. Os carros de segunda classe, embora desconfortaveis,
tornam-se transporte de massa por exceléncia, sempre lotados, como naquele trem que parte
do Rio Grande do Norte com destino a Alagoas, mencionado no romance Calunga (ja aludido
acima), cujo protagonista, que viaja na primeira classe, percorre interessado todos os vagdes,
observando, dentre outras coisas, o seguinte: “a segunda classe era gozada: ia apinhada,
soldados de policia que voltavam de escaramucas com lampedo, matutos que iam embarcar
aos magotes prds lavouras de S.Paulo, mulheres damas (...) langadas aos bordéis pelos filhos
dos senhores de engenho”. E num outro trecho: “a segunda classe é divertida: tocam sanfona,
triangulo, esquenta-mulheres de pifanos. Cegos que vio camtar nas Jeiras, matutos que

seguem enganados pra conseguir empregos na capital”. E mais: “a segunda classe é

"> Cf. REGO, José Lins do. Fogo morto. Op. Cit, p. 14.
' Cf. Idem, pp. 152-157.
15 Cf Idem, p. 149.
Y18 Cf Idem, pp. 163-164.
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religiosa, compra gravuras do padrim Padre Cicero (.) e caixilhos com imagens de
santos™ V.

E certo que as estradas de ferro, pelo menos as do Norte, arrecadam
relativamente pouco com o transporte de passageiros''®. Todavia, do pouco que arrecadam
com este Tiltimo, a maior parte ndo vem da venda de bilhetes para a primeira classe e sim da
“segunda”. E quando a estrada opera com carros de terceira classe, esta sobrepuja as demais
em arrecadagdo e em nimero de passageiros. Vejamos um exemplo: a estrada de ferro inglesa
instalada na Paraiba transporta, em 1887, 17.253 passageiros, sendo 420 de primeira classe,
5.589 de “segunda” e 11.307 de “terceira”'"”. Ora, tendo a arrecadagio com o transporte de
passageiros atingido pouco mais de 36 comtos (ver peniltima nota acima) e sendo
relativamente pequena a diferenca de prego entre as classes de passageiros, conforme se
depreende das varias tabelas disponiveis sobre o assunto, a conclusdo se impde: a “segunda”
ou “terceira” classes transportam o grosso dos passageiros que viajam de trem. Com isto, €
facil imaginar o impacto provocado pelo novo meio de transporte no seio das comunidades por
ele contempladas, facilitando, de uma forma ou de outra, 2 vida da maioria das pessoas ai
domiciliadas.

Se o objetivo aqui fosse abordar o que o trem transporta ou deixa de
transportar, chamando a atengio para os atores sociais que saem lucrando com a implantagdo
da estrada de ferro, talvez tivesse que identificar alguns dos 420 passageiros da primeira
classe, naquele ano de 1887, como provaveis beneficiarios dentre 08 que recorrem aos trens
cargueiros para transportar os principais produtos de exportagdo a época, algoddo e agucar.
Neste caso, a tendéncia seria mostrar que o trem ndo vem para beneficiar as pessoas comuns,
haja vista que, numa sociedade de exploragdo, elas sio excluidas do processo de acumulagdo.
Entretanto, como o objetivo aqui é enfatizar nfio o que o trem transporta ou deixa de

transportar ou o aumento da rentabilidade dos exportadores locais, mas sua influéncia na vida

17 ¢f LIMA, Jorge de. Op. Cit,, p. 11

'8 Em 1887, por exemplo, 2 Conde D’eu, estrada de ferro inglesa instalada na Paraiba, obtém uma receita de
190:911$217 (cento e noventa contos, novecentos ¢ onze mil, duzentos ¢ dezessete 1eis), dos quais 147:5265120
correspondem ao transporte de mercadorias ¢ 36:053$200 ao de passaggiros, sendo que 0s 13:331$897 restantes
sdo decorrentes dos demais itens da pauta da receita: bagagens, animais, trens especiais, transporie por conta do
governo, telégrafo, multas e ammazenagem (Cf. Relatorio apresentado 4 Assembléia Legislativa da Provincia da
ﬁ:;mhyba, em 9 de agosto de 1888, pelo presidenie Francisco de Paula Oliveira Borges, pp. 17-20).

Cf. Idem. :
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cotidiana, isto significa que o impacto por ele provocado extrapola a escala meramente
econdmica, contribuindo para mudar hébitos ¢ comportamentos no seio de comunidades
inteiras.

O mesmo raciocinio ¢ valido para certa experiéncia ocorrida em Pernambuco
no periodo. Na Recife-Limoeiro, por exemplo, o transporte de passageiros, no exercicio 1887-
1888, ndo deixa duvida, a maior parte do que a empresa arrecada com este Gltimo ndo vem da
venda de bilhetes para a primeira classe, pois o mimero dos que pertencem a esta classe
corresponde tdo-somente a pouco mais de 1,5% do total de passageiros ai embarcados. A
diferenga ¢ enorme em prol da “segunda” e “terceira” classes. Sim, uma vez que dos quase 86
mil passageiros que viajam no periodo, menos de um ! mil e quatrocentos sio da “primeira” ,
contra quase 68 mil ¢ quinhentos da “terceira” e pouco mais de 17 mil da “segunda”, sendo
acima de 80% o nimero dos que sdo ai identificados, de acordo com a tabela classista da
empresa, como pertencentes a mais inferior das 3 classes de passageiros'®. Aqui se impde a
mesma conclusdo de antes: sdo os passageiros da “segunda” e “terceira” classes que lotam os
trens no periodo. Todavia, isto ndo significa, como parece dbvio, que os da “primeira classe”
pouco andam de trem. Apenas seu numero € reduzido porque pertence a uma classe composta
por poucas pessoas quando comparada com a que é composta pelos deserdados da “sorte”, isto
¢, da fortuna.

E certo que ela é projetada como uma ferrovia do aglicar, tendo transportado,
entre os anos 1882-1901, quase 500 mil toneladas do produto, contra pouco mais de 101 mil
de algoddo no mesmo periodo, considerado o segundo produto da terra*®. E, no entanto, de
acordo com mapeamento acerca dos engenhos de agiicar existentes em cada uma das
localidades contempladas em todo o percurso da Recife-limoeiro, seu niimero total nio chega
a 350'% Uma quantidade, pois, relativamente pequena de propriedades envolvidas com o
principal produto de exportagiio de Pernambuco e cujos donos sdo parte do reduzido niimero
de pessoas abastadas entdo identificadas como pertencentes & “primeira classe”.

Mas uma coisa ¢ essa condigiio de transporte de massas por exceléncia, em que

as pessoas comuns tém acesso a um transporte moderno que lhes garante o mesmo padriio de

'*% Cf, Tabela exposta na nota 142. In PINTO, Estevio. Op, Cit., pp. 94-95.
'?! Cf. Tabela exposta na nota 144. Idem, p. 96.
12 Cf. Idem, p. 80.
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velocidade entiio oferecido aos ricos da terra; outra bem diferente ¢ a qualidade do servigo
oferecido a uns e outros. Para comegar, os de “primeira” tém primazia sobre os demais jé na
hora de comprar as passagens ou de embarcar: os de classe “Inferior” devem esperar sua vez
tanto na fila de compra de bilhetes, quanto na hora do embarque. Porém, conforme da a
entender um poeta popular, isto em 1916, ndo tem problema se a “a classe de segunda fica
por mais derradeira”, pois o que importa € que “udo ali tem que embarcar”. Afinal, ali o
“trem 6 6 um”"'%.

E, mas uma vez no trem, a diferenga de classe se torna visivel até na forma
como os vagdes sio mantidos mais ou menos proximos da locomotiva. Os de “segunda”, tal
como aquele que transporta a familia Mendes pelo interior de Pernambuco nos anos de 1930,
esta colocado perto da locomotiva para que o vagdo de primeira classe seja menos atingido
pela fuligem ¢ fumaga expelidas pela maquina, “deixando a roupa e a beirada dos olhos dos
passageiros enegrecidas”. Aliss, vagio de segunda classe nada confortavel, seja porque esta
superlotado, seja pelo cheiro desagradavel de vmito, misturado com o de urina e degeto das
criancas. Isto para ndo falar no cheiro que emana dos “cigarros de palha de fumo bord”™
fumados pelos “matutos™ ali presentesm'

A pequena cidade alagoana de Unifo dos Paimares, cujo trem inaugural chega
ali ainda no século XIX (dezembro de 1894)'%, tem seu ritmo marcado, durante décadas, pelo
novo meio de transporte, com o qual esteve profundamente enredada. Em plena década de
1950 — quando tudo leva a crer que esse meio de transporte, €m razo do descaso a que fiz
alusdio no item anterior, ja ndo representa grande coisa em muitas partes do pais — ele continua
marcando o cotidiano da pequena Unidio dos Palmares, a comegar pelo permanente clima de
festa na plataforma da estagio nos momentos em que chegam os trens provenientes das
capitais de Pernambuco e Alagoas, invariavelmente as 8 horas o de Maceié com destino ao
Recife e as 15 fazendo o caminho de volta. Alguém recorda que, ao apito do trem que se
aproxima, tudo ali se agita: “era gente que ia viajar, gente que corria (...) 56 para ver o trem

chegar e partir, gente que ia esperar parentes (...), gente que ia ver os que vinham ¢ 0S que

123 of BARROS, Leandro Gomes de. “Os collectores da Great Western™. In Antologia Poética — Tomo III. Rio
de Janeiro: Centro de Pesquisas da Casa de Rui Barbosa, 1977, pp. 193-194 (Literatura Popular em Verso).
124 of MENDES, Manoel Pessoa. O meniro de Tracunhaén (memérias) Brasilia: Thessaurus Editora, 1999, pp.
19 e 26.
125 £ APENSO X. In PINTQ, Estevio. Dp. Cit., p. 251
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iam, gente bonita, gente feia, gente pobre, gente rica, gente de bem, Zente ndo tdo bem assim,
enfim, ld estavam todos que de uma maneira ou de outra tinham o trem como atragéo %%

Sendo praticamente inexistentes as estradas de rodagem e poucos os transportes
terrestres em Unifio dos Palmares e adjacéncias, além dos poucos existentes nio oferecerem
qualquer seguranga ou conforto, o trem representa muito para as comunidades locais. Para
comegar, € 0 inico meio transporte de feigdo coletiva que esta disponivel para o pablico em
geral em horario prefixado. E no caso de Unifio, com uma vantagem: a comunica¢io diaria
com duas capitais de Estado, para onde embarcam centenas de pessoas todos os dias, num
incessante movimento de ida e volta. Enquanto unico elo efetivo com o mundo extertor, todos
aguardam o trem, “porque o trem era para todos”. Assim, seja “frazendo e levando alegria”
ou trazendo e levando “tristeza”, cada “grande maria fumaca Jumegante” que se aproxima
causa um reboligo no cotidiano local, sendo ansiosamente esperada por muita gente'?”.

Mas se o trem € um transporte de massas ou “para todos”, conforme o citado
memorialista, também ¢ um transporte marcado por profundas diferencas no tocante a
demarcagdo de espagos de acordo com o nivei social de seus usuarios. Nos trens que
cotidianamente fazem o percurso entre Maceié-Recife e vice-versa, isto na passagem dos anos
1940 para 1950, que € o tempo de infincia e adolescéncia do informante, essa demarcaciio de
espacos ¢ visivel no préprio interior das estagdes, sendo impossivel confundir o pertencimento
a uma ou outra classe de passageiros. Os que viajam na primeira classe sdo logo identificados
ao aproximar-se de uma estagio: “geralmente gente bem vestida, portando malas e maletas
de couro reluzentes, mulheres empoadas, perfumadas, homens de negocios e de bem com a
vida, gente bonita (...)” Enquanto isso, os de classe “inferior” também sdo inconfundiveis 2
simples aproximagdo de uma estagio. Ao invés de gente bonita ou bem vestida, gente
humilde e maltrapilha; ao invés de “malas e maletas de couro reluzentes Y, “trouxas” ou
“embrulhos de papel de jornal de todos os tamanhos”. Também balaios de frutas etc'2%.

E na hora do embarque? Aqui também facilmente se identifica o pertencimento
referido. Entre Recife e Maceid, de conformidade com as memérias que tém me servido de

fonte, os de segunda classe — ali ndo existe carros de “terceira” -, poucos afinados com o que

" Cf. SILVA, José Luiz da. “O Trem™. In Silva, Manoel Luiz daUma volta ao passado. Unifo dos Palmares-
Alagoas. Bananeiras, 1999, p. 80.
2 Cf, Tdem, pp. 80 — 81 ¢ 89 - 90
* Cf, Idem, pp. 85 — 86,
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poderia se chamar comportamento educado, promovem uma “baderna total”, com todos
querendo sair ou entrar no vago ao mesmo tempo, o que gera uma “confusdo infernal” ou
um “espreme espreme dos diabos”. Trata-se da “pobreza em movimento™ que, com medo de
perder o trem, empurra janela a dentro, até suas criangas, isto junto com pacotes e malotes ou
trouxas e embrulhos, tudo ao mesmo tempo.

Na visdio estereotipada do memorialista alagoano, cenas como essas se repetem
em todas as estagdes do percurso Maceié-Recife. Entretanto, nada disso tem lugar com os
passageiros da primeira classe, cuja educagdo ndo permite tanta confusio, “mau dando para
se notar, aqui e ali, algum aperto nas entradas e saidas estreitas dos vagbes”' .

Um questionamento nfo pode deixar de ser feito. E o caso de especular sobre
tamanha educagdo dos passageiros da “primeira” se o mimero a embarcar ndo fosse
infinitamente inferior ao nimero de embarque nos carros destinados aos pobres do lugar. Ora,
se ¢ um fato que o trem tem “Id o sew hordrio @ cumprir”, nfio esperando por ninguém, como

0 . . < 2
13 , como imaginar pessoas “bem educadas”, mesmo

alias reconhece o proprio memorialista
nos carros da primeira classe, caso estivessem a perder o trem do horrio em razéo de um
grande nimero de passageiros necessitados de viajar naquela composico prestes a partir e ngo
numa outra em outro horario? E provavel que, em tais condigBes, tais passageiros também se
acotovelassem para entrar a todo custo no vagdo ali disponivel, submetendo-se, por assim
dizer, ao tempo do trem enquanto um tempo moderno que tem pressa.

E o que dizer do item conforto no interior desses trens? Aqui mais uma vez se
percebe uma demarcagio de espagos profundamente diferenciados. Enquanto nos vagdes de
“primeira” os passageiros contam com alguns confortos, a exemplo de “porta-bagagens " ou
“sanitirios limpos e perfumados”, ou a exemplo de “cadeiras estufadas, reclindveis e
macias”, nos vagdes de “segunda” nio ha qualquer conforto visivel. Ali, ao invés de
“cadeiras estufadas”, “bancos grandes, paralelos, feitos de tiras de madeira (...)”; Também
nada de “sanitérios limpos e perfumados”. Em seu lugar, sanitarios de “péssima qualidade,
fedorentos™. Quanto as bagagens, os passageiros sdo obrigados a aloja-las embaixo dos

131
bancos .

1% Cf, Idem, pp. 85 - 87.
130 Cf, Idem, p. 87
131 ¢f Idem, pp. 83 - 85.
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Cenas ou imagens como as que acabo de reproduzir, estio presentes em muitos
dos materiais que comp&em o imaginario do trem, e isto nfio s6 em relagdo a0 momento efou
regido acima mencionados. Proust, por exemplo, ao rememorar sua primeira viagem de trem
entre Balbec — por ocasio de sua temporada anual nesta ultima — e Raspeliére, atendendo a
um convite para jantar na casa dos Verdurin, diz ter se preocupado em vo no que diz respeito
ao empenho de ndo perder de vista um dos convivas (Cottard) que deveria embarcar em
Graincourt-Saint—Vast e que, uma vez no trem, lhe indicaria a estagdo onde deveriam descer
(Doville-Féterne) para fins de embarcar nas carruagens enviadas pelos anfitrides. Por que teria
se preocupado em vao? Porque os convivas da casa dos Verdurin, formando um “pequeno cld
modelado™ por idéntico tipo, € logo reconhecido na plataforma de cada estacdo. Assim, &
medida que o trem avanga, vai recolhendo os pequenos grupos seletos que ai se reinem e que
se destacam por seu rigor no vestir ¢ “por certo ar de seguranca, de elegdncia, e de
Jomiliaridade (...)”, sendo impossivel confundi-los com “as apertadas filas do publico
vilgar”. Fazer parte “cla” constitui, para o narrador, um “sinal de eleicdo”. Essas pessoas
elegantes, agrupadas em cada estacio, formariam uma ‘“mancha” verdadeiramente
“brilhante” em meio & massa dos “'vigjantes vulgares”'>*

E mesmo que os “eleitos” freqiientadores da casa dos Verdurin nio possam ser
identificados, em cada estagdo, pelos nomes — a exemplo de Brichot, professor da Sorbonne,
ou de Ski, escultor — sfo facilmente identificados, ante os othos do “rebanho de viajantes”,
como pertencentes ao seleto grupo. O vagio onde vém reunidos, ao parar em cada estaciio, &
facilmente designado como um “carro de luxo” ou “compartimento de eleicdo” dos convivas
da casa dos Verdurin'*.

Também brilho, elegancia e distingdo é o que ndo falta nos trens de primeira
classe da Recife-S3o Francisco, por onde transita a “aristocracia de Cabo, de Escada, de
Serinhaen, de Rio Formoso, de Palmares, de Agua Preta”. Ao sair do Recife com destino a
essas localidades, os homens ricos da terra (“fidalgos morenos” ou um ou outro louro “fiel as
origens nordicas”) se preparam para essa viagem ‘como para uma cerimonia mulcumana,
revestindo-se quase liturgicamente de branco: de guarda-pds imaculadamente brancos ou

claros”. Sendo os viajantes “mais opulentos ou ilustres daquela linha”, ndo € de admirar que

12 Cf. PROUST, Marcel. Sodoma ¢ Gomorra. Op. Cit., pp. 255-256 ¢ 282.
'3 Cf. Idem, pp. 256-258.
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alguns deles possuissem “guarda-pos até de seda, verdadeiramente principescos”. Por sinal,
um habito que se propaga por todo o Brasil, sendo desconhecido no estrangeiro. O engenheiro
inglés Hastings Charles Dent, por exemplo, € um dos que se surpreende com o “uso pitoresco
e util” do guarda-p6 quando de sua estada no Brasil em 1885. Tendo sofrido com o excesso de
poeira no trajeto Rio-Queluz, o engenheiro percebe que os “brasileiros finos” defendem-se da
“noeira tropical vigjando de guarda-po”. Por isto, ndo se fazendo de rogado, tambem passa a
viajar protegido™*.

Toda essa pompa indica a demarcagio de lugares socials no uso do novo meio
de transporte. Se ele é um transporte moderno que atende a todos e a todos impde seu ritmo,
também é um transporte que se estabelece na base de diferentes servigos para cada “classe” de
passageiros. Ora, quando o assunto € comodidade e conforto, entio o trem ja ndo € para todos.
E os passageiros entdo classificados como de “segunda” ou “terceira”, que se coloquem nos
seus devidos lugares.

Em certo regulamento de estrada de ferro, relativo ao ano de 1895 na Paraiba,
uma das clausulas (artigo 17) nfio deixa divida, € expressamente proibido, a qualquer
passageiro, viajar numa classe superior a que estiver designada no seu bilhete, a nio ser que
resolva pagar a diferenca. Mas bem entendido, passageiro devidamente calgado, pois descalgo
nem pagando a diferenga. E que passageiro descalgo sO mesmo na terceira classe. E quem
infringir a essas proibigdes, ao lado de muitas outras contidas no regulamento serd punido
conforme o caso (artigo 20). Por exemplo: se 0 passageiro embarcar numa classe Superior a
designada no seu bilhete e ndo quiser pagar a diferenca, lhe sera restituido o que pagou por
este bilhete e posto fora da estagio. E no caso da inffagio ocorrer ja com o trem em
movimento, ser4 multado, sendo entregue a autoridade policial se se recusar a pagar a mulia’®

E certo tipo de passageiro, como os doentes de “moléstias contagiosas’ ou
“sepugnantes”, além dos “alienados”, s6 podem viajar em carros especiais, ¢ mesmo assim
devidamente vigiados pelos responsaveis, obtendo o alugador um desconto de 25% sobre a

tarifa estipulada para trens especiais, exceto para O transporte de doentes de “moléstias

13 of. FREYRE, Gilberto. Ingleses no Brasil: aspectos da influéncia britdnica sobre a vida, a paisagem € a
cultura no Brasil. Op. Cit., pp. 60-61.
1355 Cf “Conde D’eu Railway: regulamentos do transporte da estrada de ferro da Parahyba 4 independéncia com
ramal ao Pilar”. Parahyba, 17 de julbo de 1895. H. G. Suminer — Supesintendente, In Gazeta do Commercio.
Parahyba, 25 de jutho de 1895, pp. 4-5.
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contagiosas”, haja vista que o alugador é obrigado a arcar com as despesas necessérias &
“desinfecco” do carro (artigo 15)7¢

Diante do exposto, a conclusio parece se impor: os pobres ¢ descalgos tém
direito a andar no trem de ferro, ainda que nos desconfortaveis carros da terceira classe.
Porém, com uma ressalva, a de que isso s6 ¢ possivel enquanto estejam aparentando boa
saude, pois uma vez com problemas mentais ou com doengas “contagiosas” e/ou
“repugnantes”, ja ndo lhes é franqueado o acesso ao trem de ferro. E gue, uma vez doentes, sO
em trens especiais, e esses, como se sabe, nio estio disponiveis para quem ndo pode pagar a
conta, isto €, para os descalgos da terceira classe com seus magros recursos.

Em diferentes momentos e em diferentes partes da regido, as companhias
ferroviarias operam tio-somente com carros de primeira e segunda classes. Nesses momentos,
como se percebe nos relatos de época ou sobre a época, a segunda classe nio possui qualquer
regalia. Quanto isso ocorre, 0 que se tem é a primeira classe e o resto. Para a primeira classe,
carros confortaveis, com bancos estofados, carro-restaurante etc. Para o resto, o que a
companhia tem de pior, o rebotalho. Entretanto, este ndo ¢ o caso daqueles momentos em que
as companhias operam com a terceira classe. E que-a simples existéncia de carros para
passageiros de “terceira” pressupde certas regalias para os que s3o classificados ento como
pertencentes a uma faixa intermediaria. Nesse momento, os de “segunda” personificariam o
que em linguagem coloquial, na regido, chama-se de “pobre remediado”, isto €, pobre que ndo
€ tdo pobre ou que ndo vive na miséria.

Em alagoas, por exemplo, a estrada de ferro local (a Alagoas Railway
Company Limited ou Central de Alagoas), inaugurada em 1884, opera iniciaimente com duas
classes. Todavia, o fato de que a diferenca entre as tarifas ¢ relativamente pequena entre essas
duas classes, devendo pesar bastante no bolso da maioria dos passageiros, leva a empresa nio
SO a rever essas tarifas — reduzindo o pre¢o para os de “primeira” e determinando que os de
“segunda” pagariam metade desse prego — como a constituir trens especials para ‘passageiros
pobres e descalgos™, cuja tarifa é bastante modica em comparagdo com a praticada nos trens
de classe superior. O resultado nio demora, pois dos 32.480 que transitam quando da

instituicio daqueles trens especiais (1886), apenas 102 s3o de “primeira”, contra 16. 393 de

136 Of Idem.



“segunda” e de 15.987 “pobres e descalgos”, nfio tendo a empresa do que se arrepender por
ter tomado essas medidas’™’, ' _

Nio obstante a segunda classe, segundo um poema publicado nos anos 1920,
seja formada por passageiros de “pés descalgos” e “mdos calosas”, com um futuro nada
promissor, “embarcar no léide pras lavouras de sdo Paulo”, ainda assim € divertida, advindo,
dos carros onde viajam, “cantigas” e/ou “repinicados de violas”. Talvez mais divertida que a
primeira classe, onde “coronéis discutem tarifas e direitos™ ou "negociantes queixam-se de
impostos”. Ainda bem que ali est3o presentes os caixeiros-viajantes, que “contam aventuras
da rua das flores e dos sete pecados moriais 138

E por consideré-la divertida é que o narrador do romance Calunga, ja citado no
comego do item e cujo autor ndo é outro sendio o mesmo autor do poema acima, deixa o
conforto da propria classe em que viaja para percorrer um carro de segunda classe,
observando, por um lado, o quanto de fato ela ¢ “gozada” ou “divertida” e, por outro, o
quanto carrega as marcas da pobreza. Até porque, ali tem de tudo, do soldado de policia a
prostituta, do cantador de feira a0 “matuto” do interior, do sanfoneiro ao tocador de pifano
(ver nota 30 acima).

Tentando interpretar a atitude do autor/narrador, no poema/romance
respectivos, talvez se possa concluir que nfo ha gualquer impedimento, da parte dos que séo
classificados como superiores no interior daquele microcosmo que € o trem de ferro, para
romper a fronteira que separa uma e outra classe. Assim, qualquer um da primeira classe teria
passe livre para percotrer os carros de classe inferior a sua, para fins de conhecer de perto e
julgar o comportamento desse mundo com o qual ndo tem qualquer identificagdo. E uma vez
ali, pela sua condicdo de pessoa socialmente distinta, ninguém ousara dizer-lhe que ndo € bem
vinda, sendo mais provavel que lhe déem o méaximo de atencdo e lhes dirijam a palavra com
respeito. Entretanto, jamais a fronteira deve ser ultrapassada no sentido inverso, sob pena de
ter de se pagar um prego alto pela ousadia.

A rigor, ndo haveria qualquer impedimento quanto a isso, pelo menos nao do

ponto de vista fisico. Quer seja pela parte de fora dos trens parados nas estagdes, quer seja

137 ¢of TENORIO, Douglas Apprato. Op. Cit., p. 205,
138 of 1IMA, Jorge de. “G.W.B.R."(Poemas). In Teles, Gilberto Mendonga (otg). Os melhores poemas de Jorge
de Lima. S#o Paulo: Global, 1994, pp. 39-4¢ (colegdo os Methores Poemas, 29).
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pelos corredores que dio acesso a um outro vagio com a locomotiva ja em movimento, nfio ha
qualquer porta fechada ou proibigio formal a esse respeito. E, no entanto, hd um rigido codigo
de conduta social que ndo permite que se transite livremente por essas portas abertas, cuja
uitrapassagem deve ser feita tio-somente por pessoas de condigdo social privilegiada.

Tentar infringir esse codigo pode custar caro, conforme exemplo emblematico
relatado em Proust. Uma pessoa comum (um simples granjeiro), da terceira classe, por ndo
conseguir embarcar no vagdo indicado em seu bilhete, que estd superlotado, entra no
“compartimento dos eleitos” da casa dos Verdurin, Como rememora Proust, isto ocorre na
estagio de Haranbouville, o que leva o “dowror”, um dos “eleitos ”, a reagir violentamente
contra presen¢a tio indigna, ainda mais por se saber que se faz presente, naquele carro de
luxo, nada menos que uma representante da “aita nobreza”, a princesa Sherbatoff,
Acompanhemos a narrativa: “o doutor, achando que néo se Poderia deixar a princesa viajar
com ele, chamou um empregado, exibiu o cartdo de médico de uma grande companhia de
estrada de ferro e obrigou o chefe da estagdo a mandar descer o granjeiro”.

O fato € que ha um cddigo a ser respeitado e o pobre homem o ignora. E certo
que o ignora menos por ousadia e mais porque, como todo mundo naquela estacdio, deseja
seguir seu destino. Em todo caso, deve-se supor que jamais teria ali embarcado se imaginasse
que sua presenca provocaria tamanha indignagio entre pessoas t3o ilustres. Também & de se
supor que evitaria embarcar ali se soubesse que aquele vagio transporta os “eleitos” para um
jantar oferecido por uma ilustre casa burguesa (a dos Verdurin), cena que de resto se repete
toda quarta-feira a noite, quando os convivas se retinem na plataforma dessa ou daquela
estagdo, para esperar o trem com o seu “compartimento de elei¢do”, isto €, o carro de luxo
conduzindo os convivas embarcados em estagdes antecedentes (ver notas 35 e 36 acima).

Concluindo o item, reafirmo o que deixo claro nas paginas acima, isto &, que os
espagos das estacBes, assim como o interior dos trens, s3o rigidamente demarcados pelo nivel
social dos individuos ou classes de individuos. Todavia, também parece nio haver duvida
quanto 2 hipétese perseguida aqui, qual seja, a de que o trem beneficia, sob um certo ponto de
vista, todas as classes, e isto a despeito da S€ZTegacao ou preconceito envolvendo os que sio

classificados como de “segunda” ou “terceira”.

" Cf. PROUST, Marcel. Sodoma e Gomorra, Op. Cit,, pp. 264-265.
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CAPITULO VI: AS ESTACOES DE TREM E UM NOVQ ESPACO-
TEMPO

1. Das viagens inaugurais: o trem na era do espetaculo

Nas representagdes de época ou sobre a €poca, a inauguragdo de uma estrada de
ferro, nessa ou naquela localidade, é encarada como o maior dos acontecimentos. O dia do
trem inaugural aparece, entdo, como um dia decisivo para a vida do lugar, que concretiza um
sonho alimentado durante anos, as vezes durante décadas. Realizam-se, na ocasido, grandes
festas publicas, onde alguns “ingredientes” se revelam indispensaveis, fogos de artificio,
banda de musica, discursos politicos (claro, discursos politicos...), banquetes para convidados
especiais etc. Como veremos a seguir, tais representacfes remetem is seguintes fontes:
imagens textuais produzidas pelos letrados de entdo, espectadores visuais que registram suas
impressdes nos 6rgos de imprensa, seja atraves de editoriais, cronicas ou folhetins; imagens
textuais resultantes do ato de rememorar, ém que seus autores presenciam os atos inaugurais
mas cujo registro sO anos depois aparece em suas memorias; imagens textuais em formsa de
cronica ou romance, cujos autores, situados em outro tempo e lugar, narram os atos inaugurais
por via da pesquisa ou em razio da pratica do “ouvir falar” propria da tradig@o oral etc.

Além dos “ingredientes” a que fiz alusdo acima, essas fontes também informam
que as populagdes acorrem em massa, dando vivas ao grande acontecimento. E assim na
experiéncia pioneira no Brasil, no trem inaugural entre Rio de Janeiro e Petrpolis, no ano de
1854: é assim no Recife no ano de 1858, quando da inauguragio do trecho inaugural entre a
capital e a vila do Cabo; é assim na vila do Una (hoje Palmares), localizada na Mata Sul
pernambucana, no ano de 1862; € assim na cidade de Parahyba (hoje Jodo Pessoa), em agosto
de 1880, quando da inauguragdo dos trabalhos de construg@o dos trilhos; € assim em Campina
Grande, também na Parafba, em 02 de outubro de 1907; € assim na cidade de Juazeirinho, no
cariri paraibano, ja na década de 1950. Enfim, um grandioso espetaculo, um espetaculo a
altura de um dos grandes simbolos de mecinica moderna, a chegada do trem a vapor ou do tao
propalado trem “maria-fumaga”.

Uma das experiéncias pioneiras no mundo ocorre na Inglaterra em setembro de
1830, Trata-se da ligagdo ferroviaria entre as cidades de Liverpool e Manchester, cujo trem

inaugural, constituindo-se num espetaculo & parte, deixa simplesmente perplexos os 400 mil



espectadores que comparecem para ver a movidade'. Pelo ineditismo da experiéncia, €
provavel que nenhuma outra no mundo tenha assumido tamanhas proporgdes. Todavia, o que
importa aqui é menos a quantidade de pessoas presentes em tais acontecimentos e mais o seu
carater de espetdculo, em particular a forma como verdadeiras multiddes, em cada higar,
recepcionam a chegada da primeira locomotiva, signo moderno por exceléncia. Assim,
guardadas as devidas dimensSes de cultura, tempo e lugar, e sem as propor¢des gigantescas da
mencionada experiéncia inglesa, nio sio menos espetaculares as viagens inaugurais no Norte
brasileiro, como de resto em todo o Brasil. Logo, 2 “forca do impacto cultural”, resultante dos
“novos artefatos de ferro”, que leva o século XIX europen a reagir entre “indignagéo,
espanio e encantamento, ds criaturas saidas do moderno sistema de fabricas (..y>, parece ser
uma sugestdo perfeitamente valida para o caso brasileiro.

Apos demonstrar a precariedade dos meios de transporte antes da estrada de
ferro — o cavalo ou o carro de boi, ndio esquecendo as canoas e barcagas nas areas cortadas por
rios navegaveis -, um cronista pernambucano, que escreve sobre o passado de sua cidade natal,
o Recife, notifica o alvorogo que atinge sua populagio ao ser anunciada a chegada do trem.
“Pairava a dnsia de ver o primeiro trem. Como seria ele mesmo? Vé-los pintados nunca era
comto aprecid-los com os prdprz’os olhos. Viajar nos seus carros, sentir-lhes a velocidade e o
Dpréstimo™.

Especificamente sobre a primeira viagem de trem ocorrida na capital
pernambucana, considerada a primeira do Norte ¢ a segunda do Brasil, o mesmo cronista
registra: “os frilhos estavam sentados, as estagdes prontas; os vagoes armados. E afinal, entre
festas, curiosidades e entusiasmo, o trem inaugural partiu de Cinco Pontas e atingiu, debaixo
de foguetes, musicas e repiques, a cidade [na época, ainda vila] do Cabo™”. E sem divida um
grande acontecimento, festejado publicamente por milhares de pessoas, acerca do qual
Estevio Pinto, em seu ja classico estudo, fornece mais detalhes: “no dia em que correu o
primeiro trem do Nordeste (8 de fevereiro de 1858), a ‘estrada de ferro do Recife ao Sao
Framcisco’ transportou, de Cinco Pontas & vila do Cabo, mais de quatrocentas pessoas. O

comboio partiu as 12 horas, apés a bengdo tradicional; meia hora depois atingira aquela vila,

* C£ HARDMAN, Francisco Foot. Op. Cit., pp. 23-24.
% Cf. Idem, p. 24.
* SETTE, Mario. “O trem de ferro™. In Anguinhas e Bernardas. Op. Cit., p. 118.
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entre aclamacdes da populacGo apinhada nos caminhos”. Isto para ndo falar que na hora do
“lunch”, oferecido na vila do Cabo a convidados ilustres, ndo faltam brindes de saudacio a
dois chefes de Estado, ao Imperador do Brasil e 4 Rainha Vitoria®.

Poucos anos antes, mais precisamente em 1854, ocorrera a Inauguragio do
trecho inicial da primeira estrada de ferro de Petropolis, celebrada com entusiasmo por um dos
presentes 4 solenidade, Francisco Octaviano, que publica no Jornal do Comércio, em sua
edicdo de 1° de maio de 1854, os trechos abaixo: “[...] o que ha de ser a nossa industria, qual
serd a riqueza, qual serd o adiantamento de nossos filhos e vindouros, pode enxergar ainda o
miope mais desgracado... nenhum dos acontecimentos, nestes wltimos tempos, deu tamanho
rebate, excitou mais curiosidade e a atengdio piblica que o grande sucesso de hoje”. E num
outro trecho “{...] Maud, a estrada de ferro, a locomotiva, sdo as palavras mdgicas que
arrebatam toda esta gente; sdo o objeto de sua sofreguiddo, o tema de sua disputa [referéncia
& disputa por um lugar no trem inaugural], o abvo de sua curiosidade. Ndo se pensa, ndo se
fala, ndo se quer saber sendo de Maud e de seu Raitway!” E referindo-se ao entusiasmo dos
presentes ao espetdculo quando da chegada do Imperador para embarcar no comboic
inaugural: “os vivas os mais cordiais, os aplausos os mais frenéticos e esponidneos
demonstravam o alto apreco que nos merece uma dinastia que soube se associar a todas as
idéias nobres do progresso e protegdo a industria s,

Outro matutino carioca que também faz coro ao grande acontecimento € O
Correio Mercantil. Em sua edigio de 2 de maio de 1854 Ié-se: “o publico tem razdo de
admirar e aplaudir este ensaio feito em nosso pais, desse invento o mais precioso da indistria
moderna”. Até porque, “infeliz o povo que assistisse sem emogdo a semelhante espetdculo e
ndo visse o que ha nele de fecundo e maravilhoso |...]”. Encantado com 2 novidade, o redator
da matéria nio esconde sua admiragio. Para ele, “nem o corcel drabe da mais pura raga’ €
tdo veloz quanto o trem, ao qual denomina “cavalo dindmico”. Ademais, “como os cavalos
que conduzem as fadas as regides sabdticas”, o trem € um “monstro dindmico” que jamais se

cansa, capaz de correr dia e noite sem sentir fadiga ou sono. Assim, “é impossivel encarar sem

4 Cf. SETTE, Mario. Terra pernambucana. 8 ed. Recife: Editora Diario da Manhé, 1952, p. 106.
* PINTQ, Estevio. Op. Cit., pp. 62-63.
§ Citado em BRITO, José do Nascimento. Meio século de estradas de ferro. Rio de Janeiro; Livraria Sdo Jose,
1961, pp. 44-45.
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uma espeécie de admiracdio supersticiosa os efeitos desta aquisi¢do, de que se enriquece a
atividade humana’”.

O espetéculo tem continuidade. Em outra inauguragfo de estrada de ferro, desta
feita na vila do Una, constituida por uma igreja e construgdes pobres, em terras da Mata Sul de
Pemambuco — na verdade uma extensio da estrada de ferro Recife ao Sio F rancisco a partir da
vila do Cabo, ocorrida em 1862 -, a viagem inaugural € representada como a chegada do
grande dia, com 2 estagdozinha toda embandeirada, niio faltando os “vivas” e rifles disparados
para o ar’.

O entusiasmo ¢ geral, embora dele nfo compartilhem os indios que habitam a
vila. E que estes, segundo o narrador, “feimavam em néo de aproximar”. Até porque, teriam
abandonado a vila desde o dia anterior & inauguracio, “para se refugiarem nas matas vizinhas
como bichos amedrontados” E mesmo os indios que, a pedido do padre Deodato, o
organizador da festa, tocam pifanos e zabumbas antes da chegada do trem inaugural, teriam se
recolhido “mum grupo unido e acovardado quando aquela geringonca surgiv na curva e
correu até o ponto de parada, fazendo um ruido infernal e vomitando Jogo”. No mais, tudo
respira alegria. Todos se cumprimentam e riem, havendo os que, admirados, ficam andando ao
longo do trés vagdes. Enquanto isso, a “madquina resfolgava e o maquinista agitava a mio
como se toda aquela homenagem fosse dirigida a ele”.®

Vislo preconceituosa & parte — conquanto os indios sio representados aqui
como seres dotados de “mentes primitivas™'’, incapazes de compreenderem esse instrumento
da mecénica moderna, como se ainda permanecessem no estado de natureza -, 0 que importa
aqui € a representa¢fio do mencionado trem inaugural sob a forma de espetaculo, um marco na
vida do lugar.

Em outras inauguragbes, o espetaculo se repete. Ha casos, inclusive, em que
grandes festas publicas sdo levadas a efeito ja por ocasido da inauguracdo dos trabalhos de
construgdo da linha férrea, como a que ocorre na capital paraibana em 9 de agosto de 1880.

“Era um dia de rigoroso inverno: entretanto das nuvens, que se rasgavam deixando cahir

” Citado em BRITO, José do Nascimento. Idem, pp. 47-48.
® FILHO, Hermilo Borba. Caminhos da solidéo (romance). 2° ed. Porto Alegre: Editora Mercado Aberto, 1987,
. 26 ¢ 85.
Cf. Idem, p. 83
0 Cf. Idem, p. 83.
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continuos aguaceiros, ndo obstaram o grande concurso da populacdo que affluia de todos os
angulos da cidade L

Além de um “lunch” oferecido a convidados especiais, que tem lugar no
restaurante Conde D’eu, na rua do mesmo nome — ao qual ngo faltam os ingredientes de
sempre: brindes e discursos, com os “vivas” € 0s aplausos de sempre, como os “vivas” a S.M.
o Imperador ou 4 herdica provincia da Parahyba, dentre outros — o povo participa de uma
passeata pelas principais ruas da cidade. Retornando a rua Conde D’eu, “caprichosamente
illuminada”, todos puderam assistir a um “espectaculo surpreendente”, a realizagio de um

“lindo fogo artificial”. “Era um verdadeiro festim popular em que reinava a ordem
demonstrativa da indole pacifica dos parahybanos”m.

E a julgar pelo tom dos discursos, entfio proferidos, o momento é de fato solene,
erigindo o trem de ferro & condigio de simbolo por exceléncia de algo novo na vida paraibana.
Em tom grandiloqiiente, um dos oradores arremata: “o que teremos amanhd? Amanhd... O
fumo do carvdo candente incensando o espesso de nossas matas: o sibilo das locomotivas
quebrando o siléncio monotono das solidbes: o trabalho, esse soberano moralisador,
estendendo os seus bragos de gigante: os productos triplicando nas pragas de consummo: 0
commercio alargando a sua esphera: as rendas publicas crescendo e crescendo .

E um outro orador, em tom ndo menos grandilogilente: “senhores, esta aima
nova, este espirito invisivel que viaja no fumo do vapor ¢ se transmite nos celeres prodigios
da electrodynamica, que visitou Paris e Londres e hd muito plantou no solo brazileiro (...),
chega hoje até nos (...) e ndo tardara seguir caminho das mais remotas povoagdes, alentando
as nossas plantas, restabelecendo o throno da nossa ceres, correndo ainda em socorro das
victimas da tiltima hecatombe [referencia i secal, {...) alargando-nos também a esphera de
conhecimentos tteis e assegurando-nos, afinal, pela harmonia e equilibrio de todos esses

interesses sociais, lugar distincto entre as cidades cultas do mundo ™.

il Cf. “A Parahyba” (Editorial). In A Parahyba— Orgéio Liberal, Parahyba do Norie, 16 de agosto de 1880, p. 1
2 Cf Idem. p. 2.
% Discurso do St. Antonio Bernardino, proferido na inaugurac#o dos trabalhos de construgio da estrada de ferro
Conde D’en. In 4 Parahyba — Orgdo Liberal. 1dem, p. 4.
14 Cf Discurso proferido por José Francisco de Moura na inauguragdo dos trabathos de construgdo da estrada de
ferto Conde D’ew. In Revista do Institute Histérico e Geografico Paraibano. Discursos Pronunciados. Jodio
Pessoa: Departamento de Publicidade, 1946, pp. 193-194.
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E quando, 3 anos depois, o primeiro trecho dessa estrada & inaugurado, um
cronista da capital paraibana afirma que esta triste e alegre ao mesmo tempo. Triste porque
nunca presenciara um “7 de setembro téo frio”; alegre porque nessa mesma data participara
da festa de inauguracio da estrada de ferro, se fazendo presente no trem inaugural entre a
capital da provincia e a povoagio de Mulungu. Cumprido o cerimonial religtoso, com 2
presenca de “el cura”, que “latinou, empunhou o byssope e atacou agua” na locomotiva
Isabel, esta, j4 devidamente “baptisada” e com todos os convidados a bordo, pde-se em
movimento. Assim, “como wum luctador que experimenta as forcas, a Isabel jogou os
musculos de ago, soltou o grito alarmante do progresso e, desenrollando no espaco o novello
Jumarento do seu hdlito, partio ao som da musica ¢ da acclamagdo dos que ficavam ™.

Na viagem, tanto na ida quanto na volta, muita coisa chama a atencdo do
cronista, a exemplo dos “viremtes canaviais” ou dos “remblais e demblais”, nio esquecendo
dos “hotéis do Mulungu”. Mas nada disto parece interessd-lo muito. O que o interessa, isto
sim, € a poténeia da méaquina: “variando de velocidade, corre a locomotiva, attritando os
rails; voa o tempo e diminye o espago”. Ou o espetaculo que € capaz de proporcionar: “de um
lado e de outro da estrada, como do Jundo de um scenario, surgem admiradores do grande
invento”. Um exemplo é aquele “velho com uma creanca nos bragos e que parece dizer-lhe:
ainda ndo saiste do bergo e ji estds vendo aquillo que s6 me foi dado quasi ao entrar para o
tumulo; quando tiveres a minha idade, (-.) 0 que ndo terd o génio do homem inventado, o que
ndo mostrards a teus netos!!’” Outro exemplo ¢ o daquele “vagueiro, um rompe-tabocas que
estaca o quartau, tira o amplo chapéo de couro, e, com a referencia de um crente, conserva-se
descoberto até que passe o missionario do progresso”’'®.

Temos, aqui, mais uma sublimacfo de uma viagem inaugural do trem como um
grande acontecimento, origem de uma vida marcada por novos ritmos ou novas
temporalidades. Se enquanto “missiondrio do progresso”, ¢ reverenciado por aquele vaqueiro
“rompe-tabocas”, que tira o chapéu a sua passagem, a reveréncia parece merecida. Afinal a
vida daquela crianga, nos bragos do avd, sera profundamente diferente da do proprio avé, uma

VEZ que ja nasce marcada pela presenca, ali na regido, de um poderoso signo, aguele trem

' Cf. COLACO, My. “Folhetins: do Ipiranga a0 Mutungu”. In O Liberal Parahybano. Parahyba do Norte, 22 de
setembro de 1883, p. 2.
1S Cf. Idem.
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inaugural, E mais: enquanto o avd so conhece esse “grande invenio ” quando ja estd prestes a
“entrar para o timulo”, nio tendo se deparado com nada igual em toda sua longa vida,
0COTTE O CONtrario com o neto, para guem a experiéncia daquele dia € s6 o comego de uma
série de novidades com as quais conviverd.

Também ha casos em que o simples anuncio de um decreto autorizando o
esperado “beneficio” é motivo para mais um espetaculo comemorativo. Corre o ano de 1904.
Na ocasido, o chefe politico de Campina Grande, Cristiano Lauritzen, fica tdo entusiasmado
com © anuncio, por decreto'’, de que a estrada de ferro seria prolongada até a cidade, que seus
habitantes presenciam um fato inédito. De telegrama na mao, “que ele andava a mostrar ao
povo”, sai de casa em casa, “na rua mais publica da cidade”, convidando todos para a festa
que promoveria em ‘“regozijo a assinamra’ do referido decreto, “inclusive aos seus mais
encarnicados adversdrios™. Com isto, “a alegria publica assumiu um cardter como nunca se
notara em Campina. O comércio cerrou as portas. Estalavam foguetes no ar. A banda marcial
Unido atroou as ruas da cidade com seus dobrados retumbantes. A cidade encheu-se de povo
(...) e a festa entrou pela noite adentro”™,

Mas toda essa efuso se explica facilmente. E que, no imaginario local, a
chegada do trem parece a realizagio de um sonho. Os politicos e/ou letrados, em nome dessa
ou daquela localidade, fazem tanto alarde, nos discursos parlamentares ou nos materiais
produzidos para a imprensa, em torno das benesses de uma estrada de ferro, que quando uma
cidade, vila ou povoagio qualquer entram no rol das possiveis beneficiadas, seus habitantes ja
nio falam em outra coisa. O desejo de contar com uma estrada de ferro, alimentado durante
anos na maioria das comunidades, ¢ incorporado ao imaginario local como um sonho. Dai as
referéncias ao entusiasmo geral quando ele torna-se real; dai a efusdo nas festas
comemorativas.

Na capital paraibana, por exemplo, um jornal local, apos informar, em um de
seus editoriais, que “estdo inaugurados os trabalhos da estrada de Ferro Conde D’eu’” e que
o ato comemorativo, provocando o “enthusiasmo de toda a populagdo”, constitui um

“auspicioso acontecimento”, fala ainda sobre o quanto teria sido frustrante sua néo realizagdo:

7 Teata-se do Decreto n® 5257, de 26 de jutho de 1904. Cf. ALMEIDA, José¢ Américo. Op. Cit., p. 350.
1® RIREIRO, Horiéncio de Souza. “O Dinamarqués Cristiano™, In Vaultos e fatos. Jofio Pessoa: SEC, 1979, pp.
249-250.
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“tinhamos razdio, nos parahybanos, para manifesiarmos esse immenso regozijo, porquanto
arriscada esteve a estrada de ferro Conde D’eu a figurar nas nossas lendas e narrativas como
um sonho dourado, cuja desilluzéo é o vicuo, e o nada””. Tudo leva a crer que o editorial se
refere a toda uma expectativa criada durante uma década inteira. E que a Paraiba, conforme
vimos nos itens 1 e 2 capftulo I acima, conta com uma concessio de estrada de ferro desde
1871, concessio que resulta, em 1875, na criagio da Conde D’Eu Railway Company
Limited, organizada em Londres para executar a referida concessdo. O fato & que nfo obstante
tenha sido criada em 1875, s6 em agosto de 1880 ela esta pronta a atacar os trabalhos de
construgdo da ferrovia paraibana. Assim, a demora aumenta a expectativa em torno do
propalade “beneficio”, nfio raro gerando o desencanto. Dai as mantfestacSes de “fmmenso
Jubilo” ante o sonho que torna-se realidade.

Ha casos, inclusive, em que certos orgios de imprensa sdo criados com o
objetivo tinico de fazer campanha em prol de um determinado trecho ferrovidrio. O Correio da
Serra, publicado na cidade de Areia, na primeira década do século XX, é um bom exemplo.
Situada num dos pontos mais altos da serra da Borborema, no brejo paraibano, a cidade dista
apenas 18 quildmetros de Alagoa Grande, um dos pontos terminais da estrada de ferro inglesa
no inicio do século XX. Desejando o prolongamento dessa estrada até Areia, o citado jornal
desenvolve intensa campanha em prol desse empreendimento. Em um de seus editoriais,
mostra as iniimeras vantagens que justificam o pleito. Mas antes de descrevé-las, esclarece:
“drdua tarefa de embaracos vdrios assumimos com a publicacdo de nosso periédico, em
langencial-o pela defesa de nossa suprema aspiracdo: estrada de ferro em Areia”. E
complementa: “nds que afagamos esta idéia com animado devotamento de crentes, temos
sempre, nas opportunidades que nos antolham, tentado objetival-a com denodo e
persisténcia”’. Em editorial anterior, como parte da mencionada campanha, o jornal firma
posicio: “sejam ou ndo sejam as nossas aspiragdes uma realidade futura a que commemore,
como um alto padréo de gloria, toda essa legidio bendicta de esforcos que vimos de derramar

pela excellencia de tdo causa publica, ainda assim ndo sahiremos da palicada, em gue

"* Cf. “A Parahyba” (editorial). In A Parahyba — Orgéio Liberal, Parahyba do Norte, 21 de agosto de 1880, p. 1.
% Cf. “Estrada de ferro™(Editorial). In Correio da Serra, Areia-PB, 7 de agosto de 1909, p. 1.
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estamos empenhados, firmes, como um herdi, e valentes, como um athieta 21 E num terceiro
editorial, apds registrar que a idéia de uma estrada de ferro ali tem origem em suas colunas,
reconhece que a campanha tem surtido efeito, pois repercute no “infimo das camadas
sociais”, isto para néo falar que o momento é propicio, pelo fato de que cogita-se, nos “altos
poderes publicos”, autorizar o prolongamento da ferrovia na Paraiba, as voltas com uma seca
naquele 1909%

Também hé a considerar que, em nome da cidade, os redatores do Jomal,
organizam uma reunido na “qual se fizeram represeniar politicos, commerciantes,
agricultores [leia-se proprietarios rurais], creadores etc (...Y". Propésito da reunido: debater a
“crise climatérica” (leia-se seca) que estaria a vitimar a cidade e apresentar as autoridades
federais a “melhor solugdo”, a construgdo de 18 quildmetros de trilhos a partir da cidade de
Alagoa Grande®.

Assim, esse povo “laborioso, emprehendor, social e cordato” teria & época do
Correio da Serra, encarado a estrada de ferro como uma “grande idéa alvicareira, desejada
ardentemente que se tornasse o mais breve uma realidade”. De resto, Areia estaria a merecé-
1a, por ser “a mais agricola, a mais bella, a mais hospitaleira, a mais civilisada, a mais
progressista e (...) a mais salubre dentre todas as cidades parahybanas™*’. Todavia, apesar de
todos esses esforcos e de todas as vantagens enumeradas, o sonho de possuir uma estrada de
ferro, alimentado na cidade durante anos, jamais ¢ concretizado, ficando nas promessas.

Também em Campina Grande, um jornal local, que circula na cidade entre os
anos 1888-1891, ao reivindicar a estrada de ferro para a cidade, faz desta questdo o seu
assunto predileto, ao qual dedica longas matérias, em sua maior parte sob a forma de
editoriais. Num desses editoriais, 16-se: “tem sido a nossa delenda Carthago o prolongamento
da via Férrea Conde D’Eu até esta cidade; e este melhoramento tantas vezes reclamado jd na
Assembléia provincial em diversas sessbes até 1888, e ja pela imprensa é hoje o desejo

unanime da populagdo deste Estado”.

21 Cf. “Pelo ideal: nossa grandeza de animo e as piramides do progresso” (Editorial). In Correio da Serra, Areia-
PB. 31 de julho de 1909, p. 1.
zf Cf “Delirium-tremens” (editorial). In Correio da Serra, Areia-PB, 21 de agosto de 1909, p. 1.
3 f “Estrada de ferro” (editorial) In Correio da Serra, Areia-PB, 31 de julbo de 1909, pp. 1 ¢ 2.
2 Of L. Cezar. “Tragos” (coluna). In Correio da Serva, Areia-PB, 21 de agosto de 1909, p. 2.
2 Cf. “Via férrea de Campina” (editorial). In Gazeta do Sertdo, Campina Grande, 6 de junho de 1820, p. 1.
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De fato, a Gazeta do Sertiio leva a efeito ampla campanha em prol da estrada
de ferro em Campina Grande, venha ela da vila Mulungu ou da vila do Pilar, os pontos
terminais da ferrovia Conde D’Eu no momento em que o mencionado jornal faz tal campanha.
Por isto, mesmo sendo um jornal que tem vinculo com o partido Liberal, manifesta todo seu
agradecimento a um deputado paraibano do partido Conservador, o Sr. Anizio Salatiel, que
apresenta projeto, no Congresso Nacional, a favor da estrada veiculada na campanha do jornal.
Eis a nota de agradecimento: “sendo nossa missdo no Jornalismo da provincia pugnar sem
descanso pélos melhoramentos da Parahyba, acolheremos sempre de bom grado todo e
qualquer projecto tendente a esse fim, sem olharmos a cor politica do cidaddo patriota gue o
apresentar e, de langa em riste, defendel-o até que o exito seja completo™®. Sendo ainda de
opini&o que o papel da imprensa é denunciar os problemas da provincia, para que se tornem do
dominio publico, o citado jornal convoca a imprensa paraibana para se unir na dentincia aos
problemas locais, dentre eles a necessidade de prolongamento da estrada de ferro Conde D’Eu,
unica medida capaz de combater de forma duradoura os efeitos da seca na Paraiba. “Por que
ndo se ordena a construcedo immediata das estradas de Jerro de Alagoa Grande, Itabaiana e
Campina?”. Assim, para que o Governo se convenga ‘da necessidade urgente de executar,
dentre outras, a citada medida, o jomnal invoca “o poderoso concurso de toda a imprensa
parahybana ™.

E quando se trata de procurar solugfio imediata para o problema da seca, como
naquele outubro de 1888, o jornal tem a receita: “sé o prolongamento da estrada de ferro
poderia nos oferecer algum alivio; era um beneficio que receberia a provincia e uma fonte de
trabalho para os famintos e desvalidos”. Logo, a estrada de ferro, enquanto fnica
“esperanca” para os “aflitos”, é encarada, pelo citado 6rgio de imprensa, como uma
“verdade” que ele repete “sem cessar .

Nos quase 3 anos em que vem a piblico — de setembro de 1888, data do

primeiro exemplar®, até 6 de majo de 1891, data em que € empastelado por adversarios

% Cf. “A secca imminente” (editorial). In Gazeta do Sertao, Campina Grande, 12 de outubro de 1888, p. 1.
%" Cf. “A imprensa da capital” (editorial). In Gazeta do Sertdo, Campina Grande, 17 de maio de 1889, p. 1.
% CF. “A secca” (editorial). In Gazeta do Sertio, Campina Grande, 17 de outubro de 1888, p. 1.
* Cf. Gazeta do Sertdo. Campina Grande, ano I, num. 1, 1 de setembro de 1888,
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politicos3° - 0 jornal luta exaustivamente para a consecugdo do propalado “beneficio”. Inneu
Joffily, seu diretor e proprietario e também principal redator, em nenhum momento abre mio
do esperado “melhoramento” na cidade de Campina Grande. E mesmo tendo falecido em 1902
sem vé-lo concretizado, sem duvida contribui, seja como deputado provincial seja como
jornalista“, para alimentar o sonho dos campinenses de um dia poderem contar com a
decantada locomotiva.

Finalmente chega esse dia. Mas até 14, muito verbo € muita tinta ainda seriam
consumidos nas casas parlamentares € na imprensa nos anos subsequentes a campanha
implementada pela Gazeta do Sert3o. Diferente dos areienses, que jamais concretizam o sonho
de ver o trem de ferro subindo a serra em direio 4 sua cidade, os campinenses finalmente
podem festejar o grande dia, fato ocorrido em outubro de 1907. E uma espera longa, mas
finalmente o sonho faz-se realidade.

Definitivamente incorporado ao imaginario de cada localidade, conforme vimos
nos dois exemplos acima, o sonho de um dia poder contar com uma estrada de ferro €
duradouro. Passam-se décadas € o sonho nfio morre. Assim é que, quase um seculo apés a
realizagio das primeiras inauguragdes ferroviarias ocorridas no Brasil, respectivamente no Rio
de Janeiro e no Recife, as viagens inaugurais continuam despertando o interesse de todos,
como a que ocorre na cidade de Juazeirinho, no cariri paraibano. Fazendo-se presente no dia
do trem inaugural, numa tarde de janeiro de 1957, um cronista registra tudo. Ele est4 no trem
quando o “bicho”, deixando Campina Grande, “apitou para o povo sair da linha, e partir
bufando, com aquele bufo téo caracteristico dos trens do Nordeste”, para chegar, um pouco
antes das 15 horas, “debaixo de foguetdes, vivas e musica a estagdo terminal, que é
Juazeirinho”?. E o cronista acompanha com vivo interesse o grande acontecimento: “Um

delirio! Misica, palmas, discursos! E enquanio os foguetes pipocavam no ar, 0 povo saltava

30 ¢f JOFFILY, José. Entre a Monarquia e a Reptiblica: idéias e lutas de Irineu Joffily. Rio de Janewro: Kosmos
Editora, 1982, p. 140.
3 Consta que a luta de Irineu Joffily em prot da estrada de ferro em Campina Grande ¢ bem anterior 4 campanha
que leva a efeito na Gazeta do Sertfio, jornal de sua propriedade. E que essa luta teria comegado ainda nos anos
1870, através de sna acfio parlamentar ¢ de maltiplos artigos publicados na imprensa paraibana (Cf. JOFFILY,
José. Op. Cit., p. 132).
52 Cf. PIMENTEL, Cristino. “O trem partiu afinal”. In Pedacos da histéria de Campina Grande. Campina
Grande: Livraria Pedrosa, 1938, p. 107.
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de contente na terra firme. E vig-se a alegria estampada em cada rosto, e 0 entusiasmo saindo
de cada peito. Estava, em parte, salvo o cariri. O trem chegou 33

E o espetaculo ndio se restringe & estagio terminal de Juazeirinho. O “viva o
frem”! “Viva o trem” é uma constante durante todo o trajeto. “Puxinand, Pocinhos, Soledade,
Juazeirinho vibraram e sentiram-se como os salvados da “‘cortina de Jerro’ [estaria o cronista
pensando na experiéncia htingara ocorrida no periodo?]. Velhos, mogos, senhoras, mocinhas,
acorreram as estacdes para saudar com entusiasmo a chegada do ‘vapor’”. Também nio se
restringe ao ambiente festivo das estages, pois o trem & saudado 2 medida que passa, isto nos
“campos, fazendas, d beira dos caminhos’. Erguendo os bragos ou “fazendo das mdéos
bandeiras”, todos o saudam. E que, por onde passa esse trem, passa a “e.speranga”“.

E toda essa explosio de entusiasmo se explica facilmente. Trata-se “de ver
realizada uma aspiragdo de meio século”. Dai a “matutada’ ter prorrompido em “vozes de
alegria” quando da chegada daquele “amimal enorme ", com seus vagdes “lotado de gente”,
na estagio de Juazeirinho. Na visio do cronista, trata-se de um entusiasmo esperado, pois
“quem mora por essas bandas, e viaja por essas fterras pedregosas e espinhentas, torradas
pelo sol das secas constantes, (...} agora confia, e tem certeza de que duas linhas de ago
estiradas na terra estdo ao seu alcance e ao seu servigo, na hora exata, no momento exato da
sua necessidade”. Com o trem, o caririzeiro nio se “camsard mais na estrada”, ndo mais
ficara “esperando os caminhdes que devem vir ou néo virdo”. Isto porque “o trem é certo. O
trem é matemdtico. Ha wma estagdio, onde a gente espera e de onde seguird para um destino
em busca da vida ou da morte ¢,

Se uma inauguracdo de trem, em plena década de 1950, pode ser pintada com
essas cores — haja vista que muitos conhecem o trem, pois o mesmo ja circula em indmeras
outras cidades do Estado, sem falar que ja se convive com o automovel (6nibus, caminhio,

etc) -, o que dizer das inanguracdes de trem um pouco mais recuadas no passado, numa época

2 Cf. Idem
** Cf. Idem, p. 109,
** De fato, trata-se de ura aspiragdio antiga, pois desde que o trem chegara em Campina Grande, em 1907, que
ele € esperado ali no cariri. E mesmo antes, quando o trem para Campina Grande ndo passa de uma promessa, ja
existe estudos para prolongar os trilhos até a vila de Batalhdio (hoje Taperod), que fica na parte do cariri onde esta
localizada Juazeirinho. Tais estudos sdo confirmados pelo autor da coluna intitulada “C4 e 14”, que se assina com
o pseuddnimo “Indio Cariri”, semanalmente publicada na Gazeta do Sertdo. Ver as edicdes de 26 de dezembro de
1890, p. 3; 9 de janeiro de 1891, Pp- 1 e2; ¢ 17 de abril de 1891, p. 1.
* Cf. PIMENTEL, Cristino. Op. Cit., p. 108.
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em que o automével ndo existe ou existe em pequena quantidade no Brasil ou em algumas de
suas regides? Enfim, com que cores ndo s3o pintadas as inauguracGes de trem no momento em
que constitui uma novidade para todo mundo, enquanto transporte pioneiro da mecénica
moderna?

No momento em que a meninada de Juazeirinho sai “correndo a gritar: viva o
rem! Viva o trem”, o cronista citado rememora uma inauguracdo de trem ocorrida no seu
tempo de menino: “nesse momento (...), eu me transportei ao palco da minha infdncia,
quando o vapor chegou a Campina (...). Houve musica, e vivas ao gringo {referéncia a

»37

Cristiano Lauritzen], a quem se devia aquela iniciativa’™’. De fato, na inaugurag¢do do trem
em Campina Grande sio muitos 0s “vivas ao gringo”, o prefeito da terra. Na ocasido, uma
quarta-feira, 02 de outubro de 1907, milhares de pessoas marcam presenga no grande
acontecimento, cujo registro fotogré,f'lcoy'3 (foto 11) mostra que uma verdadeira muitiddo,
composta por homens, mulheres ¢ criangas, com os trajes tipicos da época, aglomera-se na
plataforma da estagdo para esperar o trem inaugural. E 0 que veremos a Seguir. _

Algo inusitado esta para acontecer naquele outubro de 1907, a inanguragéo de
um trem de ferro. Ao longo de todo o percurso, 82 quildmetros de trilhos ligando as cidades
paraibanas de Itabaiana e Campina Grande, centenas e/ou milhares de espectadores aguardam
ansiosos o grandioso espetaculo. Em cada estaciio € enorme a expectativa em tormo desse trem
inaugural. Nele, um passageiro em particular chama a atengdo. Trata-se de um reporter do
Diario de Pernambuco, especialmente enviado pelo jornal para fazer a cobertura do evento, da
qual resuita uma longa matéria que aquele jornal publica, sob a forma de editorial, intitulada
simplesmente O Ramal de Campina Grande. Exatamente por ter sido publicada sob a forma
de editorial, 0 autor da matéria se maniém andnimo, mas seu conteudo € todo baseado nas
notas de viagem desse desconhecido personagem. Tanto ¢ assim que, apos rapido predmbulo,
o jornal abre aspas para inserir o conteudo dessas notas de viagem.

De maneira que as imagens sobre esse trem inaugural, aqui retratadas, estdo

baseadas nessas notas de viagem, escritas por um espectador bastante atento. E através dessas

* Cf. Idem, pp. 108-109.
3 A foto que retrata essa inauguragiio, hoje ampliada no Museu do Trem no Recife ¢ também no Museu Histérico
de Campina Grande, constitui um emblema para os que percebem as inanguracdes de estrada de ferro como
espetaculos da mecinica moderna. Até porque, é um dos poucos registros iconograficos sobre o assunto relativo
ao periodo em toda a regido.
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notas que convido o leitor a embarcar no trem “maria-fumaca” que faz a viagem inaugural do
ramal de Campina Grande. Esse mesmo trem que atrasa aproximadamente 3 horas em relacdo
a0 prazo inicialmente previsto para chegar ao seu destino, mas que € ansiosamente aguardado
por milhares de campinenses.

Uma dessas imagens estd expressa sob a forma de uma reclamacgio dirigida a
superintendéncia da Great Western, a empresa responsavel pela construgdio do ramal. E que o
jornalista pernambucano fica indignado com o que ele chama de descuido dos seus diretores,
que ao invés de proporcionarem uma viagem confortivel zos que embarcam naquele trem
inaugural — entre os quais encontram-se pessoas “conceituadissimas” dos Estados de
Pernambuco e Paraiba -, “fuzendo correr um comboio decente com carros huxuosos até e
locomotiva boa, deixaram-nos um limitado mimero de vagoes, insuficiente ao regular mimero
de passageiros, e mais puxado por u'a machina velha, intrafegdavel mesmo...”. Mas a
reclamagdo tem razdo de ser, segundo o referido jornalista, exatamente pela importancia do
evento, com seu nitido carater de espetdculo: “(...) em se tratando da inauguracdo de uma
linha importante (...), grande seria o nimero de excursionistas desejosos de conhecer os seus
progressos e apreciar o bonito espetdculo que sempre se apresenta ao espirito observador
quando se procura vencer centenas e mais centenas de kilometros desconhecidos e pela
primeira vez cortados por uma estrada de ferro ™.

Mas se essa viagem inaugural ¢ encarada pelo jornalista como um verdadeiro
martirio, haja vista ter sido feita em um trem puxado por uma locomotiva “quase imprestavel”
e cujos carros ndo oferecem nenhum conforto as “conceituadissimas” pessoas ali presentes, a
proporcionar “cinco e enfadonhas horas em uma viagem de estrada de ferro”®, nada disto
inibe o carater de espetaculo em torno dessa viagem inaugural. Até porque, como ele mesmo
nos informa, uma verdadeira multiddo se aglomera nas estagBes por onde o comboio passa,
multiddo que ndo esconde sua admiragio para com a novidade. Em Lauro Muiler, por
exemplo, o jornalista pernambucano registra, em suas notas de viagem, que o lugar — “ponto

de parada, destinado mais a provisdo d’dgua s locomotivas” — se “apinhava de populares”,

* Cf. “O Ramal de Campina Grande” (editorial). In Didrio de Pernambuco, Recife, 6 de outubro de 1907, p. 2.
“ Cf, Idem.
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vindos do povoado Guarita para contemplar o movimento do trem, que parte em meio a
“balbirdia alegre daquela centena de populares™.

De Lauro Muller o trem parte para Mogeiro, onde teria ocorrido idéntica
movimentagio, com a “plataforma da estagdo cheia de matutos”, cujo “desejo ardente de
conhecer um vapor de terra” faz com que provoquem um “rebulico ensurdecedor”. Postados
no calcamento da gare, ficam a contemplar o trem, “boquiabertos”, embora othem “com uma
certa desconfianca para o interior dos carros, vendo ali passageiros amontoados sobre
outros, e uns sentados nas proprias maletas de viagem, maldizendo a hora de viagem, o
cansago da mesma”*.

Assim, o jornalista pemambucano da a entender que ndo compreende o porqué
de tanto regozijo diante daquele velho trem. Por que aquele “rebulico ensurdecedor” na
estacio de Mogeiro? O certo, porém, € que os “matutos” estdo la no dia do trem inaugural, alt
comparecendo para comemorar a chegada desse decantado instrumento de progresso,
indiferentes pots ao desconforto daqueles “conceituadissimos” passageiros € ao estado pouco
promissor da maquina e, claro, mais indiferentes ainda a quem ndo entende sua admiracio
pelo trem.

Continuando o trem a subir a serra da Borborema, mais duas paradas estdo
previstas antes de chegar a Campina Grande: uma na vila de Inga outra em Galante. Na
estacdo de Inga, distante 2 quildmetros da vila, “ainda o movimento das duas primeiras:
grupos e mais grupos de pessoas em admiracdo ao trem’. Partindo para Galante (na época
simples ponto de apoio para a locomotiva se abastecer de agua, sem qualquer povoagio; hoje
distrito de Campina Grande), cujo percurso envolve a parte mais ingreme na subida da serra,
aquela velha locomotiva s6 a muito custo vence o obstaculo. E eis que de repente, em meio as
serras, a locomotiva para por completo. Ora, como paira no ar o medo de um possive] ataque
do cangaceiro Antonio Silvino e seu bando, o qual teria jurado que o trem inaugural ndo
correria naquele dia, os passageiros ficam bastante assustados. Mas o medo € infundado. A
péssima locomotiva, de acordo com o inconformado jornalista, teria parado tdo-somente para

“utilizar d’dgua do seu tender, pois o vidrinho marcador assim reclamava’™®.

A Cf. Tdem.
2 Cf. Idem.
2 Cf Idem.
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Uma vez em Galante, onde o trem mais uma vez se atrasa porque a “estragada
machina necessitava de mais agua”, finalmente o comboio parte para o ponto terminal, sendo
dificil descrever, de acordo o citado jornalista, a parada do comboio em Campina Grande: “a
hora adeantada em que chegamos, 8 30 da noite, com atraso de tres horas aproximadas, o
cansaco da enfadonha viagem ndo nos permitiam indagar ante aquela incalculavel multidéo,
os motivos de sua estada ali, a sua admiracdo ao trem, uma coisa tdo velha e téo aborrecida
para nos outros da cidade, quéo novidade e ambicionada pelo povaréo do matto ™

Esteredtipos ou reclamagdes & parte — fruto da auto-imagem que o observador

recifense constrdi ao se apresentar como alguém que fica pasmo com o comportamento do
“povaréo do matto” ao recepcionar aquela locomotiva, uma ‘“coisa 1do velha e ido
aborrecida” para ele, homem da cidade grande -, 0 que conta aqui € a espetacular recepgiao
com que € saudado o trem inaugural em cada uma estagdes por onde passa, como aquela de
Campina Grande. Em que pese a hora adiantada, em que pese o atraso referido, aquela
“incalculdvel multidiio” ainda lota as dependéncias da estagdo. Por isto, s6 aos empurrdes os
“excursionistas” conseguem se livrar da “onda popular”, para que pudessem “respirar” um
pouco num dos departamentos da estagio, sendo o interlocutor do grupo informado por um
dos funcionarios da empresa ferroviaria: “44! O Senhor nde viu nada (.). A hora do trem, 5 e
40 minutos da tarde, impossivel era o transito na estacdo. Foi calculado em 4 mil pessoas o
mumero aqui existente ",

Preocupado, pois, com o seu propric bem-estar, o jornalista pernambucano nio
tem sensibilidade para perceber a dimensio simbdlica das comemoragdes em torno daquele
trem inaugural. Talvez por ser do Recife, paisagem urbana que convive ha décadas com a
locomotiva, algo ja banalizado no cotidiano local naquele comego do século XX, nio percebe
que mesmo uma velha locomotiva é capaz de proporcionar um enorme espetaculo. Pelo
interior afora, como em Campina Grande no comeco do século XX, o que importa, naquele
momento solene, ndo ¢ o estado especifico da maquina que serve de guia ao trem inaugural,
mas o que ela representa enquanto simbolo de novos tempos, conforme incorporado ao

imaginério local ao longo dos anos. Com isto, a interrogagiio parece pertinente: 0 evento

* Cf. Idem.
5 Cf Idem.
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comemorativo teria sido menos espetacular na cidade de Campina Grande, por que 0 comboio
niio comporta carros confortaveis e uma locomotiva nova? A resposta é negativa.

Nio obstante o atraso de horas, conforme notificado acima, a maioria dos
presentes nio arreda pé estagio: com o olhar fixo no horizonte, por nada deste mundo perderia
o espetaculo proporcionado pela chegada da grande novidade. O sonho, alimentado durante
décadas, torna-se realidade. O grande momento aproxima-se. E para the fazer jus, a ele esté
sendo consagrada toda aquela festa publica, com os ingredientes a que ja fiz alusdo, fogos de
artificio, banda de musica e os muito “vivas’, “vivas” ao gringo (o prefeito Cristiano
Lauritzen) e “viva o trem”! E, claro, o maior de todos os “ingredientes”, o espetaculo

proporcionado por aquela “maravilha” da mecénica moderna.
2. As estacdes na paisagem circundante: novos ritmos, novas sociabilidades/sensibilidades

A primeira constatagdo a fazer € que o trem imprime um novo ritmo de vida no
cotidiano dos lugares por onde passa, em particular nas cidades, vilas ou nucleos rurais
marcados pela existéncia de estagdes ferrovidrias, contribuindo para essas tenham se tornado
uma espécie de passeio publico ou um local extremamente atraente, um ambiente de intensa
sociabilidade.

E importante considerar que refiro-me a estagoes relativamente pequenas,
contendo em sua maioria um unico piso e poucas dependéncias, além de um pequeno saldo de
espera. Nada comparavel as grandes estagbes da Europa e Estados Unidos, construidas em sua
maioria do Século XIX. Algumas delas maiores do que catedrais e palacios, que pelo seu
gigantismo provocam uma “impressdo extraordingria®, pois tiram “nosso folego” e
“acachapam” nossa percepgdo, excedendo a “escala humeana™. Por assim dizer, elas
funcionam como simbolos maiores da nova ordem burguesa, sinalizando seu poder material
sobre os periodos histéricos antecedentes. Basta considerar, a titulo de exemplo, aquela
“sonora ¢ trepidante” estagio da Companhia do Oeste na Paris do Segundo Império, cujos

rumores, marcados por “apitos, choques de chapas giratdrias, reboar de trovoada,

%Trechos de wma conferéncia intitulada “As Ferrovias e a Paisagem: o Trem como Grande Espetéculo”,
proferida por Nicolan Seveenko em 06 de novembro de 1995, conferéncia que constou da programacio do
Semindrio A Cidade e o Trem, promovide pelo Arte/Cidade em Sdo Paulo.
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trepidacdes subitas, semelhantes a terremotos”, chegam a sacudir os moéveis de um
apartamento proximo. Estacio que, pela “massa confusa dos vagdes e locomotivas, que
abarrotam os trilhos”, e pelo incessante vai ¢ vem dos trens que chegam ¢ partem a todo
momento, comunicando Paris com diversas partes do pais, oferece um espetaculo capaz de
tomar conta até mesmo dos funcionarios da empresa, como aquele que trabalha na esta¢iio do
Havre (cidade portuaria) e que ¢ envolvido por tal espetaculo sempre que vem & capital
francesa®’.

Tampouco refiro-me as grandes estagdes de trem do Brasil, a exemplo da
Estacdo da Luz (foto 12), cujas torres, vistas de uma rua lateral, nos faz lembrar uma velha
catedral do Séc. XIX, em que pese o destaque de sua fachada moderna, 4 base de ferro e vidro,
contrastando com o aspecto pouco maleavel de sua arquitetura quando divisada a partir das
referidas torres. Aliés, contraste que se acentua radicalmente 3 medida que se penetra em suas
dependéncias, pois o ferro e o vidro s3o exatamente os materiais que predominam de forma
absoluta em sua arquitetura interior, a encantar as inGmeras geragdes que por ali transitaram,
incluindo os forasteiros atraidos 4 capital paulista. No caso, 0s que s&o atraidos em viagens de
negdeios, a passeio ou para ai fixar resisténcia.

Para mencionar mais um exemplo, também nfio refiro-me a estagBes do porte da
de Belo Horizonte, toda construida em estilo neoclassico (fotos 13 e 14), de enorme beleza
plastica, com destaque para os arcos de coluna em sua arquitetura interior, cujas abobadas sio
artisticamente trabalhadas, 0 mesmo acontecendo com o ferro. Ou ainda, a Central do Brasil,
em que o tradicional e 0 moderno se misturam em seu gigantismo. Tampouco refiro-me as
grandes estages do Norte, a exemplo da estacdo central de Recife ou da estacfio central da
estrada de ferro de Baturité em Fortaleza. Esta aitima, por exemplo, chama a atencdo tanto por
seu estilo arquitetdnico quanto pelo tamanho da area edificada, aspectos que podem ser
vislumbrados, de um lado, através de registro iconografico (foto 15), e, do outro, por via de
certa descrigdo de quem a conhece de perto no final do século XIX. Seguindo de perto essa

descricdio, toma-se conhecimento de detathes importantes, a exemplo da data em que ¢

¥ ZOLA, Emile. 4 besta humana, Tradugiio de Marina Guaspari. Rio de Janeiro: Ediouro, s/d, pp. 11 e 73. E
importante observar que o texto de 4 kesta humana, na traducdo acima, em nenhum momento faz referéncia ag
nome da mencionada estagdo, sendo ali referida apenas com a designacio de estagfio da Companhia do Qeste.
Todavia, uma fonte ndo duvida em toma-la como a famosa “Gare Saint Lazare”, com sua arquitetura & base de
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concluida (9 de julho de 1880), do seu estilo arquitetdnico (o dérico-romano) e do conjunto de
sua dependéncias, assim discriminado: “wm vestibulo, uma agéncia, uma sala para o
telégrafo, uma para a bagagem, um saldo de 1.° classe, um dito de 2.°% mais uma sala e uma
dita para o correio”. Além desse primeiro conjunto arquitetdnico, ha um saldo em anexo,
“onde encostam trens de passageiros”, medindo 91 metros de comprimento e 12 de largura.
Por tltimo, sdo em nimero de 4 os armazéns construidos ali proximas (3 para o atendimento
as importagdes de 1 as exportagdes), com uma area total de 2.238 metros quadrados®™. Some-
se tudo isto e facilmente se tera uma idéia do porte de uma das grandes estagdes ferrovidrias
do Norte.

Entretanto, embora nio haja termo de comparagdo entre tais estacOes e as
pequenas estagdes de vilas ou cidades do interior do Norte, seja do ponto de vista
arquiteténico ou do gigantismo proprio das primeiras, 0 fato é que as pequenas estagbes
ferroviarias nortistas ndio sio menos acanhadas quando consideradas em sua condigdo de
passeios pablicos ou ambientes de intensa sociabilidade para os padroes locais®.

Na cidade paraibana de Itabaiana, por exemplo, a estagdo da Great Western,
companhia inglesa, € inaugurada em 1901, tornando-se de imediato o lugar mais atraente da
cidade. Nas memorias redigidas por um de seus antigos habitantes, que 1a reside no comego do
século XX, temos: “a estacdo, com a chegada e saida dos trens, tornou-se o principal ponto
de encontro dos citadinos. As familias se comunicavam, 0s comerciantes transacionavam,
jovens namoravam, os politicos se entendiant”. Os trens, entdo, sao um espetaculo a parte, que
ali “chegavam apitando e apitando partiem”. Espetaculo com um pitblico garantido: “iam vé-
los os que levaram alguém a embarcar, os que ndo iam levar ninguém, mas, esperavam

amigos e familiares. lam vé-los, ainda, os que, nada fendo a fazer, contentavam-se, tdo-

ferro e vidro (Cf. PESAVENTO, Sandra Jatahy. O imagindrio da cidade: visbes literarios do urbano — Paris, Rio

de Janeiro, Porto Alegre, Porto Alegre: Editora Universitaria / UFRS, 1999. p. 199).

“MENESES, Antonic Bezerma de. Descrigdo da cidade de Fortaleza. Introducdo e notas de Raimundo Girdo.
Fortaleza: Casa da Cultura José de Alencar, 1992. p. 58 (Obs.: texto onginariamente publicado na Revista do
Instituto Histérico do Ceard. N.°9, 1895. pp. 118-290).

“para Gilberto Freyre, se ¢ um fato que as estagbes de trem se constituem enquanto uma “marca do complexo
ferrovidrio sobre a face da paisagem brasileira’, deve-se tessaltar que isto tem a ver ndio 50 com “a estagdo
metropolitana ou centval mais ou menos pretensiosa”. Para cle, essa marca tem a ver também com “a
estagdozinha quase perdida no matagal, nos campos, em terras de engenhos e fazendas perto de cidades do
interior” (Cf. FREYRE, Gilberio. Ingleses no Brasil. Op. Cit. p. 82).
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somente, em vé-los passar, com as jomelinhas cheias de passageiros™®. Até porque, no
comego do século XX, segundo certa representacdo, o trem constitui, para Itabaiana e a
maioria das cidades da regido, a tnica forma de contato com o mundo exterior. “ir a estacdo,
ver a passagem do trem, era quase como ir ao estrangeiro, porque por ai passavam as unicas
novidades que nos eram dadas a apreciar™.

Também em Campina Grande, outra cidade paraibana, ocorre fendmeno
idéntico. Inaugurada em outubro de 1907, sua estagiio ferroviaria torna-se de imediato o
principal ponto de encontro dos campinenses. Na cronica intitulada Perfis Femininos,
publicada no jornal o 15 de novembro, o autor traca o perfil da jovem F.V, mostrando, dentre
outras coisas, o local que ela escolhe para passear; “em companhia de suas amigas vae sempre
a estagdo da Grear Western e retorna sempre que a tarde morre™”. Como F.V. e suas amigas,
muitos campinenses fazem esse passeio & estagio nos fins de tarde, pois salvo um ou outro
contratempo, cotidianamente chega a cidade o trem das 6:10. Assim, ndo deixa de ser
sintomatico esse “reforna logo que a tarde morre”.

E que todos sdo atraidos 4 esta¢do nos horarios de chegada e partida dos trens, a
exemplo do autor da crénica intitulada Na Estacdio, na qual afirma ter o “hdbito de assistir
todas as chegadas dos trens”, tal como naquela tarde em que, “como de costume, ali
chegando”, comega a passear entre os presentes, até encontrar aquele personagem de “vistq
espantada”, como quem espera a “apparicdo de um phantasma”. Trata-se da figura cémica do
“assustado” José Miquilina, aparecendo, na visio estereotipada do cronista, como um “ru
sertanejo que ndo conhece o trem de ferro e que sai em disparada carreira no momento em que
a locomotiva apita na estagéo, nfio sem antes ter servido de gozagdo a “canalha” ali presente,
que lhe teria dado uma “solene vaia™. Jocosidade, exagero, invengio do cronista? E o que
parece. Mas a idéia da estagfo como passeio publico ou como espaco de sociabilidade recebe
aqui confirmagdo.

E em certo dia de janeiro de 1909, em que o trem nio chega as 6:10 da tarde
como de costume e sim s 8:00 da noite, o atraso nio impede que certo cronista campinense

note “muitas familias na gare”, que ali nio permanecem por mais tempo, “apesar dos saldes

MAIA, Sabiniano. Op. Cit., p. 148.
*'Cf. Carta de Arthur Coclho a Osias Gomes, de 03 de novenibro de 1959, Apud. Idem.
**Cf. SILVIO. “Perfis femininos”. In O 15 de novembro, Campina Grande, 29 de novembro de 1908. p. 1.
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de espera estarem bem iluminados”, pela falta de respeito tanto da “garofagem como dus
mulheres de vida facil™*,

' Avaliando o tamanho da cidade em fungdo do movimento de sua estagdo
ferroviaria (distantes mais de um quildmetro uma da outra), certo cronista de capital paraibana
registra, em suas notas de viagem a Campina, que a0 saltar do trem “a estagdo regurgita de
gente e o vigjante, dvido de inpressoes, Vvé, em Campina Grande, uma cidade em que o
progresso marcha adm iravelmente™.

Essas imagens, como se percebe, indicam com que COTes 0S letrados pintam
suas representagdes da estagdo de trem de Campina Grande. No conjunto, se sobressal a idéia
de que ela se constitui em um amplo espago de sociabilidade, um auténtico passeio piblico, a
atrair pessoas de todos os niveis sociais, 0s que v@o tratar de negocios, 0s que ali comparecem
para esperar parentes e/ou amigos ou para se despedir dos que partem, os jovens do lugar,
como a jovem F. V. ¢ suas amigas, o cronista da terra, a “garotagem” ou “mulheres de vida
FaciP, que faltam com o devido “respeifo” as familias locais etc. Enfim, um lugar atraente,
alegre, onde todos se comunicam..

Informagdes sobre a cidade paraibana de Guarabira — vila de Independéncia na
época em que ¢ contemplada por estrada de ferro (1884) - diio conta de que ali a estagdo
ferrovidria transforma-se no principal ponto de encontro dos guarabirenses, um auténtico
passeic publico (foto 16). Em que pese seu aspecto acanhado, motivo de reclamagéo de um
jornal local publicado nos anos de 1920, é para ela que se dirigem os passeantes locais.
Mesmo deixando a desejar quanto ao seu “gsseio”, isto para nio falar que € “construida em
estilo desusado e feio”, sendo “baixa, muito estreita, muito mal dividida” e com o agravante
de que ndo conta com um “saldo de espera”, ainda assim é o lugar preferido dos passeantes,
especialmente nas tardes de Domingo, ocasido em que “invariavelmente, afluem a estacdo
senhorinhas, senhoras, cavalheiros e rapazes a fim de assistirem & chegada dos trens de Natal

¢ Parahyba — mico passeio proporcionado a familia guarabirense”™ ¢,

$3Cf. GOMES, Lino. “Na estagio” (cronica). InJornal O Campina Grande, 07 de fevereiro de 1909. p. 2.
54Cf BARBA AZUL (Psenddnimo). “Por cima de tudo” (cotuna). In Jornal O Campina Grande, 31 de janciro de
1909. pp. 3-4.
5SLINS, Arsenio, “Viagem a Campina Grande”. In Correio da Manhd, Parahyba do Norte, 06 de julho de 3917
p- L
SCf. CASSIO. “Cousas de nossa terra”. In 4 fuz, Guarabira, 03 de abril de 1920.p. 2
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Também em Antenor Navarro’', considerada a primetra localidade do sertdio
paraibano a contar com estrada de ferro, cuja inauguragio, ligando-a & capital do Ceara, ocorre
em 1922% — a estacio local torna-se um passeio plblico por exceléncia. Alguém que 2
conhece de perto recorda: “a passagem do trem dava a Antenor Navarro um aspecto festivo
com a movimentacdo de passageiros e curiosos que iam até a estagdo para verificar quem
chegava e quem saia da cidade. Os passageiros em transito permaneciam nas imediacdes da
estacdo, pela pracinha, ou procuravam as pensées de Donana Bode ou Chico Crente para as
suas refei¢bes. Rapazes e mogas da localidade, enquanto o trem ia e voltava de Cajazeiras,
ficavam a conversar com os passageiros na tentativa de rever alguns conhecidos ou flertar
com os transeuntes que, logo depois, tomavam o trem e saiam a acenar adeuses na retomada
do seu percurso™ .

O fato € que esse clima festivo, com maior ou menor intensidade, repete-se
cotidianamente nas varias estagdes ferrovirias, isto por ocasido da chegada e/ou partida dos
trens. At¢ mesmo nas estagdes instaladas em pleno meio rural o clima festivo se repete.

O Engenho Magangana, de propriedade do Sr. Cazuza Trombone, localizado
proximo a divisa Paraiba/Pernambuco, € um entroncamento ferroviario, em cuja estagio
cruzam-s¢ os trens com destino aos dois Estados acima. Um escritor paraibano registra, em
suas memorias do tempo de menino, uma visita feita a esse engenho. “Corriamos todos do
engenho Macangana para ver as portas da casa grande, os hordrios do Recife e da Parahyba
[atual Jolo Pessoa) (...). O importante em Macangana era o trem. A mulher do Jeitor
Felismino mandava vender laranjas e limas na estagdo. Vinham de longe mendigos para o
instante das partidas. No momento das manobras, o lugarejo se enchia de gente™®.

De modo que os trens provenientes do Recife e da capital paraibana, constituem
um espetaculo & parte ali no engenho Magangana. Fica subentendido, pois, que Macgangana é
um engenho como outro qualquer n3o fosse sua condigio de entroncamento ferroviario, a

atrair os que fazem da estagio um meio de vida (vendedores, mendigos...) ou simples curiosos.

*TAté o inicio dos anos 1930 essa cidade chama-se Sdo Jodo do Rio do Peixe, entfdo substituido por Antenor
Navarro, que perdura até periodo recente, quando tem o antigo nome restaurado (Cf, LEITAO, Deusdedit.
Inventdrio do Tempo (memérias). Jofio Pessoa: Edicdes Emporio dos Tempos, 2000, p. 179).

*Cf. “A primeira locomotiva que penetra o alto sertdo” (editorial). In 4 Jmprensa, Parahyba, 07 de junho de
1922 p. 179.

*Cf. LEITAQ, Deusdedit, Op. Cit., p. 179.

“REGO, José Lins do. Meus verdes anos (memérias). Rio de Janeiro: José Olympio Editora, 1956. p. 231.
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Em relagdo a estes, é clara a insinuagiio de que as manobras dos trens torna-se algo
espetacular, com o lugar a se encher de gente para presented-las.

Se o importante em Magangana é o trem ndo o é menos em Pureza, cuja
estagiio, inaugurada em janeiro de 1883, localiza-se no quilémetro 107 da estrada de ferro que
parte do Recife com destino & Paraiba, a uma distancia de pouco mais de 30 quildmetros da
divisa com esta ultima®'. Cenério de um romance de José Lins do Rego, onde se desenrola
toda a trama, a estagdo de Pureza ¢ ali representada como pertencente a um lugar “ermo”,
“esquisito”, “longe de tudo”, um verdadeiro “oco-do-mundo”, mas um lugar que muda
totalmente quando da permanéncia dos trens em sua pequena estagdo, rompendo seu siléncio ¢
sua trangiiilidade, “O trem apitava. O agulheiro botava a bandeira azul. E pureza quebrava o
seu siléncio por quinze minutos. Saltava gente na estagdo (...) e tudo mudava em Pureza. Era
agora outro lugar. A maquina chiava tomando dgua, um rebulico de gente, muita fala. Com
pouco mais ouvia-se o sinal de partida dado pelo chefe de boné com letras douradas [as
iniciais G.W.B.R.], depois o apito fino do condutor, o apito grosso da maquina, e 0 hordrio
partia™®.

De maneira que naquele “esquisifo” s6 mesmo os trens diarios para quebrar-lhe
a rotina. Na verdade, a cena descrita repete-se duas vezes ao dia, as nove da manhé e as duas
da tarde, com os trens dando vida ao lugar, vivendo seus quinze minutos de intensa agitacdo. E
que o trem & representado, ao longo de toda a narrativa, como a seiva do lugar. Uma vez
ouvido o apito da maquina, anunciando sua chegada, “fodos se preparavam para receber o
horario”. Com isto, “Pureza entrava em agitacdo de cidade™*.

Localizada no engenho Gameleira, na pequena “nesga de terra” cedida pelo
coronel Joca, a estagio de Pureza parece partithar, sem os trens, da tristeza do lugar, “do
siléncio de igreja deserta” proprio da mata ali existente®*. Contudo, Pureza agita-se tal qual
uma cidade nos momentos de permanéncia dos trens. Além do agulheiro e do chefe da estagio
nos seus postos de sempre, muita gente é atraida a estagéo. O cego Ladislau, com sua rebeca, 2
pedir esmolas; os proprietarios da terra da regiéo, a exemplo do coronel Joca, do Gameleira,

D. Francisquinha (a mulher do chefe da estagdo) com o seu tabuleiro de café, atendendo aos

S1Cf. Apenso X. In Pinto, Estevdo. Op. Cit. p. 247.
2Cf. REGO, José Lins do. Pureza (romance). 10° ed. Rio de Janeiro: José Olympio Editora, 1982. pp. 12 ¢ 26.
$3Cf. Idem. p. 98.
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passageiros do trem; as filhas do chefe (Margarida e Maria Paula), que se “enfeitavam para os
horarios”; os carreiros dos engenhos proximos, conduzindo carros de boi com cargas de 1&
e/ou agucar; curiosos da povoagdo préxima (Sdo Miguel), que ali comparecem para assistir a
chegada e partida dos trens, como naquele dia em “que o trem voltou a correr na linha”, apés
uma greve de oito dias®’, dentre outros.

Imimeras imagens do citado romance reforgam a idéia de que o trem € o que
existe de mais importante em Pureza, tornando-se um lugar solitério quando por algum motivo
ele ndo corre na linha. O narrador fica imaginando como seria aquele lugar se passasse um
unico dia sem que as maquinas aparecessem nos horérios de sempre as nove da manhi e as
duas da tarde. “Na sexta-feira santa néio corria trem. Devia ser a maior soliddo de Pureza, um
dia inteiro sem a vida que vinha dos trens™

Certo dia, o trem das nove nfio aparece em Pureza. Com isto, espalha-se a
noticia de que os trabalhadores da Great Western of Brazil Railway haviam entrado em
greve. O narrador lamenta; “a vida em Pureza mudara completamente com a parada dos
trens. Os dias ficaram mais longos. As duas grandes divisdes do tempo [marcado pelo trem
das nove e das duas] haviam desaparecido. Q siléncio néo se quebrava mais com os apitos
saudosos (...). O dia todo entregue & soliddo do lugar’. Mas no dia em que o trem volta a
correr na linha, Pureza se reintegra & vida. Quando 4s nove horas chega o primeiro trem, todo
“embandeirado, a maquina coberta de folhas de palmeiras”, Pureza vive um clima de festa. E
até o cego Ladislau, que normalmente usa roupas usadas que recebe de um dos coronéis da
regido, aparece de roupa nova, como se realmente tivesse vindo para uma festa. Isto explica a
fala do narrador, que afirma ter ido ver o retorno do trem “com wma alegria estranha”. E que
apos oito dias sem o movimento por ele proporcionado, o narrador sente necessidade de “ver
gente, sentir a humanidade”. Dai ter ficado a “olhar para a cara dos passageiros™’ (7).

Imagens sem divida emblematicas essas que representam o trem como
elemento propulsor da vida, a setva do lugar. O que seria desse “oco-do-mundo” sem o trem
de ferro? Um lugar praticamente abandonado no meio do mato, sem vida, triste? Como virnos,

um lugar solitario “sem a vida que vinha dos trens”. Assim, nos poucos instantes em que as

*Cf Idem. p. 16.
©Cf. Idem. pp. 19, 25, 39, 46, 74 ¢ 98.
CE. Idem. p. 42.
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maquinas ai param para “beber” Agua, a estagio de Pureza torna-se plena de vida, trazendo
“satisfagdo a todos”, incluindo os que vém de longe para assistir ao espetaculo da chegada ¢
partida dos trens.

Quiras imagens literarias, desta feita em um romance da seca, mostram a forga
de atragio de uma estagio de trem. Mocinha, uma jovem retirante da regido de Quixad, ao
chegar ao lugar denominado Castro, por & mesmo fica, ndo mais seguindo viagem com a sua
familia (a irmd e o cunhado) até a capital cearense. Motivo de sua permanéncia no Castro: um
emprego na cozinha de Sinha Eugénia, que fornece café e lanches na estagéo ferroviaria. E ter
ficado numa estag@io de trem parece ter sido sua “perdicdo”. Sinha Bugénia, furiosa com o
desleixo de Mocinha, reclama: “essa sem-vergonha, s6 quer é namorar! Vive de dentes de fora
pros homens e ndo liga prd nada”. Mas Mocinha pouco se importa com 2s “descomposturas’
da velha. “dlegre como uma feira” ¢ “cheia de gente como uma missa”, exerce sobre ela uma
forte atracio, fazendo com que l4 permanecesse por “quase fodo o dia”, as voltas com um
verdadeiro enxame “de guarda-freios, de bagageiros, de passageiros alegres™®.

E quando é despedida por Sinhi Bugénia, que a descompunha porque ela,
“dentro dagquele enlevo, cuidava pouco do servigo”, Mocinha ainda procura trabalho na casa
de um bodegueiro da praga, sendo aceita como ama. Todavia, “seu imd era a estagdo”. Por
isto, “mal o trem apitava, ela corria a calgada, e ficava fitando o formigueiro de gente, cheia
de nostalgia ¢ de gula, como se tivesse com visgo nos olhos...”. Até que, meses depois, na
plataforma de uma outra estagdo, a de Baturité, “uma rapariga magra, suja, esfarrapada — um
dos eternos fomtasmas da seca — apertava ao colo um embrulho que vagia e choramingava
baixinho”. Era Mocinha, que ja feita “mulher da vida” e com um filho para criar, vive como
uma mendiga na estagio de Baturité. E quando interrogada por sua madrinha fazendeira, que
se encontra 4 janela de um trem procedente de Fortaleza, se nio preiende voltar ao sertdo,
Mocinha responde: “prd que, minha madrinha? S6 pra passar mais vergonha? Quem é que
vai ter pena de mim? E por este tempo ainda 1do ruim, tem ld com que eu sustente a mim ¢ ao
meu filho?” “E aqui?”, interroga a madrinha. Mocinha responde: “Aqui, ainda vou vivendo...

Tiro esmola, um ou outro me dd um vintém..”™.

" Cf, Idem, pp. 69-70 ¢ 74-75.
®Cf, QUEIROZ, Raquel de. O quinze (romance). 482 Ed Rio de Janeiro: José Olympio Editora, 1991. p. 32.
°Cf. Idem. pp. 44, 90 e 91
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Lugar de espeticulo ou atraente passeio pablico para uns, ambiente
transformado em meio de vida para outros, as estagbes de trem se constituem enquanto
espagos simbdlicos por onde transitam, cotidianamente, multiddes andnimas que, apressadas,
seguem seu destino nos trens do horério. E com uma particularidade: independente do porte da
estacdo ou da densidade da multiddo em miimeros absolutos, o fendmeno & visivel em todas as
localidades. Nas pequenas comunidades, entdo, essa condi¢do de espagos simbolicos parece
ainda mais visivel, seja por sua condicio de unico elo de ligagio com o mundo exterior, seja
ainda por sua condig¢do de esﬁago que dé vida i localidade em termos de lazer, nas atividades
econdmicas etc.

Conforme insinuado acima, as multiddes sio atraidas para as estagdes de trem
independente da experiéncia urbana relacionada a emergéncia da cidade grande, moderna. Nio
s6 em Londres, Paris ou demais cidades de grande porte, pelo mundo afora, se verifica um
enorme corre-corre — em relagdo ao qual sio freqiientes as mengdes aos chamados
acotovelamentos —, nos horarios de partida das locomotivas. O enorme fluxo de pessoas,
associado 4 rigidez dos horérios, parece ter tornado o fenémeno universal, no sentido de que
esse fluxo ocorre também nas estaces de pequenas cidades, vilas ou distritos do interior. Algo
parecido com o atropelo que teria vitimado a familia do Sr. Higino Mendes na sofrivel viagem
de trem que empreende, nos anos 1930, entre a cidade de Bom Jardim, em Pernambuco, ¢
Campina Grande, na Paraiba, tendo feito duas baldeagBes, uma em Floresta dos Letes {hoje
Carpina) e outra em Itabaiana. Na primeira baldeacio, desembarque e embarque nfio teriam
sido nada facil. Para comegar, “foi muito dificil sair do vagdo com quatro criangas, uma
mulher gravida, quatro maletas, duas frouxas, uma sacola, um guarda-chuva velho ¢ um
monte de gente embarcando ao mesmo tempo, por apenas duas portas estreitas, uma em cada
ponta do vagdo”. Uma vez fora do trem, “com seus pertences amarrotados e amontoados num
canto da plaiaforma da movimentada estagéo”, a familia esta a aguardar o embarque no trem
proveniente do Recife com destino 4 Paraiba, embarque dificil, com os filhos menores “aos
berros, assustados e pisados™, a esposa “apavorada, o marido “afobado”, a familia toda s6

conseguindo entrar naquele vagdo de segunda classe “ao francos”. Ademais, vagio nada
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confortivel e nada higiénico, pois ja chegara ali “apinhado de gente” e era “fedorento” tanto
quanto o que os trouxera de Bom Jardim™.

E assim na pequena estacio de Floresta dos Ledes, nos anos 1930, tanto quanto
em Paris décadas antes. Nesta (ltima, por exemplo, todos os embarques na Estagiio do Oeste
(Saint Lazare) sio marcados por grande quantidade de passageiros ou por verdadeiras “ondas
de povo”, o mesmo ocorrendo no resto do pais. Em Rouem, por exemplo, ha “ramanho
atropelo” na hora do embarque em determinado trem, € tal a multiddo, que “andava-se aos
empurrdes, numa algazarra tremenda”. E naquele trem do Havre, com destino a Paris, o mal
tempo ndo impede a enorme demanda de passageiros, “que vinham chegando aos magotes,
embugados, carregando maletas, no frio terrivel da manhi ¢y

A imagem que prevalece em Zola, através do narrador de A Besta Humana, €
de que a Franga do Segundo Império, no tocante aos meios de transportes, & marcada por trens
que cruzam o pafs em todas as dire¢des, sendo Paris o seu epicentro. Trens que atraem
multiddes andnimas (que embarcam em vagdes de 17, 2" e 3.* classes) em busca de um
destino, deixando as plataformas das estagBes superlotadas na hora do embarque para esse ou
aquele lugar.

E na Londres Vitoriana, uma certa personagem, apos uma auséncia de quase
um quarto de século, estd pronto para empreender iniimeros passeios que, por ser cego, “sO
podiam ser auditivos e olfativos”. Querendo conhecer a “nova metropole”, bastante mudada
apos sua auséncia, nao medira esforgos para conquistar aquela que é a cidade “mais povoada”
e “mais industrializada” em todo o “mundo civilizado”, embora seja também a “mais fétida”.
Tomando a estagio Vitéria como pondo de partida, ele percorrera, durante uma semana Varios
pontos da cidade, de norte a sul e de leste a oeste. E, claro, varios desses pontos chamam a
atenciio, a comegar pela estagiio Vitoria que, “aberta hd pouco tempo” e contendo aquele
“concentrado agressivo™ proprio da “atmosfera de Londres”, “impbe logo os seus odores
acres de fumaga, vapor e fuligem, de metal superaquecido e de multiddo heterogénea (..)"E
no Hyde Park, ao se aproximar da estagio de Paddington, percebe que ali a “mulitiddo ¢ mais

densa”, haja vista os “odores mais contrastados”. Também ali, seu apurado olfato detecta o

"°Cf. MENDES, Manoel. Op. Cit,, pp. 27-27.
™ Cf. ZOLA, Emile. Op. Cit., pp. 24, 47 ¢ 84.
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chamado “perfume da era moderna”, j& antes sentido na estacdo Vitdria, feito de uma
“mistura de carvdo” com “metal superaquecido” e “odores humanos™”*.

Mas ao voltar 2 estagie Vitoria, apos uma semana de “exploragdo olfativa”, o
passeante a identifica menos pela sua “atmosfera esfumacada’”, que esta ¢ a mesma em “fodas
as estagdes do mundo”, e mais por certos aromas que s6 em Londres seriam encontrados, a
exemplo do ché quente”. Mas o nosso personagem, caso tivesse tido contato com outras
experiéncias urbanas e nfo fosse privado da visdo, talvez pudesse distinguir a maior cidade do
mundo por outro motivo, o receio com que seus habitantes se aproximam dos lugares onde ha
multiddo, a exemplo das estagdes de trem, haja vista o medo de ser roubado. Medo, alias, que
poderia servir de exemplo aos que visitam Londres. Um contemporénec da era vitoriana ¢
incisivo: “recomendamos ao estrangeiro estar sempre atento, principalmente & sua bolsa e ao
seu reldgio, pois Londres formiga de ladrées e escroques incrivelmente habeis, dos quais os
proprios habitantes de Londres s6 escapam com dificuldade. Essa recomendacdo deve ser
lembrada especialmente ao entrar e sair dos trens e 6nibus e em todos os lugares em que
houver multidio™".

Sendo um componente do que hoje intitulamos violéncia urbana, talvez nio
existisse nas mesmas proporg3es nas outras grandes cidades do século XIX. Até porque,
nenhuma pode ser equiparada a Londres, nem mesmo Paris, que aparece no imaginario urbano
oitocentista como uma espécie de capital mundial, embora menor e menos populosa que a
capital inglesa. Neste sentido, se as estagbes de trem de Londres, Paris ou outras grandes
cidades sio semelhantes em sua “ammosfera esfumacada”, talvez agora possam ser
distinguidas ndio apenas pelo aroma do ch4 quente que é proprio de Londres, mas porque esta
Gltima j& se realiza enquanto experiéncia metropolitana {inica naquele momento, onde a
simples permanéncia na via ptblica ocorre num clima de permanente Inseguranga.

Mas enquanto espagos marcados por “atmosfera esfumacada” ou espagos
frequentados por multiddes anénimas, nada distingue as grandes estagbes de trem da Europa
das outras estagdes pelo mundo afora, a despeito da desproporcdo entre elas no tocante ao

aspecto arquitetdnico, dimensdes fisicas ou quantidade de pessoas em trinsito no dia-a-dia.

Cf. LACASSAGNE, Clande-Laurence., ¢ DAVIE, Neil. Luxo, algazarra e mau cheiro. In Charlot, Monica e
Marx, Roland (orgs.). Op. Cit., pp. 47-53.
Ct. 1dem.
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Na regido que tomo como objeto de estudo, o Norte do Brasil (o Nordeste atual)
entre as ultimas décadas do século XIX e as primeiras do sécuto XX, as estagdes ferroviarias,
independente das trés varidveis acima, surgem no imaginrio do trem como espagos que
movimentam a vida dos lugares onde estdo instaladas. Se um passeio “olfativo™ pela cidade de
Londres, na era Vitoriana, permite que seu protagonista sinta, pela intensificagio dos cheiros,
que a vida agita-se ao aproximar-se de uma estagio de trem, o mesmo ocorreria aqui ¢caso um
personagem cego se dispusesse a empreender uma viagem “olfativa” através de suas inumeras
povoagdes, vilas ou cidades, independente do tamanho dessas localidades.

Trata-se na, verdade, da intensificagio da vida no sentido mais amplo do termo.
E que as estagdes de trem, além de sua condigdo de passeios publicos, conforme alusdes
acima, torna-se, em cada localidade, espécies de portas abertas para o munde. Com isto, novas
atividades econdmicas ou de servigos sdo incrementados em torno delas, com a conseqgliente
emergéncia de novas artérias urbanas. Bares ou caf€s, pensGes ou hotéis, baixos meretricios ou
mesmo o surgimento de novos bairros, sdo algumas das marcas urbanas resultantes da
instalagfio desses espagos de sociabilidade.

Na construciio de certa ferrovia inglesa, ligando o suburbio ao centro de
Londres, certas imagens literarias contidas em Charles Dickens, mais precisamente no
“Dombey and San”, ddo o que falar. Primeiro uma imagem que transmite a id¢ia de caos,
como se toda uma parte da cidade tivesse simplesmente ficado de pemas para o ar quando da
instalagdo dos trithos: “o primeiro choque de um grande terremoto tinha, justamente nessa
época, rasgado todo o bairro, até o centro. Havia sinais de sua trajetoria por toda parte.
Casas estavam sendo derrubadas; ruas interrompidas; buracos e valas profundas escavadas
no cho; enormes montes de terra e lama acumulados; prédios abalados, trémulos, apoiados
em grandes vigas de madeira”. Mas 0 caos ndo para por ai: “para todos os lados viam-se
pontes que ndo levavam a lugar algum; avenidas completamente intransitdveis; forres de
Babel de chaminés amputadas pela metade; casas e abrigos improvisados de madeiras, nos
lugares mais improvdveis; carcagas de corticos miseraveis, [...] e formas gigantescas de
guindastes, e tripés pairando acima de coisa alguma”. Para completar o quadro: “fontes de

dguas termais e erupgbes de fogo, que sempre acompanham 0S 1erremotos, davam sua

™Cf BAEDEKER, Karl. “Londres, 1894”. In Charlot, Mdnica e Marx, Roland. Op. Cit., p. 36.
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contribuigdo & confus@o geral. Agua fervente silvava e transbordeava de pareces dilapidadas,
das quais vinham também o brilho e o rugido de linguas de fogo; e montes de cinzas
bloqueavam as passagens, alterando completamente os direitos e costumes do bairro™”,

E, no entanto, passada a “confusdo geral”, parece ter valido a pena, para todos
0s habitantes das areas atingidas por aquele “grande terremoto”, submeter-se, durante algum
tempo, aso transtornos descritos. Com a ferrovia, tudo ali fica irreconhecivel. A transformacio
¢ radical, Dentre outras ciosas, porque até “o lamentdvel terreno baldio, onde antigamente o
lixo era despejado, foi engolido e desapareceu; e em lugar daquela sujeira, viam-se fileiras de
armazéns, cheios de produtos nobres e mercadorias dispendiosas”. E isso nio é tudo: “as
velhas ruelas agora fervilhavam de passageiros e veiculos de todos os tipos; as ruas novas
que antes paravam, desanimadas, na lama e nas mearcas das rodas de carrogas, formavam
agora cidades autonomas, gerando confortos e servigos que pertenciam a elas proprias,
Jamais experimentados nem sequer concebidos entes de surgirem”. E tome a cidade a crescer
no compasso da locomotiva: “os esqueletos de casas e inicios de novas avenidas haviam
brotado ao longo da ferrovia, com a velocidade do vapor e disparavam em diregéio ao campo,
num trem monstruoso™ .

E em se tratando dos habitantes do bairro mencionado num dos trechos citados,
agora n3o tém mais do que reclamar. Ao contrério, pois estdo orgulhosos de contarem com a
ferrovia. Até porque, sfo visiveis, para nio dizer radicais, as mudangas provocadas pelo novo
meio de transporte. Acompanhemos Dicquens: “quanto ao bairro que de inicio relutara em
aceitar a ferrovia, ele tornara-se ajuizado e penitente, como o Jaria qualquer cristéo em tais
circunstancias, e agora gabava-se daquela sua parenta prospera e poderosa. Havia tecidos
com estampas que imitavam trilhos nas lojas de fancaria, e peridicos ferrovidrios dos
Jornaleiros. Havia hotéis, escritorios, pensdes ferrovidrias; plantas, mapas, vistas, papéis de
embrulho, garrafas, caivas de sanduiches e tabelas de hordrio da Jerrovia; pontos de
carruagem de aluguel perto da estagdo ferrovidria: onibus, ruas e prédios para servir a
estagdo ferrovidria; freqgiientadores ¢ parasitas da Jferrovia, bem como bajuladores de todos

os tipos™”.

Citado em WILLIANS, Raymond Op. Cit. pp. 224-225.
*Citado em Willians, Raymond. Idem. 225.
"'Citado em WILLIANS, Raymond. Idem,
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O impacto provocado pela ferrovia, tal como a que acabamos de ver
relativamente a Londres de Dickens, teria sido percebida em diferentes lugares ¢ em diferentes
momentos pelo mundo afora, ndo sendo poucas as imagens ou relatos produzidos a respeito.
Em certa vila baiana dos anos 1860, por exemplo, teria sido tal o impacto provocado pelo trem
de ferro, isto de acordo com certo relato produzido duas décadas depois, que a maioria de seus
habitantes migra para as proximidades da estagdo, construida a “meia legua” (3 quilometros)
dali, edificando uma nova povoagdo na area para onde migra, deixando pois o antigo nicleo
habitacional praticamente abandonado. Para comegar, a nova estagao atrai de imediato a feira,
fato atribuido a decisdes de ordem politica e que teria provocado a insatisfacdo dos
“negociantes e moradores” do antigo nicleo urbano. Seja como for, n3o s os comerciantes
mudam suas lojas para a nova praga de comércio, como tambeém mudam suas residéncias,
alguns deixando para trés “bons sobrados™ e “magnificos sitios”. Logo, no local onde edifica-
se aquela “pobre estacdio” ergue-se em pouco tempo uma nova cidade, “gue rapidamenie
floresceu e transformou-se na grande cidade de Alagoinhas, anualmente prosperando, tanto
em edificacdo como em populagdo (...Y". Enquanto isso, a antiga vila, “Alagoinhas Velha”,
acha-se, no momento em que é emitida essa fala (1888), “injustamente quase desabitada™™.

Décadas depois, no sertio de Pemambuco, teria ocorrido algo parecido com
Lagoa de Baixo. E que “a cidade transformara-se por encanto, depois da chegada do frem de
ferro, em 1933, Ocorre que a chegada do trem de ferro, teria provocado, também nesse caso,
a constru¢do de ruas e ruas formando a “cidade nova”, sendo visivel o contraste com a “rua
velha™ ou “antiga urbe”. SO que, ao contrario do exemplo baiano, os antigos moradores, “na
maioria filhos da terra”, nio arredam pé do lugar, olhando “para os estranhos, chegados ha
pouco, como se fossem inimigos a vista”. Até porque, “aquilo era uma casa de maribondos.
Ninguém com ela mexesse! Falar, por exemplo, na mudanca da feira para a ‘cidade nova’,
seria provocar um grito de guerr@ .

A rigor, ndio existe duas Lagoas de Baixo, conforme sugestdo do memorialista,
soando estranha a dicotomia entre a “antiga urbe” formada por “filhos da terra” e a “cidade

nova”, surgida com o trem formada por “estranhos” recém chegados. O que existe € uma

BCf AGUIAR, Durval Vieira de. Descrigiies e praticas da provincia da Bahia. 2.2 Ed. Rio de Janeiro: Catedra;
Brasilia: INL, 1979. pp. 93-94 (A primeira edi¢io é de 1888).
Ctf. ALBUQUERQUE, Ulysses Lins de. Op. Cit., pp. 224-225.
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cidade que se transforma radicalmente com a chegada do trem de ferro, cujas novas artérias,
construidas nas proximidades da estagdo, com seu movimento caracteristico, sugerem a idéia
de que ali ergue-se uma nova cidade, em contraposigio ao antigo perimetro urbano, que se
mantém com a fisionomia que todos conhecem.

Trata-se simplesmente de mais uma representagio em torno de uma cidade
transformada pela revolugo que o trem de ferro provoca em termos de transportes. No caso,
uma cidade que muda radicalmente sua fisionomia com a chegada da locomotiva, mudanga
que se expressa pelo aumento do miimero de casas e de habitantes que, da noite para o dia, se
véem enredados com um novo mundus vivendi.

Para determinado autor, cuja fala ¢ emitida nos anos 1930, o trem estaria a
transformar radicalmente o sertio nordestino, a comegar pelo fato de que com o novo meio de
transporte as “civilizagdes” ja nfio parecem ficar no “oce do mundo” e as “trilhas do sertanejo,
por onde ele anda a pé ou a cavalo, mudam, todas, de rzbno, procurando o roteiro da estrada
de ferro, da estagdo”. Com isto, “a cidade onde chega a estrada de ferro muda de vida, se
transforma, constrdi casas, forma ruas novas. Valoriza-se em todos os aspectos, valorizando a
terra, o homem e todas as suas obras™.

E para que ninguém duvide dessa assertiva, lanca mio de inimeros exemplos
de cidades que se transformam quando passam a contar com o seu “centro da vida”. Dentre
esses exemplos, 1a esth Lagoa de Baixo, no sertfio de Pernambuco, que o autor chama de
Alagoas de Baixo. O que se vé ali, com a chegada do trem de ferro, ¢ uma cidade que nasce
“de um dia para o outro”. Eis os motivos: “centenas de casas com as paredes ainda nuas e o
arcabougo nu dos telhados desafiando os céus; ruas novas que abriam em todas as diregdes;
bolandeiras para descarogar algoddo, fdbricas, casas de comércio e uma populagdo
adventicia de centenas de pessoas pescadas pela linha com a promessa da civilizagdo que
chegava. E Alagoas de Baixo em dois anos triplicou ou quadruplicou a sua vida pelo efeito da
linha de ferro™.

Decantacfio a parte, conquanto o autor parece transmitir ao leitor a idéia de que
o trem de ferro ¢ dotado de uma forga “milagrosa”, o exemplo ¢ pertinente porque possibilita

filtrar a idéia de que uma povoacdo, vila ou cidade nfio ficam incolumes a chegada do novo

*°Cf. FILHO, Jofio Duarte. O sertzio e o centro. Rio de Janeiro: José Olympio Editora, 1938, pp. 195-196.
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meio de transporte, cujas vidas cotidianas mudam, seja porque adquirem outro fitmo, seja
porque seus habitantes sio marcados por novas sociabilidades.

Em muitos casos, as transformacdes se fazem sentir, conforme vimos em
Dickens, antes mesmo da instalaggo definitiva dos trithos. Em Santana do Rio Verde, pequena
cidade mineira do comego do século XX (hoje Rio Claro), um fitho da terra recorda quéo
doloroso ¢& ficar sozinho, sem amigos — esses ja ndo se encontram ali e sim na cidade grande —
numa cidade que j& ndo reconhece como sua. “Figuei sozinho. Mais que sozinho, perdido, pois
Santana, para receber os trilhos da central [do Brasil, isto em 19231, deixava despedagar-se a
moldura que eu amava, moldura velha, do fundo dos tempos. Fizera-se po e calica. A
principio seduzido pela imagem da urbe nova, eu como toda a gente, me acumpliciara com os
demolidores. Depois, percebi que, do mesmo golpe com que a derruiram, as picaretas me
derruicm também. Vi-me desterrado dentro da propria terra, vagando entre destrogos™™.
Quer dizer, sequer os trilhos haviam sido inaugurados em Santana do Rio Verde e ja tena
surgido ali uma nova urbes.

E na vila paraibana de Alagoa Nova, em 1922, tudo parece mudado com a
preparacio, a partir da vizinha cidade de Alagoa Grande, do terreno onde serdo instalados os
trilhos que seguem em sua direc@o. Se a vila se mantém por muito tempo esquecida, como se
nio passasse de um verdadeiro “calcanhar de Judas”, — apesar de ser produtora de café e
cana-de-aglicar e de possuir clima agradavel e “dgua pordvel abundantissima” —, finailmente ¢
lembrada e, “em boa hora, veio a estrada de penetmga”083. E eis que tudo se movimenta e
cheira a progresso: faltavam s escoadouro seguro para os productos locaes, facil acesso aos
estranhos que julgam talvez Alagoa Nova uma meia dizia de casas velhas, arruinadas e
imprestaveis”. Com o advento da estrada de ferro, “o comércio se reanima’ e “novas
construcdes se esbogam”, o que indica que “justica se faz a um dos mais Prosperos municipios
do Estado™™.

81Cf Idem. pp. 197-198.

820F. ANJOS, Cyro dos. 4 menina do sobrado (memérias). Rio de Janeiro: José Olympio Editora; Brasilia: INL,
1979. pp. 196-197.

3Referéncia 4 Estrada de Ferro que, partindo da cidade de Alagoa Grande, no brejo paraibano, deveria atravessar
Alagoa Nova, Esperanca, Pocinhos, seguindo em direcdo ao sertdo paraibano, devendo encontrar os trzthos que,
vindos na diregdio contraria, interligariam Ceara ¢ Paraiba. (Cf. ALMEIDA, José Américo de. Op. Cit., pp. 354-
355).

S4Cf. Um alagoanovense. “Alagoa Nova”. In A Jmprensa — Bi — Semandrio Catdlico. Parahyba, 14 de junho de
1922.p. 2. '

405



E, no entanto, esse trecho ferroviario é um dos inimeros ramais “fantasmas” de
que se tem noticia da regifo. Sim, pois nenhum trem de ferro jamais se aproxima da cidade,
embora se tenha criado, conforme se depreende da fala do citado “alagoanovense”, toda uma
expectativa a esse respeito. Se o ramal Alagoa Grande-Alagoa Nova é do tipo “que ndo leva a
lugar nenfuum”, a exemplo de certo ramal perdido na vastidio do Pantanal Matogrossense,
“registro patético dessas ferrovias fantasmas que palmilham a histdria econdmica do pais
(...y*, ndo ha que negar a perspectiva aludida, embora frustrada quando se descobre que ndo
ha qualquer rastro do trem de ferro.

Confirmando essa expectativa, um autor, num texto que pretende seja tomado
como livro de historia, embora tenha muito de suas proprias memorias, esclarece: “os
trabalhos de abertura da estrada, denominada de penetracdo, prolongavam os trilhos da
Great Western, que, num tragado arrojado, escalaria trechos acidentados da Borborema, até
alcangar Alagoa Nova. Os trabalhos de escalada, com construgdio de tuneis, cories, aterros e
pontes exigiam a presenca de engenheiros, técnicos especializados e médico para a prestagdo
de assisténcia a numerosos operdrios de mdo-de-obra néo especializada, conhecidos por
cassacos”. Assim, ndo causa surpresa a constatagio de que o comércio local se beneficia
indiretamente com a construgfio da estrada; “a circulacdo monetdria injetada na economia da
vila determinava grande afluéncia as feiras dos domingos, havendo abunddncia de
mercadoria exposta™S,

Quer dizer, a vida cotidiana local muda substancialmente enquanto sio
mantidos os trabalhos de preparagiio do leito da ferrovia, mesmo que distantes da vila. Com
tanta gente nova ai circulando e com tanto dinheiro novo na praca, nio é de admirar o
entusiasmo daquele “alagoanovense”, para nio dizer de todos os alagoanovenses. Assim, se é
certo que os tio esperados trithos da Great Western jamais tenham ai chegado, ndo é menos

certo que a vila parece estar de cara nova enquanto nio vem a frustracdo geral.

80 motivo pelo qual o trem nfio chega 4 vila de Alagoa Nova, nos anos 1920, ¢ o mesmo pelo qual nio chega a
imimeras outras vilas ou cidades, a suspensdo das eobras conira as secas por decisio do Presidente da
Republica (Arthur Bernardes), que toma tal decisfo baseado em relatério da comissio Rondon (Cf. carta do ex-
presidente Epitdcio Pessoa ao senador paraibano Octacitio de Albuquerque, publicada em dois jornais cariocas
€m 05 de agosto de 1923: Gazeta de Noticias e Jornal do Coméreio. In Andis da Comara dos Deputados. Rio de
Janeiro: Imprensa Nacional, 1928, tomo 5. pp. 351 e seq. Ver ainda TRIGUEIRO, Oswaldo. 4 Paraiba na
Primeira Repiiblica: Jodo Pessoa: A Unidio Editora, 1982. p. 68).

*°Cf. SALES, Jos¢ Borges. Alagoa Nova: noticias para sua historia. Fortaleza: Editora R. Esteves Tipogresso,
1990, p. 131.
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Parece ndo haver duvida que o movimento em forno das estagbes de trem se
expressa das mais variadas formas, sendo uma delas a que implica na imediata expansio da
cidade em toda a 4rea que da acesso ao novo meio de transporte. Isto para ndo falar em
cidades novas, que tém origem exatamente numa estagio de trem. Em 1923, por exemplo, um
passageiro encontra-se num trem da Central do Brasil com destino a Belo Horizonte. Na
ocasidio, vindo do interior, seu pensamento esta todo voliado para a cidade grande, ndo tendo
dado a atencdo devida 4 paisagem circundante. Sim, pois néio fosse a “dnsia de chegar” teria
percebido, conforme rememora anos depois, que todas as estagdes antes das capital ja ndo tém
o mesmo aspecto de 7 anos antes (1916), quando viajara por aquela mesma linha da Central.
Em sua desatencio, “wem mesmo percebia que tal estagdo, outrora solitdria, fora abarcada
pelo povoado adjacente, abrira-se em ruas, ganhara modos citadinos™’.

E em Campina Grande, no interior da Paraiba, um certo historiador—cronista,
escrevendo nos anos 1940, sugere que a cidade sem o trem € uma coisa, com o trem ¢ outra
totalmente diferente, Isto porque, ao ser inaugurado ali em 1907, o novo transporte teria
provocado o surgimento, direta ou indiretamente, de uma série de servigos antes inexistentes, a
exemplo de espacos dedicados ao lazer (clubes dangantes e cinemas),*® ao comércio (armazéns
de “mercadorias em transito” e de “estivas por atacado”, além de “algoddo em pluma™) etc.
Também devido ao trem teria surgido, igualmente, um novo bairro, © Agude Velho, isto em
decorréncia de a estagﬁo ferroviaria ter sido construida is margens desse agude, o que faz
supor que a 4rea é desabitada quando da instalagdo dessa estagdo. Assim, a dilatagdo do
comércio até o local, teria levado & criagio de novas artérias, sendo uma delas a “rua da
estagio” ou “ladeira da estagdo”. E a julgar pelo fato de que essa artéria € composta, na
verdade, pelas ruas Irineu Joffily e da Repiiblica, inexistentes antes do trem; e 2 julgar ainda,
pelo fato de que por elas transita, nos anos 1920, uma frota de caminhdes (¢ bondes entre

1925-1926), interligando o centro da cidade 2 estagio ferrovidria,” facilmente se conclui que

81CE. ANIOS, Cyro dos. Op. Cit., p. 198.

8 oincidéncia ou ndo, o fato ¢ que ndo se tem conhecimento de qualquer exibigdo cinematogrifica, mesmo do
tipo itinerante, antes do trem ter ali chegado. Assim, nfo deixa de ser sintomatico constatar-se que o cinema
Brasil, o primeiro da cidade, tenha sido instalado em marco de 1909 (Cf. CAMARA, Epaminondas. Datas
campinenses. Op. Cit., p. 82), exatamente | ano ¢ 3 meses apds 0§ campinenses passarem a Contar com ¢ novo
meio de transporte.

¥CE Idem. pp. 89-90 ¢ 103-104.
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ndo € pequena a area ocupada pelo novo bairro nos anos imediatamente postertores a chegada
da ferrovia.

Os dois altimos exemplos mencionados viriam de encontro a reflexio de
Ademar Benévolo sobre a importéncia de construir-se essa ou aquela estagdo de trem fora do
centro da cidade, que ele teria constatado ser uma coisa corriqueira no Brasil. Com a estacio
fora do centro da cidade, “sua influéncia toda poderosa ia atraindo a construcdo das casas,
Jormando-se assim o ‘bairro da estagdo’, orientando-se a abertura de ruas pelas necessidades
da ferrovia(.. y°.

O mesmo autor também chama a atengio para o surgimento de inimeras
cidades, pelo Brasil afora, cuja origem est4 associada a uma estagdo de trem, isto ¢, cidades
que 86 “comecaram a existir depois de inaugurado o trafego ferrovidrio™. No caso, “a estacdo
Joi célula primeira, o micleo central, e em torno dele, e sob sua dependéncia, vieram se
agregar os outros elementos de vida, para formarem aos poucos o arraial, a vila, a cidade, a
cabeca de comarca™!.

O autor fica na generaliza¢do, ndo descendo a nenhuma cidade em particular. Ja
Claude Levi-Strauss, ao refletir sobre o que chama de “formas mais modernas de colonizacdo
interna”, é mais explicito a respeito, relatando experiéncias dessa natureza no Norte do
Parani. Em esclarecedor depoimento, mostra que ao chegar ao Brasil, em 1935, estd em
andamento, na mencionada regido paranaense, uma politica de ocupacdo do solo que funciona
nos seguintes termos: uma empresa inglesa, detentora da concessio de um milhdo e meio de
hectares, vende pequenos lotes de terra a colonos estrangeiros, venda condicienada ao avango
da estrada ferro, a ela pertencente, no imbito da referida area. Em 1935, por exemplo, a
estrada j& avangara significativamente floresta adentro: “50 quilometros no inicio de 1930, 125
no fim do mesmo ano, 200 em 1932, 250 em 19367 Avango com pretensdes urbanisticas, ja
que “aproximadamente de 15 em 15 quilometros implantava-se uma estacdo na orla de uma
zona desbastada com um quilémetro quadrado que se destinava a tornar-se uma cidade”. Por

sinal uma meta alcancada com sucesso, pois 20s poucos cada srea demarcada em torno dessas

*°Cf. BENEVOLO, Ademar. Op. Cit., p. 441,
LCE. Idem.
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estaches vio sendo povoadas, emergindo, a0 longo dos anos, cidades como Londrina, Nova
Dantzig, Rolandia, etc.”®.

Sem divida um projeto pretensioso, marcado por uma forte carga simbolica,
que se expressa na crenga de que a locomotiva & o grande veiculo do progresso, sem o qual
ndo se poderia pensar na edificagiio de novas cidades, com tudo que ela pode conter de “vida
civilizada”, em areas de floresta ainda virgem. Mas s€ a ferrovia aqui ndo tem nada de
“faptasma”, conforme significado atribuido aquela construida em plena selva amazénica (a
Madeira-Mamoré), que, décadas antes, se constituira enquanto uma das “caravanas
ferrovidrias do nada a lugar nenhum’™>; ou seja, se ela cumpre minimamente com o
planejado, avangando floresia adentro para fins de contribuir, em cada um dos espagos
demarcados em torno de uma estagdo, para a construgdo de uma nova cidade, ha a considerar
que essas cidades nfo se constituem exatamenie conforme o desejo e as decisdes de financistas
e engenheiros.

Assim, se é certo que “nesses quadrildteros escavados arbitrariamente no
coragdo da floresta, as ruas em dngulo refo sdo inicialmente fodas iguais”(...), nao € menos
certo que “a vontade secreld e feimosa que se manifestava na implantagdo das casas, na
especializagdo das artérias, no estilo nascente dos quarteirdes, parecia tanto mais
significativa quanto mais evidente era o fato de contrariar, ao mesmo tempo que prolongava,
o capricho que tinha originado a iniciativa™* . Significa dizer, essas cidades, saidas como que
das pranchetas dos engenheiros, assumem significados ndo condizentes com os tragados ali
esbocados. Alids, significados totalmente imprevisiveis, que apontam na dire¢do oposta a
uniformizacdo inicialmente pretendida.

Relativamente a regido em estudo, parece nio ter existido qualquer experiéncia
nos moldes da ocupagdo do Norte do Parana, em que cidades ¢ mais cidades surgem da noite
para o dia e cuja origem esté associada & uma estacdo de trem. Claro, falo de cidades que
surgem do nada. Entretanto, ha casos, no Norte, de pequenas povoagdes, mais rurais que
urbanas, que crescem rapidamente com a chegada do trem de ferro, tornando-se, em poucos

anos, cidades reconhecidamente prosperas.

%20t LEVI-STRAUSS, Claude. Tristes tropicos. Lisboa: Edigdes 70, S/D. p. 109,
“Cf. HARDMAN, Francisco Foot. Op. Cit., p. 198.
%0f LEVI-STRAUSS, Claude. Op. Cit., pp. 110-111 ¢ 113.
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Um exemplo marcante a esse respeito, é a cidade de Palmares na Mata Sul de
Pernambuco, que em meados do século XIX ainda com nome de Una, é tio-somente uma
pequena povoagio “gue vivia na dependéncia do engenho Trombeta”. No entanto, tudo muda
ali com o advento da estrada de ferro Recife ao Sdo Francisco, uma vez que a povoagio,
crescendo em torno da recém instalada estagfio ferroviaria (1862), torna-se “maior do que a
sede do préprio municipio e comarca — Agua Preta”®. E a tal ponto teria sido esse
crescimento que, muitos anos depois, Mario Lacerda de Melo, comparando as duas cidades,

opina que Palmares, perto de Agua Preta, 6 quase uma capital™.

3. Esta¢bes na vida cotidiana: portas abertas para o mundo

Retomo uma imagem contida acima e que é a razio deste novo item: discorrer
sobre as estages de-trem, especialmente aquelas localizadas em pequenas cidades do interior,
vilas ou povoagdes, ndo esquecendo da zona rural, como espécies de portas abertas para o
mundo. Através dos trens que ai trafegam — trazendo ou levando pessoas e coisas, além de
boas ou mas noticias ou simplesmente noticias, ndo esquecendo de sonhos a realizar ou
desfeitos — e dos outros elementos de modernidade que a integram, a exemplo do telégrafo
e/ou telefone, elas tornam-se espagos de intensa sociabilidade porque para elas convergem
praticamente todos os interesses da coletividade em seus lagos com o mundo exterior e vice-
versa, sejam econdmicos, politicos, afetivos, etc.

Ao assim falar, tenho em mente certa defini¢dio da autoria de Gilberto Freyre, o
qual teria constatado marcas da “civilizagdo européia, ou norte-americana”, nas
“estacdozinhas” de estrada de ferro. Um viagjante norte-americano (Conde Andrews), por
exemplo, fica surpreso ao constatar que uma dessas “estagdozinhas”, localizada ao pé da serra
entre Santos e SAo Paulo, estd aparelhada com “felégrafo, bar e water closets”. Também no

interior de Minas, mais uma surpresa, o mesmo viajante flagra, numa dessas “estacdozinhas”,

* Apud Idem. pp. 70-71.
*® Cf. PINTO, Estevio. Op. Cit., p. 70.
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um “jardim florido, segundo o estilo das estagdes ferrovidrias de certos paises do norte da
Europa™’.

Além dessas marcas da vida moderna, muitas outras poderiam ter sido incluidas
por Gilberto Freyre caso tivesse interesse em aprofundar a idéia, recorrendo a representagdes
de época, de que as “estacdozinhas” de trem espalhadas pelo pais, tanto quanto as grandes, 580
“centros de civilizagdo”. E um fato que ele anuncia a questdo. Todavia, se contenta com
alguns poucos exemplos.

Tenho em mente especialmente a importancia que elas assumem, no imaginario
do trem, como espagos nos quais e através dos quais as comunicagdes adquirem fei¢Bes
modernas, revolucionando os costumes locais. Basta considerar, a esse respeito, que o trem de
ferro provoca uma mudanga radical no sistema de correios, agilizando sobremodo o servigo
postal. De tal modo que a dobradinha trem de ferro—correios d4 o que falar em cada
localidade. Para comegar, quando da contratagéio de ferrovias para tal ou qual lugar, uma das
primeiras preocupagdes, da parte do poder piiblico, ¢ garantir, seja no inferior dos trens ou das
estagdes, um espago para o incremento do servigo postal. Conforme sera demonstrado abaixo,
a presenga de agentes dos correios nas estages ferroviarias faz parte de suva rotina, cujos
gestos denotam toda uma ritualizacgo.

Na época estudada, povoados, vilas ou cidades que ndo contam com trem de
ferro tém um servico postal extremamente moroso, feito por estafetas que dependem
exclusivamente da tragio animal. Mas apesar de precarizado, ¢ um servico bastante
requisitado, conquanto mexe com a vida cotidiana local. Vejamos alguns exemplos relativos
a0 interior da Paraiba. Em Campina Grande, ainda no tempo do Império, o movimento de
cartas e de jornais, segundo um editorial de época, toma “sérias propor¢des”. E no entanto, o
ntimero de correios mensais para Campina, isto €, de estafetas vindos da capital, sio em
nimero de trés. Enquanto a cidade de Areia conta com seis despachos ao més, {0 que, ha de se
convir, ndo € grande coisa quando se compara €sse servigo com © que poderia ser prestado
pela ferrovia), Campina Grande conta com apenas trés no ano de 1888, o que leva o editor

referido a reivindicar idéntico servigo para a cidade™.

9% Cf. FREYRE, Gilberto. Os ingleses no Brasil. Op. Cit., p. 82.
% Cf. “Agéncia dos Correios™ (editorial). Gazeta do Sertdo. Campina Grande, 14 de dezembro de 1838. p. 4.
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Em outro editorial, no mesmo jornal de época, consta a informagio de que a
expedigdo das malas postais para o centro da provincia, isto &, para Campina, “somente se dd
nos dias 1, 11 e 21 de cada més. Com isto, a cidade “somente se acha em relagdio com a
capital e com o mundo inteiro de 10 em 10 dias”, o que resulta em enorme “perda de tempo”,
que o comeéreio em especial “ndo pode suportar e com razéo™’

Os exemplos acima, relativos &s cidades de Campina Grande e Areia, no
interior da Paraiba, ddo o que falar. As duas cidades distam da capital pouco mais de 100
quildmetros e, no entanto, a comunicagio entre elas nio parece ser coisa facil. Apesar de tudo,
uma delas, como vimos no citado 6rgéio de imprensa, teria do que se orgulhar. Afinal recebe a
visita de estafetas vindos da capital da provincia 6 vezes ao més. Logo, o areiense estaria em
relagio com o mundo inteiro a cada 5 dias, diferente do campinense que leva o dobro desse
tempo para a obtengdo de igual servigo. Nesses termos, Areia seria uma cidade privilegiada no
tocante ao chamado servigo postal. Entretanto, mesmo funcionando menos precariamente do
que o servi¢o postal de Campina Grande, o de Areia nio parece grande coisa quando
comparado com o que poderia ser prestado pela ferrovia.

E exatamente por conta da verdadeira revolugdo provocada pelo trem de ferro
nessa modalidade de comunicagéo ¢ que um editor de jornal se diz surpreso, na provincia da
Parajba dos anos 1880, com o fato de os estafetas de varias vilas ¢ cidades n3o estarem
fazendo uso de trechos do percurso ja servidos por estrada de ferro: “ndo se compreende, por
exemplo, a razdo pela qual os estafetas de Areia, Alagoa Grande, Alagoa Nova, Pilbes, (...)
ndo se servem para suas viagens, tanio na ida quanto na volta, da estacdo de Mulungu, com
cwjo itinerdrio ganhariam quasi dois mais do que fazendo a pé o trajecto daquella estagéo
para esta capital e vice-versa™®

O que o editonialista esta a criticar, na verdade, é o fato do servigo postal entre a
capital da provincia e qualquer localidade do interior ser feito por estafetas a pe (claro,
conduzindo as mulas com a correspondéncia), quando se sabe, que varias dessas localidades
ficam proximas a uma estagfio de trem, como é o caso das 4 localidades mencionadas em

relagio a estacio da vila de Mulungu.

? Cf. “O Correio” (editorial). Gazeta do Sertiio, Campina Grande, 11 de novembro de 1889, p. 1.
'™ Cf. “Linhas postaes” (editorial). In Gazeta da Parakhyba, Parahyba do Norte, 6 de setembro de 1889, p. 1.
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Assim, o que o editorialista propde € que o correio da provincia despache a
correspondéncia destinada aquelas localidades a partir da mencionada estagio de trem,
ganhando, com isto, uma significativa economia de tempo, ja que cada itinerario percorndo
por estrada de ferro corresponde a “dois mais” pelo antigo sistema. Isto significa, na 6tica do
editorialista, que o tempo gasto recorrendo-se a0 novo meio de transporte corresponde a terga
parte do que é exigido pela tragio animal.

A mesma sugestdo ¢ feita pelo mencionado editorialista para outros pontos da
provincia. Se a estagdo de Mulungu deve servir de base para cobrir determinada area, o
mesmo deve ocorrer nas estacdes da vila do Pilar e Independéncia. A de Pilar, por exemplo,
deve servir de base para as malas que, provenientes da capital, se destinam a Ingd, Campina
Grande e o alto Sertdo, ou das malas que, recebidas dessas localidades, se destinem a capital.
Ja a de Independéncia “deve servir para as communicagdes posiaes con Bananeiras, Araruna,
etc.”, obtendo-se, aqui, a mesma rapidez referida no exemplo anterior'®!.

E é por pensar nessa agilidade que um proprietario de um jornal de Campina
Grande, ao enviar a remessa semanal destinada aos assinantes da capital da provincia, isto no
ano de 1889, recorre ao servigo dos correios existente na estrada de ferro Conde D’eu, onde
um estafeta € ali mantido para esse fim. Trata-se de um estafeta que, a servigo da repartigdo
dos correios na Paraiba, recolhe, na estagio de Mulungu, “cartas, jornaes, encomendas, eic.”.
Ou pelo menos deveria recolher, pois o redator do jornal, dirigindo-se publicamente a
administragdo da mencionada repartigio, tem uma reclamacio a fazer: “havendo esta
redacgdo enviado da estagdo de Mulungu para a capital um mago de jornaes, recusou-se a
recebe-lo o fidalgo estafeta dos trens alegando que os jornaes pesavam muito™ .

O fato é que Mulungu fica a meio caminho entre Campina Grande e a capital.
Assim, seria bem mais agil enviar aquela remessa de jornais através da estagdo do trem em
Mulungu. Nio fosse o “fidalgo estafeta dos trens” da estrada de ferro Conde Deu, recusando-
se a receber a referida remessa de jornais, cada assinante da capital poderia ter recebido seu
exemplar bem antes do previsto. Isto significa que o servigo postal enire Campina Grande ¢ a
capital da provincia poderia ser feito com uma significativa economia de tempo caso se

recomresse 4 mencionada estacdo. Porém, uma vez que isso ndo ocorre, facilmente se supde

191 f Idem.
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que o referido jornal manda emissarios proprios até aquela estagiio de trem, tudo para que o
assinante receba o mais cedo possivel o exemplar que lhe ¢ enderecado.

Preocupages como a que acabo de mostrar, remetem a um dos capitulos mais
importantes da historia das estradas de ferro em todo o mundo sublunar, servirem de canal
para uma maior divulgagdo de jornais e/ou revistas, cujos editores, para tal fim, ora se valem
dos servigos de correio no interior dos trens ou das estagbes ferroviarias, ora credenciam
pessoas para 0s venderem nesses mesmos trens ou estacdes.

Sdo imimeros os exemplos acerca das facilidades obtidas com o trem de ferro
para fins de divulgaco desses materiais impressos, facilidades que vio diminuindo & medida
que se distancia da Gltima estagfo de trem. E quando a distribuigio ¢ feita num momento em
que o novo meio de transporte ainda néo est4 & disposicio em determinada regifio, af ja ndo se
pode falar em maior ou menor facilidade e sim em dificuldades. Vale a pena resgatar alguns
exemplos a respeito.

Ao responder, por escrito, a uma das perguntas de um questionario enviando
por Gilberto Freyre, Ant6nia Lins Vieira de Melo, nascida em SZo Paulo em 1879, “mas
crescida em engenho da Paraiba”, esclarece: “os jornais chegavam em pacotes e com atraso
das vezes de um més. Mais ainda assim, eram devorados com extrema curiosidade”™. Apesar do
atraso, esclarece ainda que sua familia consegue se manter informada sobre o que se passa no
mundo. E sdo muitos os jornais por assinatura 4 disposigdo dos que moram naquele engenho
do seu tempo de menina: “Didrio de Pernambuco, do Recife, Gazeta de Noticias e Jornal do
Commercio, no Rio de Janeiro, A Unido, da Paraiba, ¢ depois o Correio da Manhd, do Rio de
Janeiro™®

E pena Gilberto Freyre nfo informar exatamente onde fica o mencionado
engenho, embora possa se supor que se localiza na vérzea, 4rea da Paraiba que serve de palco
2 trama literaria do chamado Cicle da Cana-de-Aciicar, de José Lins do Rego. Afirmo isto
em razio do nome Lins, uma referéncia nessa area como uma poderosa familia proprietaria de
terras de engenho de cana-de-agucar. Coincidentemente, tanto a depoente acima pertence a
essa familia quanto o mencionado escritor. Elucubragdes & parte, uma coisa ¢ certa: caso a

depoente, enquanto menina de engenho, tivesse sido contemporinea do menino de engenho da

*%2 Cf. “O correio” (editorial). In Gazeta do Sertdo, Campina Grande, 18 de outubro de 1889, p. 1.
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trama literaria, ndo teria o engenho de sua infancia que conviver com jornais que ali chegam
com um més de atraso. E que os engenhos da varzea, 4 altura dos municipios de Itabaiana e
Pilar convivem, no comego do século XX, com a noticia didria. Em relagdo a certo trem que
parte de Pilar para Itabaiana, no interior no qual se encontra o menino de engenho, ele proprio
o narrador, temos: “o povo da Lagoa Preta no alpendre, olhando. O homem do correio
sacudia a correspondéncia na porta”®. E num outro trecho, apds desembarcar de um trem
que fizera uma viagem no sentido inverso, o narrador, postado nas proximidades da estagdo de
Pilar, esclarece: “o frem saia deixando no ar um cheiro de carvdo de pedra. La se ia Ricardo
com 0S jornais para o meu ave™®’,

As duas imagens acima resgatadas dizem muito. Na primeira, vemos um
estafeia dos correios, no interior de um trem em movimento, NO percurso entre Pilar e
Itabaiana, atirar 4 porta da casa-grande de um dos engenhos da regiio (o engenho Lagoa
Preta), a correspondéncia do dia. Na segunda imagem vemos um “moleque” de bagaceira, cujo
nome ¢ Ricardo, dirigir-se a uma estagéo de trem, a mando de uma proprietario de engenho da
regido (o avd do narrador), para pegar jornais do dia, provenientes do Recife, trazido pelo trem
recém chegado aquela estago. No primeiro caso, o estafeta referido esta no interior de um
trem proveniente da capital paraibana, o que € indicado pela sua diregdo: Pilar—Itabaiana; no
segundo caso, por ndo passar a porta do patrdo de Ricardo, esse ¢ enviado a estagdo proxima
para pegar a correspondéncia do dia. Claro, proveniente do Recife, ja que o trem mencionado
chega 4 vila de Pilar vindo de Itabaiana, o que indica que seu ponto de origem ¢é a capital
pernambucana.

Assim é que, em todo o periodo correspondente a0 recorte temporal deste
trabalho, qualquer comunidade distante das capitais de provincia (depois Estados), s6 dispbem
de jornais com a noticia de ultima hora caso esteja colocada na rota do trem de ferro ou se
localize proximo a uma estagio ferroviaria. Esse nfio € o caso, por exemplo, do engenho
Queimadas, o mesmo das recordagbes de infancia do Sr. Julio Bello, recordagdes que
remontam ao comego dos anos 1880, quando vai ao Recife pela primeira vez. “Tdo longe era

entdo o Recife pela dificuldade de meios de locomogdo e pela propria Iongitude da mais

102 ~¢ FREYRE, Gilberto. Ordem e Progresso. Op. Cit., pp. 246-247.
14 ~f REGO, José Lins do. Menino de engenho. Op. Cit., p. 121.
1950f REGO, José Lins do. Doidinho. Op. Cit., p. 151.
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proxima estagdo da estrada de ferro, Gameleira, que ficava a doze léguas de queimadas, que
hoje [comego dos anos 1930, com o memorialista j4 idoso], se e fivesse que fazer com a
Jamilia uma temporada na Europa, néo seriam tdo antecipados os preparativos e ndo se
Jalaria com tamanho alarme e mistérios da viagem™. Estando o engenho Queimadas a uma
distancia de doze léguas (mais de 70 quilémetros) de uma estagio de trem, ndo & de admirar
que os jornais a ele enderegados, provenientes do Recife, cheguem com dias e dias de atraso.
Assim, as noticias da Corte, dando conta das iltimas novidades de tal ou qual Gabinete, 50
entram nos serdes realizados no engenho Queimadas, a cada 4 dias, quando da chegada do
Jornal do Recife'%,

Nos anos 1910 ¢ mundo estd em guerra. Com isto, é natural que o assunto
interesse a todos; € natural que se tenha curiosidade de conhecer todos os seus
desdobramentos. Todavia, em muitos lugares do Brasil isto nfo é possivel. Ocorre que tal
acompanhamento so ¢ possivel através dos jornais e esse veiculo de comunicagio nio esta
disponivel no dia a dia da maioria das comunidades do interior. E o caso de Cajazeiras, cidade
paraibana localizada na divisa da Paraiba com o Cears, cuja correspondéncia, seja a
proveniente da capital cearense ou paraibana, chega ali com 10 dias de atraso, e isto a despeito
de uma parte do percurso ser feito por estrada de ferro, j4 que ¢ recolhida nas pontas de trilhos
mais préximas, mais precisamente Iguatu no Ceara e Campina Grande na Paraiba'’”. Mas com
o trem em Cajazeiras, interligando-a a capital cearense no ano de 1925, esse quadro tende a
mudar. Agora os jornais de Fortaleza, se nfo chegam no mesmo dia em razio da distdncia, isto
néo constitui problema. “Para os antigos habitantes [de Cajazeiras], noticias da capital do
Ceard, chegar com um dia e meio de atraso, Jd era ligeiro demais™' %

Isto significa que a dobradinha estrada de ferro-correios ou estrada de ferro-
imprensa provoca um enorme impacto no cotidiano das pequenas comunidades. Se as capitais
de provincia contam, ainda no Império (ver item 2 do capitulo IV acima), ndo s6 com jornais
diérios, mas com jornais diarios aparelhados com servigo telegrafico, através do qual pode-se
acompanhar, no dia a dia, o que vai pelo Brasil e pelo mundo, a realidade ¢ bem diferente pela

vastiddo do interior. Aqui, esse acompanhamento so é possivel até onde chega o trem de ferro.

'®CE. BELLO, Kilio. Memdrias de um senhor de engenko. 2.* Ed. Rio de Janeiro: José Olympio Editora, 1948,
pp. 83-84, 89-90, 100 ¢ 117 (a primeira edi¢do é de 1935).
'CE. COSTA, Anténio Assis. Op. Cit., p. 36.
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Assim, falar na influéncia do trem pelo interior das provincias (depois Estados)
¢ falar na divulgagio dos orgios de imprensa. De resto, uma hipétese valida para todo o
Brasil, tal como a vemos em Ademar Benévolo, o qual € de opini&o que os trens introduzem
“como habito a leitura de jornais das cidades distantes”. O mesmo teria ocorrido com as
revistas ilustradas, em relagio ds quais ndo se pode esquecer de um “Angelo Agostini com o
seu ldpis liberal e demolidor”. No conjunto, jornais ¢ revistas teriam sido responséaveis pela
divulgagio de “idéias progressistas”, absorvidas especialmente pelos homens de “espiritos
livres”, a exemplo dos que condenam a escravidao'®.

E esse vinculo correio-estrada de ferro, como mostra o mesmo Benévolo, vem
de longe. Senfo nas cidades distantes, porque nessas o trem-demora 2 chegar, mas nas areas
proximas & capital do Império, onde ocorre a primeira experiéncia ferroviaria do Brasil.
Benévolo explica: “na Pedro Il o servigo postal teve grande progresso, ¢ em 1863 Jja havia
carros-correio nos trens suburbanos, onde se fazia logo a separacdo das cartas, entregues ao
seu destino, ao longo do trajeto. Jd se cogitava da preferéncia dos jornais do dia sobre o resto
da correspondéncfa””q

E i medida que a Pedro 11 avanga em diregdo ao vale do Paraiba, ou em diregdo
ao interior mineiro, junto com ela segue a influéncia da capital do Imperio, depois Republica,
influéncia marcada principalmente pelos jornais cariocas no dia & dia das inumeras
comunidades alcangadas pelos trilhos. Na Republica, ¢ tal a influéncia dos jornais cariocas
devido aos trilhos da antiga Pedro I, agora com o nome de Central do Brasil, que um
memorialista recorda que a propria imprensa da capital mineira, no comego do século XX, fica
impedida da desenvolver-se a contento em razio dos jornais do Rio cotidianamente trazidos
pela Central, concorréncia sentida especialmente pelos pequenos jornais independentes, do
tipo que, para sobreviver, necessita alcancar certa vendagem nas ruas. Assim, “a imprensa
carioca néo deixava prosperar a local, ja anemiada pela concorréncia das folhas do
governo”. O autor dessas recordagbes entra em detalhes: “pela manhd — abrindo-se ©
compulsorio Minas Gerais, que, a par de atos ¢ decretos, oferecia noticidrio comum, ou 0

Didrio de Minas, porta-voz do RPM [Partido Republicano Mineiro}, mais lido nas entrelinhas

1%0Cf Idem, p. 61.
1% BENEVOLO, Ademar. Op. Cit., pp. 81-82.
U0Ct Idem, p. 458.
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que no texto — sabia-se o que sucedia no pais e no mundo, e se podia imprimir sem detrimento
da ordem e das institui¢des. E, & noite, pela Central, as gazetas do Rio traziam ds conversas
do Bar do Ponto [local de encontro de boémios letrados] os condimentos que as insossas
publicagdes oficiais ndo ofereciam: sal, pimenta e vinagre dos comentaristas, arranca-rabos
do congresso, caricaturas, piadas, anedotas™!.

Sendo uma prética extensiva a todo o Brasil, nfio € de admirar que, também no
Norte, as estradas de ferro tenham contribuido para uma maior divulgagdo da imprensa diaria
das capitais nas varias comunidades que compdem sua rota, sendo este um dos motivos pelos
quais o trem € esperado com ansiedade em cada estagio. Vale a pena explorar alguns
exemplos a respeito. E o caso da pequena Antenor Navarro (hoje Sdo Jodo do Rio do Peixe),
no inicio dos anos 1930, localizada no extremo oeste da Paraiba, na divisa com o Ceara. Al o
trem oriundo da capital cearense, € de fato esperado com ansiedade a cada dia. Dentre outras
motivos porque ele proporciona, conforme explica Deusdedit Leitdo em suas memérias, as
novidades trazidas pelos passageiros ou contidas nos jomais de Fortaleza, entiio vendidos no
vagio restaurante’ ',

Certo memorialista lembra, em suas reminiscéncias sobre a cidade paraibana de
nome Itabaiana, referentes as primeiras décadas do século XX que, “como fudo ali dependia
do frem”, instalara-se naquela cidade o habito de se comprar jornais das cidades de Parahyba e
Recife, ali vendidos por um gazeteiro, “que os conduzia nos carros de segunda classe nos
trens do hordrio, juntamente com as revistas: Fon Fon, Careta, o Malho, tico-Tico e os
figurinos a Moda Parisiense e Paris Elegante™ .

Pelo menos em relagdo a essas duas tiltimas publicacdes, é facil identificar o
publico alvo, as senhoras e senhorinhas elegantes da terra. As mesmas que aparecemt nas
fotografias do periodo. Na cidade de Campina Grande, ha algumas dezenas de quilémetros
dali, temos um exemplo do dia do trem inaugural (foto 11), em cuja emblematica fotografia
vemos, ¢m destaque no centro da multidio (espécie de lugar de honra) a esperar o despontar
daquele simbolo da mecénica moderna, um grupo de elegantes senhoras e senhorinhas, com

seus vestidos longos (provavelmente usando anquinhas) e chapéus na cabeca. Muitas dessas

ICE. ANJOS, Cyro dos. Op. Cit., p. 322.
"2Cf. LEITAQ, Deusdedit. Op. Cit., p. 179.
"3Cf. MAIA, Sabiniano. Op. Cit., p. 148.
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mulheres sdo esposas e filhas dos homens ricos do lugar, riqueza atestada pelos 10 cabriolés
(carruagens de luxo) ali presentes, conforme registro em certa memoria de Campina
Grande'"“.

Talvez ndo precise acrescentar que sdo elas que formam o publico alvo, em
cada localidade, das revistas de moda, com as Gltimas novidades do Rio de Janeiro, ou de
Paris, capital mundial do tltimo figurino. Trata-se, por assim dizer, de leitoras e consumidoras
especiais desse género de publicagdo, agora com maior disponibilidade em razio dos
vendedores de jornais e revistas trazidos diariamente pelo trem de ferro. Também nesse
particular, deve ter sido enorme a influéncia dos jornais das capitais. E que, na parte destinada
4 propaganda do comércio local, cada orgéo de imprensa divulga diariamente tal ou qual loja
com as ultimas novidades do mundo da moda, chapéus, calgados, vestidos, aderecos,
espartilhos, coletes, etc.'”.

E em Campina Grande, por exemplo, para que ninguém tenha diavidas de que
muitos habitos mudardo ali, ja o trem inaugural, naquele 2 de outubro de 1907, chega a
estacdo rebocando o carro do correio, no qual encontra-se “sey Geroncio, o encarregado do
servico”'°. Sem duvida um carro simbolico em se tratando de uma cidade cuja
correspondéncia (junto com a qual vém os jornais) procedente da capital chega tdo-somente a
cada 10 dias. Dispor de um carro especial, a partir daquele momento, para o transporte diario
de cartas e jornais, ¢ algo inusitado. Dai a idéia de que aquele carro ali atrelado ndo € um carro
qualquer, conquanto dotado de enorme forga simbolica.

Também beneficia-se com esse tipo de servigo ndo so6 a povoagdo, vila ou
cidade contemplada com uma estagdo de trem, mas todas as que ficam nas imediacOes de
determinada estagdo, cujo acesso exige apenas algumas horas de viagem por tragao anmimal. Na

estacio de Pureza, tal como retratada na trama literaria, cotidianamente se faz presente o

4ef DINOA, Ronaldo. Memorias de Campina Grande, 2.° volume. Jodio Pessoa: A Unidio Editora, 5/d, p. 26.

115 fadame Camile Bscoffon, em anincio publicado no Jornat do Comércio, em sua edicdo de 1875, interroga:
“gual a senhora que com effeilo um pouce invejosa de manter sua cintura em elegantes proporgies nio se
deixaré seduzir por estes delicados colletes cintura regente ¢ estas elegantes formas da casa Escoffon [...]177
(Cf. Citado em FREYRE, Gilberto. Sobrados e mocambos... 122Ed. Rio de Janeiro, Record, 2000, p. 136). Ou
anincios como o da “loja 45 da rua Direita”, isto no Recife elegante da segunda metade do século XIX,
segundo o qual estdio 3 venda “borzegins franceses de lustre para homem a 83800, obra fresca e sem defeitos”,
ndo esquecendo de “sapatos de trancinhas a 1 $6007 (Cf. Idem, p. 476).

115¢f DINOA, Ronaldo. Op. Cit., pp. 26-27.
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carteiro da povoagéio de sfo Miguel. Segundo o narrador, trata-se de uma figura obrigatoria
naquela estagdo. Duas vezes ao dia, 12 vem ele com a mala do correio’!”.

E por cumprir seu mister sempre a mesma hora, acompanhado de um gestual

que se repete a cada dia, essa ¢ uma pratica que se ritualiza em cada estagio. A titulo de
exemplo, podemos acompanhar esse ritual em outra trama literaria; desta feita naquele trem
que invariavelmente parte de Paimares (localizada na Mata Sul de Pernambuco) as 5:10 para
chegar ao Recife s 9:19 (trem matematico). No trajeto, 14 esta o estafeta dos correios em cada
uma das estagSes. Em Santa F¢, por exemplo, o carteiro volta de saco vazio apos a entrega da
correspondéncia com destino ao Recife. Em Gameleira, o carteiro recebe o saco de
correspondéncia proveniente de Palmares. No Cabo, o trem, apos entrar “barulhentamente na
Dplaiaforma”, é tomado de assalto pelos que vivem do trem. Dentre eles o estafeta local, que se
dirige ao estafeta do carro-correio, “recolhendo a mala de correspondéncia e entregando-lhe
outra™''®, '
A presenca desse carro-correio em todas as estagbes que ficam no percurso
Palmares-Recife, sem duvida simboliza um tempo novo, marcado pela circulagdo ripida, em
todas as comunidades contempladas por essa estrada de ferro (a Recife-Sfo Francisco), das
noticias que vao pelo Brasil e pelo mundo. Dai as pistas, na mencionada trama literaria, de que
revistas e jornais circulam ali com facilidéde, tornando o ato de ler algo corriqueiro. No trem
€m que se encontra o protagonista, uma dessas pistas indica claramente o habito da leitura,
como ocorre na estagdo baréo de Suassuna, em que poucos passageiros a olham quando o trem
ai estaciona e logo voltam a uma de suas ocupagBes: ler revistas. Em outro trecho, o
protagonista prefere perder o lengo para estancar o sangue de certa hemorragia do que usar
“pedacos de jornais amarelados™ ali disponiveis. E na estagdo do Cabo, um importante senhor
de engenho ali embarcado, “desde que se sentou que Ié o Jornal”, no qual o protagonista, que o
observa, se depara com a seguinte manchete quando ele vira a pagina: “transferida a solugdo
do problema da carne verde™'*®.

E na estacdo de Pureza, na trama literaria j2 mencionada, o narrador deixa claro

que a Unica forma de suportar aquele lugar silencioso, com excegio dos 15 minutos em que os

"""CE. REGO, José Lins do. Pureza. Op. Cit., p. 15.
""®Cf. FILHO, Hermilo Borba. Sol das Abnas (romance). Rio de Janeiro: Editora Civilizacdo Brasileira, 1964 pp.
15,52, 164 e 221.
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trens ficam ai parados, ¢ matar o tempo lendo o Diario de Pernambuco, que ali chega no trem
da manh3. Aliss, jornal que é “lido e relido da primeira a ultima pagina”. Cumprida essa
tarefa, sal a passear nas proximidades da estag@o e, ao retornar para casa, que fica ali ao lado,
16 outra vez os telegramas do Didrio de Pernambuco’®. Mas eis que eclode uma greve na
Great Western, greve massiva, “com todo o pessoal da estrada”, ficando o narrador sem o s€u
jornal diario, o unico elo de ligagio com o resto do mundo. “Hd mais de oito dias que ndo
sabia de nada. E aquele tempo insignificante parecia-me um século”. Por isto, da a entender
que ndo é possivel suportar Pureza sem os trens. “Necessitava de ligaches, de saber das
tristezas, dos infortunios, das alegrias dos outros”. E situando o momento da trama: “oito dias
sem conhecimento das batalhas, dos morticinios, dos bombardeios, do sacrificio da guerra. E
tudo aquilo me fazendo falta™*".

E todo esse isolamento em decorréncia da greve geral dos trabalhadores da
Great Western, greve facil de identificar como sendo a de 1920, ja que o narrador situa o
momento da trama. Nio tivesse feito mengdo a guerra — que o narrador néo classifica de 1.°
Guerra por um motivo muito simples, o romance é de 1937 e, nesse momento, o mundo ainda
nio se tornara palco para os horrores da 2.* Guerra Mundial — seria dificil identifica-la. E que a
greve geral de 1909 também se enquadra na descri¢do do narrador, conquanto trata-se de uma
paralisagio que envolve os empregados da empresa nos 4 Estados onde ela opera. Mas a
mengio a guerra, reafirmo, ndo deixa divida quanto 4 referida identificacdio. O Diario de
Pernambuco, em editorial de 29 de marco de 1920, fornece detalhes acerca de sua duragdo
(confirmando a fala do narrador) e dos que sentam 4 mesa para negociar o fim da paralizacéo,
Também entra em detalhes sobre as conquistas dos trabalhadores, os prejuizos da empresa, os
danos causados a terceiros, etc.*

O vinculo trem de ferro-imprensa repercute no cotidiano de muitos outros
lugares, vinculo que respinga na visdo de seus letrados, fazendo-se presente em sua cronica da
vida cotidiana ou em suas producdes literarias, isto em decorréncia de sua sensibilidade as
mudangas ali verificadas, sejam as que atingem a paisagem urbana ou o seu proprio ritmo de

vida com o advento de certos insumos modernos. Na cidade de Caruaru nos anos de 1920, um

19Cf 1dem, pp. 97-98 e 165.
1200 REGO, José Lins do. Pureza. Op. Cit., pp. 12-20.
2ICf Idem, p. 74.
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desses espectadores da urbe estd atento. E que ele vé desde o cartaz do cine Avenida
anunciando um filme de Tom Mix — cartaz “amarrado ao poste de iluminacdo ao Ppé do
sobrado”, isto na “rua do Commercio”, a principal da cidade'® — até o vinculo cotidiano trem
de ferro-imprensa. Em certo conto o narrador (no caso, o delegado da cidade) dirige-se & casa
do major Sindd, seu amigo. Ao se aproximar constata: “a Jjanela estava aberta: na cadeira de
balango ao pé do retrato do D. Pedro II, o amigo lia os jornais do Recife trazidos pela Great
Western da manhd™'**,

Também pode acontecer de o trem contribuir para a divulgacio de periddicos
nada apreciaveis pelas autoridades constituidas do lugar, a exemplo de certo pasquim
proveniente do Recife ¢ que ¢ vendido clandestinamente na capital paraibana. Proibido de
circular ali pela autoridade policial, um periédico local lamenta que O Prego continue a
“infamar a honra da familia parahybana, arrastando caluniosamente pelas ruas da amargura,
nomes respeitdveis e venerandos de pessoas de nossa melhor sociedade. E dirigindo-se a
autoridade competente: “Temos a dizer ao Exmo. Sr. Dr. Chefe de Policia uma triste verdade
— 0 prego continua a ser vendido desde Itabaiana [primeira cidade paraibana alcancada pelo
trem proveniente do Recife] até as ruas mais piblicas desta cidade. Jd os vimos nos trens e
varios gazeteiros, a ordem de mercadejadores sem escripulos, os vendem bastante ds tergas,
quintas, sabbados e domingos, logo apds a chegada do trem do Recife...”. Assim, “ndo os
appregoam por causa da prohibicdo policial; mas, os conservam dentro dos jornaes para
entrega-lo a numerosa classe dos desclassificados que se deleitam com a leitwra das mais
negras immoralidades™* |

O jornal nao explica que “infadmias™ ¢ “imoralidades> sio ali publicadas. Nio
explica, por exemplo, se o tal pasquim usa palavras de baixo caldo; portanto, se é
pornografico. Também nfio explica se se trata se difamacdo politica ou pessoal se figuras
pablicas da cidade etc. Todavia, uma coisa parece certa, o jornal é bastante procurado, pois a
despeito de nfo ser apregoado pelos gazeteiros em razio da protbi¢o policial, chega 4 vezes

por semana trazido pelos trens provenientes do Recife. Inclusive porque os gazeteiros parecem

'Z2Cf. “Greve da Great Western” (editorial). In Didrio de Pernambuco. Recife, 29 de margo de 1920. p. 3.

" CONDE, José. “Como se utilizon Saloméo de sua oportunidade™ (contos). In Pensdo Riso da Noite. 4.2 Ed. Rio
de Janeiro: Record, 1987, p. 149.

'?*Cf. CONDE, José. “Cronica do que aconteceu ao beato Torguato M. de Jesus da cidade de Carmanw
Pemambuco, em 1917 (conto). Idem, pp. 109-110.
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obter um bom lucro com sua venda, haja vista o risco que correm ao esconderem o jornal
clandestino no interior dos demais jornais que apregoam pelas ruas da cidade.

E em razio da ascendéncia do Recife sobre as demais cidades da regido, tudo
Jeva a crer que o vinculo trem de ferro-imprensa constitui um dos principals canais por onde se
consolida essa ascendéncia. Num jornal da capital paraibana, um cronista registra: “o #rem
vindo do Recife despejou muitos vigjantes na gare da Great Western, que internaram-se na
cidade; uns a pé e outros de carro”. E acrescenta: “o dia ia proximo do seu desaparecimento €
os gazeteiros apregoavam os jornais importados d ‘aquela vizinha cidade do Sul™*,

Alguns desses jornais ha muito extrapolara a fronteira pernambucana, sendo
visivel a fama adquirida em boa parte da regidio. Basta considerar que no comego do século
XX, conforme notificado num dos capitulos acima, as capitais de Alagoas, Paraiba e Rio
grande do Norte estdo devidamente conectadas com o Recife por meio de estradas de ferro,
todas contando com trens diarios.

O mesmo ocorrendo em direcio ao interior, pois essas 4 capitais, 20 se
comunicarem entre si, automaticamente se comunicam com O interior de qualquer um dos 4
Estados. Ora, devido a ascendéncia do Recife sobre essa parte da regido, a0 que vem se
associar a fama de alguns de seus jornais — a exemplo do Diario de Pernambuco e Jornal do
Coméreio —, facilmente se imagina a ansiedade que toma conta desse ou daquele lugar,
incluindo as pequenas capitais de Estado, com a proxima chegada do trem proveniente de
Recife.

De modo que as estradas de ferro provocam uma enorme revolugdo no campo
das comunicagdes, significando, por assim dizer, que sdo responsaveis diretas pela divulgagio
e incremento da imprensa em niveis impensdveis antes do advento do modemo meio de
transporie.

Mas essa ¢ uma experiéncia presente em todo o mundo sublunar. Alids, muito
antes da experiéneia brasileira, ja as estradas de ferro contribuem em outros paises para a
propagagio da informagéo jornalistica. Em se tratando da Inglaterra, por exemplo, o papel das
estradas de ferro, nesse particular, provoca uma “verdadeira revolugdo nas comunicagbes”.

Isto porque, gragas a elas, os jornais londrinos aumentam seu dominio no cendrio jornalistico

1250¢ “Pasquim” (editorial). In A Imprensa - Bi-Semandrio Catholico. Parahyba, 28 de setembro de 1921, p 1.
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inglés, permitindo sua réapida circulagiio por todo o pais, Se, por um lado, novas técnicas
possibilitam significativos aumentos em suas tiragens cotidianas, por outro, as estradas de
ferro permitem sua ripida difusio. Em 1856, por exemplo, existem 15 jornais diarios em
Londres, isto somando-se matutinos e vespertinos, nimero que sobe a 32 no ano de 1900,
todos despachados nos trens dos horirios para diversas partes do pais. Enfim, uma
revolugdo'?’.

E devido as inovagbes referidas que a “imprensa de informagdo, entre outros
Jatores, faz da Londres vitoriana, o centro da vida britdnica e do Império”. Nessas condigdes,
ela “pode desde entdo ter pretensdo ao titulo de ‘quanto poder’ do reino”, uma vez que ¢ por

 seu intermédio que “Londres cria a lingua e a imagem desse Império e forma a opinido”. No

conjunto, ela (imprensa) teria uma fungdo politica e desempenharia ainda um papel
{undamental nos campos econdmico, social e cultural'Z®.

Devo esclarecer, todavia, que essa nfio é a (nica mudanga em termos culturais
decorrente da presenca do trem de ferro no seio dessa ou daquela comunidade. E claro que a
imprensa, ao ser rapidamente propagada por intermédio das estradas de ferro, provoca um
profundo impacto na vida cotidiana local. Ndo obstante o fato de que muitas vezes desinforma
mais do que informa, ela é sem divida formadora de correntes de opinifio publica, e ¢ nisso
que reside sua forca. Entretanto, sua propagacdo ndo € a unica contribuicdo das estradas de
ferro em termos de mudangas profiundas na vida cotidiana local. A rigor, pode-se falar que o
trem de ferro ao chegar em determinada comunidade, se faz presente nos varios dmbitos da
vida. Da pratica da medicina a prostituicdo, do roubo aos jogos de azar, das novidades da
moda 4 propagagdo de novos ideais, tudo ai chega pela primeira vez ou é levado a efeito num
ritmo antes nunca visto.

Na cidade de Bananeiras, interior da Paraiba, o trem de ferro é desativado em
1967, isto depois de ter servido 4 comunidade durante 42 anos. Se hoje (2001) ele ¢ um dos

intimeros ramais ferroviarios fantasmas da regifio, com poucos vestigios materiais de que um

25Cf BRAZ, Egas. “No bonde™ (crénica), In Correio da Manha, 9 de fevereiro de 1917, p. 1.
"¥'Cf. PLESSIS, Alain et Alii. O poder: the city, Fleet Street, Westminster. In Chartot, Ménica ¢ Roland, Max
(orgs.). Op. Cit,, pp. 161-162.
PECE Idem. p. 161.
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dia tenha efetivamente existido'?’, parece ter marcado profundamente a vida cotidiana local
algumas décadas atras, tal como se depreende de alguns fragmentos de memoria. Um filho da
terra, conhecido como professor Iveraldo, recorda: “como naquela época s¢ haviam estradas
de barro, escorregadias e intransitdveis durante os invernos mais rigorosos, a estrada de
ferro era a unica garantia de ligagdo com o resto do mundo, o trem trazia noticias, o jornal, o
politico, o visitante, 0 comerciante e suds mercadorias, o estudante em gozo de férias [...]”.
Isto para nio falar que “marcava a hora de dormir para os garotos e acordava, cada
madrugada, meio mundo »130

Outro depoimento que d o que falar, como parte da componente imaginaria
que erige o trem de ferro como signo moderno relacionado a emergéncia de um novo espago-
tempo, é o do padre cearense Antonio Vieira. Mais significativo por se tratar de um
depoimento dos anos 1960 com imagens dos anos 1940. Numa viagem entre Fortaleza e o
sertio cearense, viagem que atravessa esse Estado de uma extremidade a outra ele recorda, em
relagdo ao sertdo, que o trem € a Unica coisa que “quebra a monotonia e interrompe a
sonoléncia” dos varios lugarejos postados 2o lado da linha. Isto porque, nesses “lugares
penados” do sertdo cearense ou nesse “cendrio de necrdpole”, a passagem do trem tem um
“sabor de novidade” para seus habitantes. E citando textualmente: “o trem € tudo para eles. E
relogio. Tudo se resolve & base da chegada do trem. Antes ou depois do trem passar. Pois
aquela gente s6 conhece dois marcadores do tempo. O sol, que nasce de manhd e se pde a
tardinha. E o trem que passa. Ele trds noticias de longe. Irds o jornal. O boato. 4 ultima
mentira e fofoca da capital. A ultima intriga politica. Traz amigos, parentes e conhecidos. Ha
sempre uma sugestdo de novidade ou de felicidade no trem que chega”?.

Algumas das marcas que esse equipamento moderno imprime na vida cotidiana
de intmeras comunidades tornam-se lugares-comuns nas representagdes de €poca ou sobre a

época. E o caso, por exemplo, da idéia de que ele serve de relogio as populagdes locais.

128 Certo depoimento di o que falar: “o magquindrio foi refirado, para ter seu fim no cemitério do sucateamento,
os trilhos arrancados, os dormentes de madeira de lei queimados nas Jfornathas dos engenhos. Os jios
relegrdficos extirpados”. E quanto as estagdes, em todo 0 percurso desativado entre Guarabira e Bananeiras,
muitas deram Iugar a certos logradouros pliblicos ou repariicdes phiblicas municipais; outras, a hotéis, etc. (CLf.
SILVA, Manoel Luiz da. Bananeiras: sua histéria, seus valores. Bananeiras: Edicdo do autor, 1997 p. 37).

B30 ¢ Apud. Idem, pp. 36-37.

131 of VIEIRA, Antonio. Sertdo brabo: a terra, o homem e suas angistias. Sdo Paulo: Grafica Editora Brasileira,

1968, pp. 59-60.
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Inimeras imagens, presentes nos materiais pesquisados, dio conta de um tempo regulado
pelos horarios dos trens em cada localidade. Na pequena Antenor Navarro do inicio dos anos
1930, o trem de ferro teria representado muito para a comunidade local. E o que se percebe na
fala de um memorialista: “a cidade, que dependia muito do trem, tinha a sua atividade
controlada pelo hordrio da Rede Viagdo Cearense. Quase tudo tinka a sua hora marcada
para antes ou depois do trem (...)" .

No umiverso literario de José Lins do Rego, cujo Ciclo da Cana-de-Actcar é
de natureza autobiografica, ha passagens emblematicas acerca do trem de ferro servindo de
relégio as populagdes da area-cenario da trama literaria, cujas imagens remetem a aspectos da
vida cotidiana de pequenas comunidades da Paraiba no inicio do século XX. No romance
Menino de Engenho, cuja trama se desenrola em terras de engenho localizadas entre a vila de
Pilar e a cidade de Itabaiana, o narrador esclarece que o do trem, em seu movimento de ida e
volta entre as capitais de Pernambuco e Paraiba, ali anunciadas pelo apito da mdaquina,
demarca o tempo para se fazer ou deixar de fazer alguma coisa. E o que se depreende da
seguinte fala: “fazia-se de sua passagem uma espécie de relégio de todas as atividades: antes
do trem das dez, depois do trem das duas”*:.

Percebe-se, em todas essas representacdes, que o trem de ferro, enguanto
simbolo modernc associado 2 idéia de um tempo disciplinado, marcado pela cadéncia da
maquina, € um tempo que passa a0 imaginario com forga instituinte. Refiro-me ao fato de que
a vida cotidiana nessa ou naquela comunidade, conforme vemos em um sem-nimero de
representagGes imaginarias, € marcada por novos ritmos quando passa a conviver com o tempo
produtivo do trem, tempo que contrasta com o tempo local anterior a chegada do equipamento
moderno.

Alias, trens que chegam em cada estaco ruidosamente e partem ruidosamente,
tal como decantado nas inimeras representagBes sobre maguinas poderosas que anunciam sua
chegada de longe, anlincio feito por intermédio de apitos que passam ao imaginario com
enorme forga simbdlica. Em certo conto, cuja trama remete a importdncia que o trem de ferro
assume na vida das pessoas, o protagonista semte um vazio enorme em sua vida, vazio

preenchido pelas freqiientes viagens imaginérias que faz nos trens, que param na esta¢do em

%2 Cf. LEITAQ, Deusdedit. Op. Cit., p. 179.
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frente a sua residéncia. Sonhando com essas maquinas o tempo todo, pois sdo sua propria
razio de viver, identifica-as pelo nimero, pelo horario, pela carga que transportam e pela
natureza do apito. A locomotiva 318, por exemplo, ele a reconhece porque ao apitar, ainda
longe, esse apito nem é fino e nem € grosso. Quanto ao cargueiro da madrugada ele o
identifica pelo apito rouco. B em relagio a uma méaquina parada na estagio, o protagonista
sonha em conduzi-la noite adentro, sonho impossivel, pois ndo obstante saiba manobra-la, s6
tem uma perna, conseqiiéncia do tempo em que trabalhara de maquinista. Em todo caso, sonha
assim mesmo. Com isto, “imagina-se puxando a corda do apito, a mdquina bufando, varando

os caminhos, espantando os bois, contemplando estrelas, amanhecendo numa estacdo

qualquer ()",

A idéia de que o trem anuncia-se ruidosamente ou de forma barulhenta encontra
eco em inimeras imagens. Na cidade de Itabaiana, por exemplo, o prefeito local, em janeiro
de 1908, envia o seguinte telegrama ao jornal A Unidio, da capital paraibana: “existindo [nos]
currais desta cidade grande quantidade [dejgados, prohibi que soltassem girdndolas afim
[de]evitar que disparasse [o]mesmo gado, como [em] outras ocasibes tem sucedido [com a]
passagem [do] trem »13 E no jornal itabaianense Correio da Semana, em sua edi¢ao de 25 de
agosto de 1912, 1é-se: “fodas as familias que moram ds margens da linha [férrea] acordam
assombradamente pelo tremor e apitos estridentes »136

O barutho parece simbolizar a instituigio de um novo tempo, ditado pelo ritmo
da maqguina. Logo, a idéia de que ela se anuncia ruidosamente, ¢ mesmo acontecendo na hora
da partida, sugere que ndo ha tempo a perder, como se o barulho transmitisse a mensagem: nao
va perder o trem. Na localidade Gameleira, que fica entre a cidade de Palmares ¢ o Recife, um
trem chega ali as 6,08 € no minuto seguinte estd pronto para partir. “q sineta da estagdo deu
uma badalada aguda, respondida pelo apito do condutor que mais uma vez de bandeira verde
acenou para o maquinisia. O trem, apitando, deixou a cidade para rds”. Saindo de gameleira
as 6,08 as 7,47 esta em Mau4, ndo sem antes ter parado rapidamente em 6 localidades, cujo

ritual marcado pela pressa se repete em todas elas. Por isto, em Maud, a mesma pressa das

133 Cf REGO, José Lins do. Menino de engenho. Op. Cit., p. 45.
134 Cf. CONDE, José. “Desamparo” (conto). In Santa Rita: histérias da cidade morta e os dias antigos. 3* ed. Rio
de Janeiro: Civilizagio Brasileira, 1977, pp. 69-74.
135 Citado em MAIA, Sabiniano. Op. Cit., p. 149.
138 Citado em MAJA, Sabiniano. Idem.
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estagdes anteriores: “ainda bem o trem ndo se detivera na plataforma e ja o cerimonial se
repetia, com apitos, sinais, adeuses, ruidos™’.

E enquanto portas abertas para o mundo, as estagSes de trem representam, para
as varias comunidades servidas por estradas de ferro, um canal permanente de apreensio
simbdlica relativamente as inimeras novidades com as quais se passa a conviver. Na cidade de
Parahyba dos anos 1910, a policia agora esté atenta aos trens provenientes do Recife; é que
neles podem desembarcar individuos indesejaveis, como aquele suposto “fouriste” ali
desembarcado no inicio de maio de 1916. A policia suspeita, averigua e constata: trata’se de
Sizenando Teréncio da Silva, um “gatuno” com vérias entradas na casa de detengdo do
Recife’?®.

Na cidade de Cajazeiras, nos anos 1920, muita novidade tem chegado por ali
em decorréncia do trem de ferro. Mesmo sem o assombro dos habitantes de Macondo ao se
depararem com um bloco de gelo, exposto por um grupo de ciganos como sendo a “portentosa
novidade dos sdbios de Ménfis**°, os habitantes de Cajazeiras podem contar, devido a0 trem
de ferro, com esse item do conforto (claro, os que tém dinheiro para tal), tio incomum & época
e 30 banalizado anos depois com a proliferagio dos sistemas de refrigeracio. Com o novo
meio de transporte, os mais abastados podem tomar sua cerveja gelada com as barras de gelo
trazidas pelos trens provenientes da capital cearense'®. E os homens que se dirigem a
“Rodagem”, também nos anos 1920, com o fim de se divertirem na “casa” (leia-se cabaré) de
Justina, podem ter uma surpresa, prostitutas vindas de longe, de Quixad4, recém chegadas no
trem do dia"*". _

E se em muitas localidades, no momento estudado, o novo meio de transporte é
esperado nas estagBes por populagdes que vio espera-lo portando “latas, jarros e potes de
barro”, conquanto € requisitado para transportar 4gua em tempo de seca'¥, ele também pode
ser esperado por ser portador de idéias que um dia mudario a vida dos que vivem no

sofrimento, vitimas do latifindio. E naquela parada de trem, onde Zeferino acabara de assistir

¥ FILHO, Hermilo Borba. So! das almas (romance). Op. Cit., pp. 52 e seq.
** Cf. “Batedor de Carteiras” [da redagfio] In 4 Noficie, Parahyba, 10 de maio de 1916, p. 1.
" MARQUEZ, Gabriel Garcia. Cem anos de solidéo (romance). Traducdio de Eliane Zagury. 33° ed Rio de
Janeiro: Record, s/d, pp. 22-23.
' Cf. COSTA, Antonio Assis. Op. Cit., pp. 42-56 e 73.
! Cf. BICHARA, Ivan. Carcard (romance). Rio de Janeiro: José Olympio, 1984, p. 152.
'*2 Cf. BENEVOLO, Ademar. Op. Cit., pp. 299-300.
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a passagem de uma locomotiva, que ele escuta pela primeira vez um homem falar como o faz
um “missiondrio”. Chamando aos presentes de “meus irmd@os”, aquele homem negro teria
chamado a atencdo para a necessidade de “quebrar as amarras do cativeiro”. Ao proprio
Zefetino teria dito: “vocé plamta, colhe, depois fica mais pobre”. Agora, a0 esporear O
jumento de volta para sua casa — ele mora a uma distincia de nas de 3 léguas dali — esta a
ruminar “essas verdades”, sobre as quais tem pensado nos Gltimos meses, quando delas toma
conhecimento pela primeira vez. Sdo verdades que falam da possibilidade de um dia “os
operdrios tomarem as fabricas e os camponeses lomarem as lerras ”. E agora estd a rumina-
las porque nessa nova visita a estagio € o proprio magquinista do trem recém chegado ali que
vem com idéias parecidas. Sim, “agora viera aquele maquinista e reavivara as esperancas
(..., chegando a falar, inclusive, numa revolugdo camponesa €m Porecatu, interior de Séo
Paulo. Alids, informacgio que parece, aos olhos dos que se reiinem a0 seu redor, digna de
crédito, conquanto ele, sacando de um jornal, assegura que esta tudo noticiado ali, conforme
demonstra a medida que vai lendo e traduzindo para os ouvintes'®.

Esse conto, publicado no ano de 1926, parece conter uma mensagem clara: o
trem de ferro é portador da boa nova, uma revolugdo camponesa. Isto porque, sempre que
aporta aquela estagéio, cujas terras ao redor sdo terras de latifiindio, alguém presente no trem
langa as sementes para em novo despertar, a de que um dia essas terras podem ser repartidas
entre todos os que nelas efetivamente trabalham. Afinal, Zeferino tem uma das mensagens
muito bem gravada: “Deus ndo fez os mundos para os fazendeiros. Deus fez o mundo para
todos os viventes (.)""%.

Constata-se, por meio desses relatos ou representagdes literarias, que ha um rico
universo imagético retratando o trem de ferro como icone moderno que se faz presente nos
varios Ambitos da vida. Assim, ndo poderia encerrar o item sem mencionar uma das mais
sugestivas representagdes a esse respeito. Refiro-me a um certo diario da greve ferroviaria de
1909, greve que obtém adesdo da ampla maioria dos trabalhadores ferroviarios de 4 Estados
da regido, Pernambuco, Paraiba, Alagoas € Rio Grande do Norte.

Com informagBes colhidas na imprensa da época, o diarioc mapeia as

dificuldades que atingem a vida cotidiana em razio da auséncia dos trens. Com a greve, 0s

143 Cf TELES, Humberto. “Vento seco” (conto). In Ramos, Gracitiano (org.) Op. Cit, pp. 99-101.
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jornais noticiam, dentre outras coisas, que os trens fazem falta pelos motivos seguintes: 1)
usineiros estio em dificuldade para efetuar o pagamento de seus trabalhadores; 2) centenas de
pacotes de cigarros, de uma fabrica do Recife, estdo deixando de ser enviados a cada dia para
o interior; 3) o Dr. Anténio Valenga tem lamentado a auséncia do trem de ferro para Floresta
dos Ledes, sendo obrigado a ir visitar a familia montado num burro; 4) o correio tem
despachado malas para Rio Formoso ¢ Barreiros por intermédio de barcacas; 5) carros de boi
estdo fazendo transporte didric de passageiros para vérios pontos do Recife; 6) produtos
pereciveis, carnes ¢ cereais, estdo a se deteriorar nas estacdes; 7) muitos noivos estio a adiar
Os casamentos e, alguns, que moram distantes das futuras esposas, ja nio agiientam de tanta
saudade!®.

Os trechos parafraseados remetem a importancia que o trem de ferro assume no
dia a dia de comunidades inteiras. Sem os trens, conforme notificado no pequeno diario da
greve a que fiz alusdo, fumantes ficam sem poder dar vazio ao vicio, correspondéncias sdo
entregues com atraso, casamentos sio adiados etc. Com essas informacdes, a imprensa parece
prestar uma ajuda significativa aos grevistas. Mesmo que essa nio seja essa sua intengdo, o

fato € que ela alimenta, como ocorre na greve de 1909, o imaginario do trem como icone

moderno indispensavel 4 vida cotidiana.

144 Cf Idem, p. 100.
'** Citado em OLIVEIRA, Manoel Pedro de (Manuel do O). 100 anos de suor ¢ sangue. 2° ed. Petropolis: Vozes,
1971, pp. 64-74.
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Foto 11: O trem inaugural na cidade de Campina Grande no dia 2 de outubro de 1907, com a
multiddo a esperar o despontar da primeira locomotiva (Fonte: Museu Historico de Campina

Grande — PB).

i
Foto 12: A estagdio da luz, com suas torres e seu relogio simbélico,
a lembrar as estagdes inglesas do século XIX (Fonte: SEVCENKO,
Nicolau (org.). Reptblica: da belle époque a era do ridio. Sdo
Paulo: Companhias das Letras, 1998, p. 452. In Historia da Vida

Privada, 3).
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Foto 13: A estacio de Belo Horizonte em imagem
de sua fachada externa, ali inaugurada nos anos
1920. Atentar para o aspecto monumental, o estilo
arquitetdnico, a imponéncia de sua torre ¢, claro,
seu relogio simbolico (Fonte: Acervo do autor).
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Foto 14: A estacdo de Belo Horizonte em imagem
de sua arquitetura interna, cujos  tracos
neoclassicos saltam aos olhos (Fonte: acervo do
autor).
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i S g e S ‘
Foto 15: Estagio central da Estrada de Ferro de
Baturité, ali inaugurada em 1880, com seu estilo
marcado pelo neoclassico (Fonte: Suplemento da
revista Ferrovidria. In Estradas de Ferro do Brasil.
Rio de Janeiro: Editora da Revista Ferrovidria, 1946,
p. 83).

Foto 16: Estagdo de B, ali inaugurada em
1884, cujo aspecto acanhado ndo inibe a condigdo de
lugar mais visitado da cidade, um auténtico passeio
publico na época de sua inauguragio e nos anos
subseqiientes. (Fonte: MELO, José Octavio de Arruda.
Guarabira: Democracia, urbanismo e repressio —
1945/1965. Jodo Pessoa: A Unido Editora, 1997, p. 21).
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CONCLUSAOQ

O trabalho que ora concluo, como o leitor deve ter acompanhado de perto, se
debruga sobre o objeto em questdo a partir de duas preocupacdes basicas: 1) o enfoque em
torno das reivindicacBes/concessdes ferroviarias a partir da ideia de que sdo marcadas pelos
interesses particulares de poderosas forgas politico-econémicas, que os colocam acima do
interesse publico; 2) o enfoque das mudangas culturais relacionadas ao trem de ferro, com
destaque para as representagdes em torne das novas sensibilidades/sociabilidades provenientes
da instalag3o de um equipamento modemo que erige-s¢ como signo que se expressa pela idéia
de aceleragio. Logo, eu ndo poderia esbogar qualquer conclusio sem retomar alguns dos
pontos mais importantes ali retratados.

Como o leitor deve estar lembrado, dedico os 2 mais alentados capitulos da tese
{os capitulos Oe IH) para tratar do que intitulo de tramas politico-econdmicas. O primeiro
desses capitulos {capitulo II), conforme percebido por um leitor atento, trata do verso; 0
capitulo seguinte (Capitulo III) do reverso. Isto porque o primeiro, cujo titulo fala por si (Das
Reivindicacdes Ferrovidrias: o “Vale-Tudo” Discursivo), diz respeito aos inimeros
“motes” ou estratégias discursivas de que langam mio politicos e letrados do Norte por
ocasidio dos “rateios” ferroviarios em torno das cobigadas estradas de ferro; o segundo, cujo
titulo também fala por si (A Implantacio dos “Trilhos Redentores”: Injuncdes Politicas,
Utilitarisme e Uso Privado do Piblico), é o reverso do anterior porque demonstra o
enredamento de sujeitos histéricos efetivos com préticas (muitas das quais caracterizadas por
falcatruas de toda ordem) que negam qualquer comprometimento com a coisa publica.
Conforme demonstrado, se sobressai aqui o interesse particular de pessoaé ou grupos, 0 que
contraria frontalmente as reivindicagdes ferroviarias do ponto de vista dos motivos alegados
em prol do equipamento para tal ou qual lugar. Isto porque, via de regra, sio feitas em nome
do progresso e/ou prosperidade para todo o seu povo. Dai a idéia, sugerida acima, de que os 2
capitulos mencionados configuram o que poderia se considerar verso e reverso em relagdo a

problematica em questao.
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Os sujeitos a que acima fiz alusdo, tal como demonstrado, s3o os politicos e/ou
letrados locais e os grupos de interesses em nome dos quais falam. Entretanto, no momento
em que falam ndo deixam transparecer esse vinculo. E que, nesse momento, se € certo que, do
lugar privilegiado de onde falam (particularmente na imprensa e nas casas parlamentares) eles
reivindicam ou negociam as estradas de ferro para essa ou aquela localidade com a autoridade
de quem pertence as elites econdmicas regionais e aos seus quadros dirigentes — no que d&o a
entender, por isso mesmo, que tém direito a uma fatia do cobicado “bolo” ferroviario -, nio é
menos certo que falam em nome do progresso para tal ou qual lugar como um todo, dos quais
se dizem legitimos representantes. Quase sempre em tom dramatico, grandiloqiiente,
apelativo, as estradas de ferro sfo reivindicadas como elementos de “salvacdo” para as areas
que dizem representar, com capacidade para lhes redimir de seu “atraso” caracteristico ou
mesmo secular. Como seu objetivo € convencer, falam como se acreditassem sinceramente no
poder “redentor” do trem de ferro, jamais assumindo ou deixando transparecer que, na maioria
das vezes, seus argumentos n3o passam de recursos estratégicos para obter o “beneficio”
relvindicado.

Deixo claro no texto que tudo ndo passa de simples peca de retérica, de jogo
verbal e de cena; tndo pura teatralizagio. Como a meta é o convencimento, alcanga-a de forma
mais eficaz aquele que melhor dramatizar seu papel ao entrar em cena, em especial aquele
capaz de transformar o que ¢ ficcio realidade ¢ o que € realidade ficglo. Para isto, como
vimos, dois “motes” sfo reveladores dessa sua capacidade de encenacio: de um lado, a
recorréncia a todo um jogo verbal e de cena responsével pela fabricagdo de um regifio
associada 4 imagem do “sofrimento”, imagem que rende tanto econdmica quanto
politicamente; de outro, igual jogo verbal ¢ de cena quando se trata de “provar” um quadro
geral de prosperidade econdmica quando ele de fato nio existe. Quer dizer, pela via da
teatralizagdo politica fabrica-se com a maior facilidade um estado de crise ou de prosperidade
conforme o caso.

Falar nesses termos € falar na natureza dos discursos, em relagio 4 qual gostaria
de fazer uma reflexfio nfio presente no corpo da tese. Trata-se da constatagio de que os
discursos de exaltagdo ao potencial econdmico desse ou daquele lugar, com dados a tal ponto
fabricados que seus articuladores seriam capazes de provar, por A+ B, que 2 + 2 € ignal a 5,

perde terreno para os discursos que vio na diregdo inversa, ou seja, os que inventam a
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“miséria” como resultado de secas “pavorosas”. E que os articuladores dessa Ultima
modalidade discursiva parecem perceber que ela ¢ de uma eficacia a toda prova, sendo visivel
os efeitos produzidos ante os interlocutores e a “platéia™ em geral, isto em razdo de sua carga
dramatica e capacidade para sensibilizar. Assim, néio ¢ de admirar que em pouco tempo se
revele um “mote” perfeito para a reivindicagio das cobigadas linhas paralelas.

Isto significa que hi um momento preciso da entrada em cena desse novo
género de representacio, momento mais Ou menos coincidente com a primeira data limite do
recorte temporal deste trabalho, isto €, mais ou menos em torno do ano 1880. Bem antes desta
data ou, mais precisamente, até o inicio dos anos 1870, os discursos s3o basicamente de
natureza econdmica, muito embora, conforme demonstrado no texto, sejam discursos
destinados a produzir efeitos e, como tal, valem os fins e nfio os meios, o que equivale a dizer
que sio discursos de carater estratégico, pouco importando a idéia de sinceridade. No caso,
sio discursos que langam mdo, conforme demonstrei, de verdadeiros “malabarismos
contibeis”, capazes de produzir “reais” simplesmente inexistentes. Mesmo assim, 530
discursos dotados de efeitos teatralizantes com menor poder de convencimento do que o novo
género de representagdo em cena a partir do final dos anos 1870. Claro que os discursos de
natureza econdmica, com as caracteristicas mencionadas, continuam a ser produzidos pelos
anos afora. Todavia, os politicos ou letrados atores, em cena no Parlamento ou na imprensa,
preferem o novo género, esse sim, capaz de tocar as cordas sensiveis do mais empedernidos
dos coragdes. Até porque, como o leitor deve estar lembrado, uma das estratégias mais
recorrentes no novo género de representagio discursiva, reside na capacidade de demonstrar,
através do uso de imagens dramaticas, que tal ou qual area € mais “miseravel” que outra. Leva
a melhor, claro, quem tem mais competéncia para dramatizar a miséria, conseguindo “provar,”
por assim dizer, que a area representada € infinitamente superior a do interlocutor em cena no
que toca a0 seu absoluto estado de pobreza.

Mas, quando esse género de representagio toma corpo na imprensa ¢ no
Parlamento, ha mais de duas décadas que estradas de ferro vém sendo reivindicadas com base
nos discursos de natureza econdmica. Na verdade, Até a década de 1860, por exemplo, falar
ern estradas de ferro nortistas é falar das estradas de Pernambuco e Bahia, que €m em comum
o fato de que sdo justificadas, sob o aspecto econdmico, em nome de uma mesma meta a ser

alcancada no futuro, a captura da produgio de certas areas do rio Séo Francisco. Rastreando os
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Anais da Cimara dos Deputados, relativamente a Gltima década mencionada, percebi que
quando entra em discussdo o problema da viagdo férrea no pais, os debates parlamentares
giram basicamente em torno de trés estradas, a Pedro II e as duas acima mencionadas. Naquele
momento, simplesmente nfo ha espago politico para se argumentar sobre possiveis projetos
ferroviérios de outras provincias. S6 na década de 1870 ¢ que esses projetos vém 4 tona, ndo
obstante a maioria dos discursos sobre estradas de ferro continue a girar em torno das trés
ferrovias referidas.

Se as duas e unicas estradas de ferro do Norte 530, naquele momento,
justificadas em nome de metas econdmicas, proximas ou futuras, o mesmo ocorre com 0s
novos projetos ferrovidrios que entram na arena das disputas politicas, no comego da década
de 1870, sendo um para cada provincia. Fruto da articulagio politica entre os representantes
das pequenas provincias, que chegam a esta ultima década sem um palmo de trilhos’, surge 2
let de 17 de julho de 1871, cujo pensamento ¢ levar as estradas de ferro a todos os “lugares
onde possa haver concorréncia de mercadorias e passageiros, que diminuam ou facam cessar
os onus do Thesouro, ligando ao mesmo tempo diversas provincias entre si, no interesse da
Administragdo do Estado™. Sendo este o espirito da lei de 17 de julho de 1871, a conjuntura é
favoravel a reivindicagdo de novas ferrovias para a regido, ndo sendo tarefa dificil elaborar
uma “bela” justificativa econdmica, nessa ou naquela provincia, “provando” sua viabilidade
no que toca a “concorréncia de mercadorias e passageiros”.

Em 1873, por exemplo, essa conjuntura torna-se ainda mais favordvel i
preparagio desses novos projetos ferroviarios, fato ocorrido com a aprovagdo da Lei 2450, de
24 de setembro. E que a nova lei regulamenta, por um lado, a garantia de Jjuros para as
empresas que se organizarem no setor e, por outro, a exigéneia de que as novas ferrovias em
questio obtenham uma renda lquida ndo inferior a 4 por cento®. Alias, renda bastante ficil de
ser demonstrada pelos autores dos projetos ferroviarios, os chamados concessionarios locais.

Por que fécil de demonstrar? Simplesmente porque nfo trata-se de renda real, mas de uma

' Por exemplo, certo ministro do Império informa que em 1873 o Brasil possuia a insignificante quantia de 900
quilémetros de estradas de ferro (Cf. Discurso de Costa Pereira, ministro da Agricultura, proferido em 10 de
abril de 1875. In 4nais da Cémara dos Deputados. Rio de Janeiro: Typographia Nacional, Livro 1, p. 172).

* Cf, Idem, pp. 172-173.

* Cf. Idem, p. 172.
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simples previsdo de rendimentos’, o que faz com esses concessionarios “caprichem” na hora
de preparar uma eficiente justificativa econmica sobre o assunto, a exemplo da justificativa
preparada pelos concessionarios da estrada de ferro na Paraiba, conforme visto no item 1 do
capitulo II acima.

O fato é que até fins dos anos 1870, quando reivindica-se estradas de ferro para
a regido, as justificativas sio de natureza econdmica e seguem 0 mesmo diapasio, no sentido
de que prevalecem os argumentos voltados para a defesa de sua economia de exportagdo,
sobressaindo-se o agucar ¢ o algoddo. Depois deste periodo - isto &, a partir dos anos 1880, o
que coincide com o recorte temporal deste trabatho -, esses argumentos vio escasseando,
tornando-se cada vez mais raros ao longo dos anos. E a tal ponto isto ocorre que contam-se
nos dedos as reivindicagdes ferrovidrias com base em tais argumentos.

O que teria provocado essa escassez dos argumentos de natureza econdmica a
partir dos anos 1880? Isto ocorre porque os autores da cadeia argumentativa sobre as estradas
de ferro do Norte percebem, na passagem dos anos 1870 para 1880, que eles niio “rendem”
suficientemente ou que sua eficicia fica aquém do esperado, o que explica a raridade com que
abordam o assunto efou o porqué das fontes serem omissas ou informarem pouco a respeito do
periodo correspondente ao recorte temporal deste trabalho. Nao obstante parecessem estar de
acordo com uma possivel l6gica racionalizadora necessaria 4 construgdo de estradas de ferro,
isto ¢, reivindica-las em nome do potencial econdmico desse ou daquele lugar; ndo obstante
ainda tenham tido a sua eficacia nas décadas que antecedem esse recorte temporal, tais
discursos, a0 que tudo indica, j4 nfo tém nenhum peso como meio de arrancar novas
concessdes ferroviarias como parte do jogo das barganhas politicas em vigor no periodo em
estudo. Nio fosse assim, por que eles seriam t4o raros, ainda mais em tratando de reivindicar
algo tio cobigado? Por acaso o Norte néo € detentor, a época, de uma tradicional economia de
exportagio, com destaque para o agicar e o algoddo? Por que, entéo, a reduzida argumentagao

em torno das questdes econdmicas? Mas bem entendido, nio refiro-me a qualquer discurso de

4 O ministro citado nas trés notas anteriores, falando da execugfio dessa lei, afirma que ela deve ser aplicada “sem
que com ella se projefe unicamente estradas de ferro que assegurem desde logo grandes lucros pecunidrios,
que tenhdo unicamente o mérito da renda que de sua exploragio deva immediatamente provir” (Cf. Idem).
Quer dizer, ndo hd maiores rigores quanto 3 aplicagdo da lei no que toca & exigéncia de renda liquida minima,
ficando cada concessiondrio com plena liberdade para inventar a renda que bem desejar.
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teor econdmico, mas tdo-somente dos que fazem parte dos embates em torno das
reivindicagdes ferroviarias.

Ao meu ver, as respostas para as indagacdes acima tém a ver com a elaboragio
inteligente de algumas estratégias discursivas. Em primeiro lugar, hid que se falar na
percepgdo, por parte das elites nortistas, de que reivindicar estradas de ferro mostrando a
realidade econdmica da regifo, em crise naquele momento, é uma estratégia pouco eficaz.
Preferindo, conforme demonstrado no texto, esconder os dados de uma realidade que se thes
revela desfavorivel, partem para a preparacio de discursos de carater apologeético,
superestimando a capacidade econdmica dos lugares para onde reivindicam o “beneficio”.
Com isto, sdo capazes de prever, através do que intitulo - brincando um pouco com a situagio
— de verdadeira “danga dos numeros” ou “coreografia numérica”, lucros fabulosos para a
ferrovia projetada, assegurando-lhe um futuro bastante promissor. Mudando de tatica, as vezes
chegam a admitir o que chamam de “crise da lavoura”, mas t3o-somente para afirmar gque ela é
resultante da falta de um transporte rapido, eficiente e de baixo custo. Conquanto aqui os
nimeros ndo falem a favor da regifio, evitam fazer projegdes otimistas a respeito, bastando
sustentar, no caso, que o progresso da lavoura estari assegurado com o novo meio de
transporte. Quer superestimando a lavoura de exportagio, quer apostando alto na capacidade
“redentora” do trem, os autores desses discursos parecem perceber que seu poder de
convencimento estd esgotado, o que explicaria sua reduzida eficacia e a raridade com que
aparecem a partir de determinado momento.

E entiio que enira em cena a nova modalidade a que tenho feito alusio,
modalidade que, paradoxalmente, nega o potencial econdmico da regido. Refiro-me &
elaboragfio discursiva que associa o Norte & imagem do “sofrimento” e faz um uso politico
dessa imagem Na verdade, uma imagem plena de significagdo para que essas elites continuem
falando e pedindo “alto”. Ja que evocar o as forcas de mercado - isto é reivindicar estradas de
ferro com base em dados da realidade que provem sua viabilidade econdmica - parece um
recurso argumentativo ineficaz, trata-se agora de evocar a imagem de uma regifio sofrida,
agonizante, flagelada, exaurida pelos efeitos “climatéricos” de uma natureza que the é adversa,
que provoca secas “pavorosas”, necessitando, por isto mesmo, de algo que lhe revigore as

forgas, aqui simbolizado pelo poder atribuido as sonhadas linhas paralelas chamadas trilhos.
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Assim sendo, como ja demonstrado, os argumentos econdmicos continuam a
fazer parie dos embates discursivos sobre o assunto na fase coberta por este trabalho, mas ja
nfo ocupam grande espago em tais embates. O fato € que reivindicar estradas de ferro com
base tio-somente em dados econdmicos, mesmo que esses dados apontem na diregéo de um
futuro promissor, é uma estratégia discursiva ineficaz, como se seus articuladores estivessem a
discursar no vazio, sem for¢a para sensibilizar as autoridades nas vérias instancias de poder.
Os discursos que parecem ter forga para sensibilizar, porquanto dramaticos, sd0 0s que
reivindicam estradas de ferro como medida de “salvagio” para os flagelados da seca ou, 0 que
d4 no mesmo, em fingdo da imagem de um Norte “sofrido” ou de um Norte “coitadinho”,
sempre de mio estendida a solicitar os chamados “socorros publicos™. No caso, fazem um uso
politico da imagem do sofrimento, atraves da qual apelam aos poderes constituidos para que
autorizem a construgio de ferrovias, a Unica medida verdadeiramente “patridtica” e que
possibilitaria a “regeneragio” do Norte.

Também ha que chamar a atengdo para o rico universo imagético explorado em
3 dos capitulos acima e que remetem & idéia de que o trem de ferro ¢ outros equipamentos
modernos, tal como ali representados, provocam mudancas culturais nas comunidades que
com eles convivem. Essas mudangas sfo caracterizadas pela emergéncia de um novo espago-
tempo, o que equivale a dizer, pela adogio de novos ritmos temporais e sociais.

As fontes trabalhadas e a forma como as leio e incorporo ao texto, ddo um
minimo de originalidade a problematica em questdo. De fato, a leitura de tabelas dos horarios
dos trens, publicados na imprensa da época, para fins de verificar seu vinculo & ideia de um
tempo disciplinado, proprios de um equipamento que erige-se como signo de rapidez e que se
institui imaginariamente como um instrumento a servico de uma sociedade que tem pressa,
parece bastante original. Também original parece ser a lettura do tempo produtivo do trem de
ferro através de imagens literérias, a exemplo de poemas, contos romances etc. Compare-se, 2
respeito, as probleméticas inerentes aos trabalhos criticados na introdugdo e o corpo da tese
que ora concluo.

Por hltimo, nio gostaria de colocar um ponto final no texto, no tocante ac que
tenho intitulado de praticas culturais, sem alguns esclarecimentos de tipo metodologico.
Chamo a atencdo, inicialmente, para a constatagdo de que todo parimetro relacionado a

questdes de método, no dmbito do trabalho cientifico, € produto de uma escolha. Ora, falar em
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escolha € falar em possibilidades, o que pressupde que o caminho escolhide nfo o tnico
existente. Assim, dentre outros caminhos, penso ter feito uma boa escolha ao chamar a
atengdo, conforme exposi¢do no capitulo IV, para o fato de que a experiéncia urbana nortista,
no periodo estudado, ndo pode ser pensada em termos de vida metropolitana, com os ritmos
proprios de cidades que aparecem no imaginario urbano oitocentista como experiéncias
avassaladoras, com destaque para o vai e vem de multidées apressadas, multiddes compostas
por milhares de seres anénimos indiferentes uns para com 0s outros, sem qualquer
comunicagio entre si. Enfim, individuos que aparecem nesse imaginario como pessoas
solitarias, psicologicamente marcadas pelo fato de se encontrarem sozinhas no meio da vaga
humana, sem um aceno, um afago, um gesto de amizade, um lago afetivo.

Por razdes que ndo competia explicar no capitulo IV — até porque, sio
sobejamente conhecidas para o leitor interessado em historia -, 0 fato € que no Norte do Brasil,
no periodo estudado, todas as experiéncias urbanas sio marcadas por um consideravel limite
fisico em comparaggo com as que se expressam em termos metropolitanos a nivel de Europa.
Logo, ndo estando o Norte do Brasil, como de resto o pais Inteiro, a vivenciar qualquer
experiéncia similar, nfio é de admirar a escolha feita, qual seja, a de que s6 € possivel falar em
representacio da vida moderna, nessa regido, a partir da tentativa de incorporar a vida
cotidiana local certos signos do que é considerado “civilizado” do outro lado do oceano. A
decantagdo em tomno desses signos, tomados em conjunto ou cada um isoladamente, torna-se
uma espécie de marca registrada para se pensar tal ou qual experiéncia como modema. Trata-
se, como vimos, de signos que passam ao imaginario nortista como espécies de termdmetros
capazes de medir qual comunidade é mais ou menos sintonizada com a “ctvilizagio”. Mas
bem entendido, decantagio que nio & gratuita, uma vez que decorre da certeza de que
equipamentos urbanos considerados modernos estio a instituir, tal como ocorre na Europa,
novos habitos, atitudes ou comportamentos, valendo dizer, novas sensibilidades urbanas.

Creio que também fiz uma boa escolha ao me debrugar particularmente sobre o
trem de ferro, relacionando-o a um conjunto de praticas culturais que expressa muito bem a
idéia de um cotidiano marcado por noves ritmos ou novas sensibilidades, decorrentes da
emergéncia de um novo espaco-tempo. Acontece que estou convencido de que nenhum outro
signo moderno se lhe equipara quando pensado em termos da revolugdo que provoca na vida

cotidiana. Trata-se da constatagfo de que € um dos poucos equipamentos modernos cuja maior
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caracteristica, no exato momento em que surge, € prestar-se ac uso coletivo de massa. Talvez
o cinema, no campo da chamada indistria do entretenimento, seja 0 nico a provocar impacto
parecido, conquanto se populariza em pouco tempo, a comegar por uma fase inicial
considerada itinerante, anterior a consolidagio do chamado cinema permanente.

Ocorre que a maioria dos equipamentos modemos surge, num primeiro
momento, para quem pode pagar a conta, significando, por assim dizer, que ndo surge de
imediato como um equipamento de uso coletivo de massa. E o caso, conforme visto no texto,
do uso das novas fontes de energia para fins de iluminagdo pablica ou privada, quer se trate
de iluminagio a gas ou elétrica. No caso da iluminagio piblica, nenhuma experiéncia é
extensiva & comunidade como um todo, pois via de regra apenas algumas artérias recebem de
imediato o equipamento. Leva tempo para que se possa falar em uso coletivo do mesmo no
sentido mais amplo do termo. Em se tratando de iluminacdio privada, ao nivel doméstico, esse
uso é mais restrito ainda, pois durante muito tempo € um item do conforto péra quem pode
pagar a conta e esta no € pequena.

Fica explicado, assim, o porqué da escolha recair sobre o trem de ferro e o
porqué da decisio de redigir dois capitulos dedicados exclusivamente a tentativa de explicar a
importincia que esse signo ocupa enquanto instrumento de mudangas marcadas por um novo
espaco-tempo. No conjunto, quer em relagio ao trem de ferro, quer em relagdo aos outros
signos, conforme exposi¢o nos capitulos IV, V e VI, prevalece a tentativa de focalizar as
mudangas provocadas, nessa ou naquela comunidade do Norte, em decorréncia da convivéncia
com esses signos, mudangas filtradas dos inameros relatos que compdem o que acima intitulei

de imaginario urbano nortista.
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Discurso de Sousa Andrade, deputado cearense, proferido em 2 de julhe de 1880. In Anais
da Cdmara dos Deputados. Rio de Janeiro: Typographia Nacional, 1880 (tomo 3).
Discurso de Octacilio de Albuquerque, deputado paraibano, proferido em 3 de novembro
de 1919. In Anais da Cdmara dos Deputados. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1919
(tomo 10).

Discurso de Epitacio Pessoa, deputado paraibano, proferido 20 de agosto de 1891. In Anais
da Cdmara dos Deputados. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1891 (tomo 2).

. Discurso de Almino Affonso, deputado norte-riograndense, proferido em 7 de outubro de

1892. In Anais da Cédmera dos Deputados, Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1892 (fomo
7.
Discurso de Francisco S2, deputado cearense, proferido em 12 de setembro de 1900. In

Anais da Cdmara dos Deputados. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1900 (tomo 5).
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34 Discurso de Lima Filho, deputado paraibano, proferido em 14 de outubro de 1901. In

Anais da Cémara dos Deputados. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1904 (tomo 6).

35 Discurso de Silva Mariz, deputado paraibano, proferido em 2 de outubro de 1896. In Anais

da Cdomara dos Deputados. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1896 (tomo 6).

b) Relatérios e/ou mensagens de governo, planos ferrovidrios, pareceres, relatorios de
estradas de ferro, decretos, oficios etc.

1.

Relatorio apresentado & Assembléia Legislativa da Provincia da Parahyba, em 9 de agosto
de 1888, pelo presidente Francisco de Paula Oliveira Borges.

Mensagem apresentada a Assembléia Legislativa do Estado da Parahyba, em 1° de
setembro de 1906, pelo presidente Monsenhor Walfredo Leal.

Mensagem apresentada 4 Assembléia Legislativa do Estado da Parahyba, em 1° de margo
de 1920, pelo presidente Dr. Francisco Camillo de Hollanda.

Decreto 1° 4838 de 15 de dezembro de 1871, assinado pela Princesa Imperial Regente e
ministro da Agricultura, autorizando e regulamentando (com suas 31 clausulas) a estrada
de ferro da Provincia da Parahyba do Norte.

Requerimento de 15 de maio de 1873, enderécado a0 “ilmo. Exmo. Dr. Presidente da
Provincia da Parahyba”. In Arquivo Histérico da Paraiba. Setor de Documentos
Manuscritos/periodo Imperial, ano 1873, cx. 58.

Parecer do diretor da “Reparticio de Obras Publicas da Parahyba do Norte” em resposta a
oficio que lhe foi enderegado pelo “Palacio da Presidéncia” em 16 de janeiro de 1874. In
Arquivo Historico da Paraiba. Setor de Documentos Manuscritos/periodo Imperial, Ano
1874, ¢x. 58.

Plano de Viag#io da Republica, apresentada nb Congresso Nacional por uma comiss3o
especial em 1896. In Anais da Cdmara dos Deputados. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional,
1896 (Livro 1, vol. II — Anexo do Plano de Viag3o da Republica)

Parecer do “Club de Engenharia” sobre o Plano de Viagio da Republica. In Anais da
Cémara dos Deputados. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1896 (Livro 1, vol I - Anexo
do Plano de Viagdo da Republica).
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9. Parecer do “Instituto Polytecnico Brasileiro” sobre o Plano de Viagdo da Republica, In
Anais da Camara dos Deputados. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1896 (Livro 1, vol.
I1 - Anexo do Plano de Viagdo da Republica).

10. Prospecto do Caminho de Ferro do Conde D’eu. Rio de Janeiro: Tipographia de G,
Leuzinger, 1871.

11. Oficio do Superintendente da estrada de ferro Conde D’eu ao “illustre cidadio” Antbnio
Gongalves da Justa Araitjo, em 21 de janeiro de 1890, In Arquivo Historico da Paraiba,
Setor de Documentos Manuscritos, cx. 004.

12. Oficio do engenheiro fiscal da estrada de ferro Conde D’eu ao “illustre cidadio Dr.
Vendncio Neiva, M. D. Governador deste Estado™, em 21 de janetro de 1890. In Arguivo
Historico da Paraiba, Setor de Documentos Manuscritos, c¢x. 004,

13. Oficio do engenheiro fiscal da estrada de ferro Conde D’eu ao presidente da provincia,
Ant6nio Herculano de Sousa Bandeira, em 31 de margo de 1886. In Arquivo Historio da
Paraiba, Setor de Documentos Manuscritos/Perfodo Imperial, cx. 067(A).

¢) Periodicos
cl) Jornais:
1. A Imprensa, Parahyba do Norte, 1921, 1922
4 Infancia, Mamanguape-PB, 1895.
A Luz, Guarabira-PB, 1920.
4 Noticia, Parahyba do Norte, 1916.
A Ordem, sem referéncias a data e lugar.
A Parahyba - orgdo Liberal, Parahyba do Norté, 1883.
A Unido, Parahyba do Norte, 1907, 1919
Correto da Manhd, Parahyba do Norte, 1917.
Correio da Serra, Areia-PB, 1909.
- Correio da Tarde, Parahyba do Norte, 1910
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. Correio de Campina, Campina Grande — PB, 1914.

. Didrio de Pernambuco, Recife, 1907, 1920.

. Estado da Parahyba, Parahyba do Norte, 1891.

- Gazeta da Parahyba. Parahyba do Norte, 1889, 1890
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15. Gazeta do Commércio. Parahyba do Norte, 1895.

16. Gazeta do Sertdo, Campina Grande-PB, 1888, 1989, 1890, 1891.
17. Jornal da Parahyba, Parahyba do Norte, 1889

18. O Campina Grande, Campina Grande - PB, 1909

19. O Centro, Areia-PB, 1911

20. O Despertador, Parahyba do Norte, 1889

21. O Liberal Parahybano, Parahyba do Norte, 1880, 1884, 1889.
22. O Mercantil, Parahyba do Norte, 18383.

23. O Municipio, Itabaiana-PB, 1908.

24. O XV de Novembro, Campina Grande-PB, 1908.

C2) Revistas:
Design: Revista Informativa. Campina Grande, Edigao Especial, n° 2, outubro/1997.
Revista Ferrovidria — Suplemento. Rio de Janeiro: Editora da Revista Ferroviaria, 1945.
Revista Era Nova, Parahyba do Norte, 1921. “
Revistas do Instituto Histérico e Geogrdfico Paraibano — volumes de 1912, 1922, 1946,
1953 e 1974.

INSTITUICOES PESQUISADAS:

Biblioteca Nacional (Rio de Janeiro)

Arquivo Nacional (Rio de Janeiro)

Centro de Ciéncias, Letras e Artes — CCLA. (Campinas — SP)
Instituto Historico e Geografico Paraibano (Jodo Pessoa — PB).
Arquivo Histérico da Curia Metropolitana (Jodo Pessoa — PB).
Arquivo Historico da Paraiba (Jodo Pessoa — PB)

Fundacio Casa de José Américo (Jodo Pessoa - FB).

Arquivo Pitblico do Estado de Pernambuco (Recife — PE)
Museu do Trem no Recife

Museu Historico de Campina Grande.
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