COMENTARIOS

“Uma Estrada de Ferro do Nordeste”

Moacir M. F. Siva
Consultor-téenice g M.V . 0., e do C.N.G.
— {Secglio de Geografia dos Transportes)

Acabamos de ler o substancioso estudo do Prof. Estévio Pinvo, Histéria de ume Estrada
de Ferro do Nordeste. Leitura feita com dobrado interésse, ndo sé por se tratar de matéria
a que espontineamente nos conduziria o pendor de nosso espirito, como também por nossa
condigic pessoal de comsultor-téenico do Ministério da Viaciko e do Consetho Nacional de
Geografia (Seccio de Geografia dos Transpories).

Nio obstante o seu titulo de “Historia™, & trabalho éste que assume evidentes - feigoes
de estudo antropogeogrifico, no capitnle especializado dos transpostes. Acentud-lo desde
loge, parece ter sido mesmo a intengfio do préprio sutor quando the apés o subtitulo de
“Contribuigic pare o estudo da formagdo e desenvolviments da emprésa “The Great
Western of Bragil Raeilway Company Limited” e das suas velagSes com a economia do
Nordeste brasileiro™

E o contexto da obra a enguadra perfeitamente nos dominios da geografia, pois se
trata da expansdo superficial de uma réde ferrovidria, estudada sob o ponto de vista das
infludneias reciprocas do meio ambiente.

O autor nio se limitow a estndar, como diz no subtitulo do Hwro, a origem ¢ a expansic
da “Greut Western”, pois féz mais do que isso: mostron como, anteriormente, se vieram
formande, desde os tempos coloniais, as linhas de viagio interior do Nordeste, tanto vale
dizer, seus velhos caminhos carvogiveis.

No primeire capitu!o, citando viajantes antigos, come Seix, Mawtios, Buston e outros,
e fundamentindo-se também em auntores modernos, o Prof. Estévio Pinro faz consideragfes
gerais sdbre as penosas viagens de outrora, seus preparatives, e os meios de transporte de
entfio, ndo apenas locais, do Nordeste, mas de todo o Brasil, referindo-se 2 tropa e &
missfio do tropeire, ao pouse, ao rancho, 3 venda e 4 estalagem ou hotel. Impde-se wina
pequena transcriclio:

“Observa Burron que o pouse, nos meados de século XIX, marcava a primeira fase
dos viajantes pelo interior do Brasil: consistia no acampamento onde os condutores pro-
meoviam o descanse dos animais, sinarrando-os aos mourdes e dando-lhes agua.

A segunda etapa & ern ¢ ‘‘rancho” - telheire coberto de palha, tendo, &s vézes uma
varanda de madeira e repastimentos interiores de taipa, o guai Luccock considerava inferior
avs barractes das fazendas inglésas. Nesse local os mmares descarregam e pastam livre-
mente, enquanto os tropeiros fazem a fogueira, penduram a chaleira, 4 moda cigana, no
tripé de pau e estendem no chao, para néle dormir, o coure protetor da carga.

Vem, em seguida, a terceira estacho, 2 “venda;, que Burton denomina a “pulpéria”
das colonias hispanc-americanas, com n sua balanga tdsca, com os seus tamboretes, com
as Suas caneeas, com as suas caixas de sal, de milho, de toucinho, de carne séca, de fumo
enrolade, com as suas ferramentas, os seus cinturfes e chapéus de couro, com as suas
garruchas e muniches. As vendas serviam também de pousada para os viajantes.

A quarta e Gltima pousada, finalmente. era a “estalagem” ou “hotel”

Neste passo notamos gue o auter fundiu em uma s6 as duas Gltimas fases admitidas
por BurToN, pois éste diz textnalmente:

“A quarta fase ¢ a “estalager’” ou “hospedaria”, onde nos hospedamos em Mariana,
e a quinty, foalmente & o “hotel”, ou melhor “Otel”, (sic), entds mais pretensioso, com
que o leitor ja travou conhecimento em Barbacena”. (Ricmamn F. Bourrow - Viagens
qos Planaltos do Brasil — Trad. Amfrico Jacomina Lacomse, Col. Brasiliana, n°® 197,
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p. 179). O gue importa, porém, é a chservagio final de Esrfivio Pmro, que completa
a transcrigic acima interrompida:

“E interessante notar que, acompanhando a descricdo das viagens de Kosten através
do interior de Permambuco e demais regides do Nordeste, por onde justamente se estende
hoje grande parte da réde ferrovidria inglésa, encontramos 08 mMesmos elementos e condigdes
primitivas peculiares zo sistema de transporte do Brasil em geral, ou sefa, os caminhos in-
transitiveis, os muares, as tipdias, os carros-de-boi, as tropas, as pousadas, os ranchos, as
vendas, ete)”.

Fig. 1 — Viajantes atravessande o Serinhaém.

Neste primeiro capitulo, um pouco antes dessas passagens, ha uma referéncia ligeira
4 viagem que Bumron féz em 1867, entre Petropolis e Juiz de Fora, em uma diligéneia
supomos, da Companhia Unido e Inddstria, que explorava o trifego redovidrio na estrada
carrogavel de mesmo nome. E uwm ponto, ésie, sem interésse para o assunto principal em
foco, ou seja a Histdria da Great Western, mas que o tem para nds, porgue em nossa
Geografia dos Transportes no Brasil mencionamos a “Mazeppa”, a tnica diligéncia da
Unido e Indtstria, ainda existente (no Museu Imperiai de Petrfpolis), que, além do co-
cheiro, conduzia quatorze passageiros, fora as bagagens, visjando com velocidade da ordem

de 15 km/h. Mas vejamos o que diz BurroN (op. cit.) nfo transcrito integralmente por
Esrivio Pmvro:

“As 8 horas da manhd de sibado, 15 de junhe de 1867, a diligéncia, carregada até o
tdpo, com dezessete passageiros e vinte e oito fordos, pesando trés toneladass, partin do
Hotel Inglés ¢ me trouxe & mente muitas reminiscéneias de viagens. A carruagem era
inglésa, mas estava atrelada “4 la brésilienne”. No frontispicio, em vez das armas reais
estava um nome: “Celeridade”. Alguns campénios, escravos, de ambos os sexos, usavam
blusas garibaldinas, como sinal de que estavam & venda. O gnarda envergava um brilhante
chapéu, 3 moda japonésa. O cocheiro era um jovem e forie alemdo e dramos tirados por
quatro pequenos e fogosos burros. Sdo de se ver os seus saltos, corcovas, a firia e o frenesi
com gue arremessam os arreios, quando o estribeito os prende, especialmente no frio das
manhis de Petrépolis. Nenhum passageiro poderd entdo cantar o velho rifdo inglés:

“Duras estradas, ¢ cavalos fracos,
Cacheiro bébedo e guarda adormecido™.
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Os grifos, por nos feitos, mostram que essa diligéneia “Celeridade” era maior que a
“Mazeppa” e representava, assim, um péso total {veiculs, pessoas e carga) mujto maior
gque o da “Mazeppa”. Nio sabemos se conseguiria aleancar a2 mesma velocidade de 15 km/h.

J& no segundo capituio 2 explanacio se refere ao Nordeste apenas. SHo os caminhos
de Duanrre Corimo, os mapas de Banrievs, a situacio das povoagdes na época da ocupa-
¢io holandesa, a conquista da Paraiba, etc. Mas que fale um pouco o autor:

“A referéncia mais antiga a respeito dos caminhos originais do Nordeste brasileiro en-
contra-se num foral de Duarte Corrmo datado de 1337. Nesse docamento faz mengiio
o donatério de varios caminhos, cujos nomes indica, sendo que a estrada entre a vila de Olinda
e o poveado de Recife & aparece claramente na carta dos fins do séeule XVI, pertencente
ao conhecido codice da Biblioteca da Ajuda, isto é, o Roteiro de todos os sinais, conheci-
mentos, fundos, baixos, alturas que hd na costa do Brasil.

Ao tempe da ocupacho holandesa, os topdnimos mais importantes, — (cita-0s o autor,
desde Penedo e algumas outras localidades ao norte do rio SZo Francisco, até Ponta dos
Touros) - delimitam a drea geogréfica palmilhada pelos colonizadores, embora anterioe-
mente jo haja noticias de expedigdes & Paraiba (Mantmv Lzxrio), ao Rio Grande do Norte
{Marugy, MascarEnmas Homen) e ao Ceard (jesuitas, JerONIMO DE ALnuQUERQUE}.

Um século e meio depois, a exploragdo do interior, sobretudo na parte relativa a Per-
nambuce, tinha sido guase nula™.

“Em resumo, as principais povoagSes do Nordeste estavem tddas, ao tempo da ocupagio
holandesa, situadas na faixa litorines, bem & vista da praia, ou, segundo ADRIANG VERDONCK
{1630), & duss, trés, no miximo cinco mifhas da costa, quase t6das com engenhos, pau-
brasil, farinha de mandioca, fumo, carne séca, miltho, feijio, bom gado e boa pescaria.
Povoagles por cujos rios subjam os barcos, em busca dos carregamentos de agicar. Ipojuca
tinha mesmo o seu armazém’ .

“Qs mapas de Barigus também indicam os principajs caminhos dessa época, alguns até
com 0s seus nomes iradicionais (o caminhe de Camario, o caminko do Conde). O mais
importante — o do Recife a Penedo — consumia noventa horas de viagem {sem levar em
conta, naturalmente, as paradas e descansos)”.

“Decorridos perto de cento e cingiienta anos, isto é, por volta de 1800, como 4 se
viu, nio se penetrava em Pernambuco além do meridiane W 335 (Greenwich). Cessara o
perigo externe, jA nio exishiam indics rebelados; mas a falta de rios perenes e, talvez, o
descuido on inépcia dos governantes, continuava a influir no atraso da penetracio”.

“A penetracio foi muito mais rapida na Paratba... Alids, o interior da Paraiba f6ra, ao
tempo dos holandeses, objeto de curiosidade dos invasores; Erias HERCKMANN, a0 que pa-
rece, chegou a atingir a serra Cupaoba, isto é, os montes rochosos situados a0 sul das nas-
centes do rio Aracari.

“No Rio Grande do Norte (por volta de 1600) as datas de terra outorgadas per
Ropricurs CoLago estendiam-se ao longo dos vics Potenji e Jundiai e, na época dos neer-
landeses, os colonos j& tinham ocupade o Macaranguape, o baixo Ceard-Mirim e a lagoa
Cuagert {Entremos).

“Em resumo, sé a partir de 1830 & que surgem, em Pernambuco, as vilas de Alagoa
de Baixo, Santa Maria da Boa Vista, Brejo da Madre de Deus, Bonito, Buique, Pesqueira,
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Altinho, Papacaga (Bom Conselho}, Vila Bela, Ouricuri, Exu, Cabrobd, Salgueirs, Granito,
Carnaru, Panelas e Floresta™.

Fig. 2 — Fozendeire ou senhor de engenhp do Nordeste

No terceire capituiu sio referidas as zonas de peaetracio de Pernambuco nos comecos
do séeule XIX, a anmgho do engenheiro Vavrmier, o plano sisterndtico de estradas-troneo,
os antigos caminhos da Paraiba, a raina das povoagbes do literal e, finahnente, as camacte-

risticas da réde carrochvel do Nordeste i vésperas da construcio de seu primeire cami-
pho-de-ferva. Transcrevendo:

“Diata de 1831 a resoluciio do Conselho Geral da Provincia de Pernambuco, no sentido
da construgic de quatvo estradas: & do norte (Recife-Igaragu), a do sul (Recife-Ponte
dos Carvathos, a cérca de 18 km.} e as duas do centro (Recife-FPau-d’Alhe e Recife-
Vitdria)™.

......... L T T T T T T

“Vavrmien pode considerar-se o verdadeiro executor das primeiras estradas do Nor-
deste dignas désse nome, servindo-se, para isse, de numerosos engenheiros auxiliarves, quase
todos franceses, tais como BouLttrEAv, Ponrier, MomeL, Buessann e MiLer”,

"VavTaiEr procurpu demonstrar a vantagem das estradas, por onde transitariam vei-
culos puxades por trés cavalos e um conduter {service ésse que, pelos processos antiges,
terie de ser feito com muitos animais e outros tantos tropeiros)”.

“Cumpre diger, todavia, que, apesar dos esforgos de Vaumuer e dos sens sucessores
{0 engemheiro Jost MaMEDE ALVES FERREIEA, V. g. ), era das mais precarias a situagio
das rodovias de Pernambuco s vésperas da instalagio da primeira via férren do Nordeste:
a estrada do norte, com o seu empedramento parado em Igaracu e em parte arruinada; a
de Pau-&'Alho, em péssimo estado; a de Vitdria, também nada boa, embora cm melhor si-
taaclo que 2 anterior; a do sul, intransitivel duzante p inverno, devido ao burro vepnelho
dos seus 4ltimos lances. S6 & de Fscada ers a que se apresentava reahmente em condicbes
regulares.
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“As primitivas e mais importantes estradas do Nordeste, o partir do Recite, tomavam
os seguintes rumos:

ESTRADA N. — Recife, Olinda, Igaracu, Tabatinga, Pasmado, Cajueiro, Coiana, Ttam-
bé, Mata Redonda, Santa Rita, Paratha. A construgio de trecho entre Olinda e Igaracu foi
concluida em 1861; em 1875 estava pronta a estrada para Goiana. O ramal de Itapicuma
a Nazaré chegou a Pasmado em 1871. O ramal de Araripe a Pau-d’Alho teve inicie e 1882,

ESTRADA SW. - Recife, Cabo, Escada, Freixeiras, Aripibu, Gameleira, Palmares (o
caminko antigo seguin a rota de Hha, Ipojuca, Serinhaém, Rio Formose, Una, Barra Grande,
Ponta de Pedras, Sao Mignel dos Milagres, Maceié). Tinha essa estrada ramais, como
sejamy, o de Boa Viagem, o de Muribeca, etc. Da cidade de Palmares estendia-se a estrada
em direcio a Coldmia Frei Caneca ¢ do lugar Japaranduba partin outro ramal, que ia até a
extinta Colénia Socorro, Pe Agua Preta prelongava-se a estrada até o vale do Jacuipe.

ESTRADA WSW. — Recife, Tejipi6, Jaboatdo, Vitdria, Sio Jodo dos Pombhos, Serra das
Russas, Gravatd... Essa estrada foi iniciada em 18386, atingindo Jabostio em 1842, De
Vitdria em diante, passava a estrada pelos povoados de Lagoa Comprida, Lagoa das Trairas,
S4o0 Jofio dos Pombos ¢ Pé de Serra, Deois ramais partiam de Jaboatio, um para Luz e ouiro
para Escada.

Fig. 3 — Tropeiro do Nordeste, com sua carye de algoddo

ESTRADA NW. - Recife, Caxangd, Camarajibe, SZo Lourengo, Pau-d’Atheo, Lagoa
do Carre, Limoetro. . De Cha de Carpina saza um ramal para Nazaré, A construciio dessa
estrada teve coméco em 1838 e ent 1842 chegava a Caxangd”.

“Quanto & Paratha, ... tréds foram os ‘“‘caminhos histdricos abertos e trithados pelos
bandeirantes:

a) Q primeiro cominhe partia de Olinda passando por Igaragu, Goianma, Taguara,
Alhandra, Jacoea, indo terminar na Paraiba, sendo provivel que, no temitério paraibano,
seguisse ern parte o atual tracado da estrada entre Pérte de Pitimbu e Santa Rita.

b} o segundo caminho, partindo também de Olinda, ia alcan¢ar o rio Paraiba, nos
sertbes dos Cariris Velhos. Seguia provavelmente ¢ vale do Capibaribe {até Limeoeiro),
para alcancar Bom Jardim e Umbuzeiro. Ainda hoje parte do sen tragado se acha integrado
na estrada que liga o vale do alto Paraiha ao sertio do estado de Pernambuco.
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¢) o terceire caminho, enfim, subia o Pajed e aleancava, depois de transposta a ser-
rania diviséria, o vale do Bruscas, que descia até 2 confluéncia do mesmo com o Piancd™.
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“0s engenhos localizades no Yitoral (CGolana, Igaragn, Serinhaém, Ipojuca, Rio For-
moso) embarcavam sua producio pelo mar, como ainda hoje o fazem em sua maioria. O
progresso, porém, das estradas-tronco, — mais tarde, em grande parte, providas de trithos
— deixow em segundo plano quase tbdas as povoagbes, vilas ou cidades daquela zonma.
Serinhaém ao sul e Igafacu ac norie sio exemplos tipicos de cidades decadentes, arruina-
das pela criacfio das estradas-tronco” .

“Enfim, o desenvolvimento das estradas do Nordeste, por volta de 1860, quande j4
se projetava a construgho da sua primeira via férrea, caracterizava-se pelo segninte:

a} Pouca penetragiio do interior {Pernambuce). Povoamento da zona do Paiett, mas
em funcio e em dependéncia com a exploracio da bacia sanfranciscana (escoamento dos
produtos para a Bahia, para Minas, para Alagoas) .

b) Interésse pelo melhoramento dos caminhos antigos ({construcio de rodovias}), de
actrde com wm plano sistemdtico de estradas-tronco. (1840 aproximadamente).

¢} Desenvolvimento dos troncos NW {Recife, Engenho Camarajibe, S&o Lourengo,
Titima, Pau-d’Alho...), WSW (Tejipid, Socorro, Jaboatio...) e SW (Pontezinha, Cabo,
Engenho Matapajipe, Engenho Brilhante, Escada...), em detrimento dos troncos do morte
e do sul”.

No quarto capitulo sic tratados: a abertura dos portos brasileiros e a influéncia in-
glésa; relacGes entre a Inglaterra & o Brasil; costumes ingléses entre nds; capitais e
iniciativas inglésas no Nordeste; e voltando aos transportes: os palanquins, as serpentinas,
o primeiro dnibus, a maxambomba, e, finalmente, Feijé e as estradas de ferro, ¢ as pri-
meiras leis ferrovidrias.

ESQUEMA
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Fig. 5 — Esquemqg das estradas-tronco ¢ des linkes da Great Western.
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“No Recife do tempo do inglés KosTen (isto é, ai pelo coméco do séeulo XIX, pois
o seu Hvro Travels in Brazil foi editade em Londres, em 1816}, as mulheres e as pessoas
de posigiio 56 safam A rua em palanquim. Nos arrabaldes, usavam-se de preferéncia as
tipdias, que eram uma variante das serpentinas’. As camruagens quase nflo existiam.
Em 1841 apareceu o primeira Onibus, introduzido pelo inglés THonas Savr. Erz do tipe
a que os franceses ddo o nome de impériale. isto é, uma diligdncia puxada por quatro ca-
valos e as vézes com dois andaves. Em 1886 se inaugurow a Brazilien Street Raihway
Limited. cujos trens ficaram conhecidos pelo nome de “‘maxambombas™. Faziam o trans-
porte dos ramais da Vdrzea, de Dois Irmios e do Amaial. Em outro passo de livro, 4 pa-
gina 118, j4 no capitulo IX, diz o autor:

“O mencionado cartll, que tinha trés ramificacbes, alcangou Cuaxangd em 1885 ¢ a
Virzea em 18867. — E algumas lichas abaixo:

...“sendo os trens... popularments designados de “maxambombas”, corruptela do
inglés machine-pump” — {Fundamenta, em nota, essa afirmativa, mencionando escritos de
Jos# Prazenss Corpbo e de MAsw SertE).

Em que pése & autoridade dos ilustres escritores pernambucanos (o aator e os dois
ouiros por éle citados), temos davida sébre essa etimologia. E isse pela razio de existir,
de data muitissimo anterior a 1866, o topbnimo fluminense “maxambomba” (com X ou
corn CH), atual Nova Iguacu, Km 35349 da linha do Centro da E., F. Central do
Brasil, cuja estagio, com aquéle nome, pré-existente alids, de Maxambomba, foi inaugu-
rada a 29-3-1858. (Max Vascowceros, Vias Brasileirgs de Comunicacio — Estrade de
Ferro Central do Brasil, 62 ed., 1947, p. 8}. T bem verdade que no Dic.’ Lello Universal
se encontra, aléin de referénecin a essa estacio ferrovidria brasileira, para a palavra “ma-
xambomba”, (alids com ch) a significacio de *carruagem de caminho de ferro com mais
de um pavimento”. Ainda assim, nossa divida subsiste, principalmente em face désse es-
tranho veicule ferrovidrio de dois andares.

No quinto capituio conta o avtor a aciie dos irmidos MOBNAY e o plano pare alcangar
¢ vaie do SAo Francisco; a “Recife and Sao Francisco Railway Company™: a epidemia de
colera-morbo; a opinido de Mavi e o término da linha de prolongamento.

Fig. 68 — Uma rue de Recife, vendo-8¢ o dnibus de Thomaes Sayl
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Obtiveram os engenheiros Mornay, isto é, os irmfos Epwarp ¢ ALFRED MoORNAY, a
concessio para construir e explorar uma estrada de ferro entre a cidade do Recife e a povoa-
g¢io de Agua Preta. Visavam os concessiondrios “terminar em wm dos pontos da extensa
mavegagde do rio Sdo Franvisco”. Organizada em Londres, emn 1833, a “Recife and Sio
Francisco Railway Company”, foi com essa emprésa assinado contrato de construgio.
Langada a pedra fundamental em 7-setembro-1853, a primeira secgfio da linha (3lkm,511),
de Cinco Poantas, Afogados, Boa-Viagem, Prazercs, Ttha e Cabo, s0 foi inaugurada em 1858.
I que intercorrera uma epidemia de colera-morbo, (introduzida em Belém, do Pari, pela
barca portuguésa “Defensora™), epidemia essa que 56 em Pernambuca, no ano de 1856, féz
cérea de 38 mil vitimas! A colera e u febre amarela, que, nessa ocasifio, também grassava,
de modo alarmante, dizimaram a muior parte dos engenheiros vindos da Inglaterra. .. A
segunda seccho, de 26km, 160 (Ipojuca, Glinda, Timbé-Agu, Escada) foi aberta em 1860.
E as dltimas secgbes, até Una, foram uliimadas em 1862. Assim, a construgio tota!
{124km,739) durou mais de sete anas! Pavece que ndo fol s6 a colera a causa Gnica das
dificuldades iniciais dessa E. F. Outra causa, segundo Mauvi, seria o fato de ter caido
& Companhia em poder de “maus empreiteiros”. Mas, como quer que lenha sido, essa
estrada de ferro foi a segunda inaugurada no Brasil, e a primeira companhia inglésa ferro-
vidria que se estubelecen em nosso pafs.

Fig. T — Estrada pava a estagdo de Cinco Ponias

Posteriormente, em 1874, o Eng. J. M. pa Sieva Courinbo estudou o prolongamento
dessa ferrovia, de Una 2 Boa Vista. A execugfio désse prolongamento foi contratada, em 1876,
com F. J. pe Castro Resiro. Em 1882 inaugurou-se o trecho Una {Palmares) a Ca-
tende; e emt 1887 foi alcancadoe Garashuns, no Km 146,420,

O sexto capitulo ¢ comn um complemento do quinto, peis continua a tratar da mesma
E. F. do Recife ao Sfo Francisco, fazendo outras conmsiderages. A comegar pela impro-
priedade de sen nome, pois tal via férrea “nfo lagrou ¢ seu fim, — o grande mananeial
brasileiro”. (Embora a tendéncia dos antiges povoadores fésse o rio Sdo Francisco, con-
forme documentos antigos; e essa diretriz fosse, por tais fundamentes historicos, uma prova
de que, em pleno séeulo XIX, o impeto primitive havia ressurgido). A seguir, enumera o
autor diversas localidades gue surgiram, ou Prosperaram muitissin, com a presenga da
ferrovia. Faz algumas ripidas indicacoes geologicas e hipsométricas, passando is de na-
tureza geografica: a E. F. estd quase tdda na zona da mata, a ndo ser um trocho, um
pouce acima de Angelim, ja a0 terminar a estrada, onde comeca o agreste. Refere, a seguir,
a observagiio de Siva Coutinmo sdbre a fertilidade do vale do Piranji, onde, por isso
mesmg, se concentron grande populacio. E de transcrever-se:
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“Os naturais em sua linguagem pitoresca (escreve o referido engenheiro) dizem que é
“uma rua” a estrada do Piranji; e a classificagio nada tem de hiperbélica, porque raros
sio os pontos em que o viajante perde de vista a altima casa antes de avistar a seguinte.
Em plena atividade encontram-se mais de cem engenhos até Canhetinho, e muitos ou-
tros em construcio” .

Feita essa transericio de Simva Couvringo, prossegue Estivio Pmnto:

“No inverno, a estrada do Piranji transformava-se em uma série de precipicios. As
comunicagles cessavam inteiramente e ndp havia viajantes bastante afoitos para enfrentar os
perigos da rota, Qs proprios moradores da maior parte do vale, dando uma grande volta,
buscavam o caminho de Capoeiras”.

Menciona o autor as riquezas vegetais da zona da mata; salienta as “cbras de sola de
Garanhuns e outros pontos da zona sertaneja’ que se recomendavam por sua “extrema per-
feigdo™; cita infuneras usinas des principios do séeulo XX alude, novamente, ao projeto
Swva Covimnmo, para observar que foi executado apenas em parte (até Garanhuns), tendo
sido permutado, por acfrdo entre o govérno e o empreiteiro das obras, o trecho projetado
de Garanhuns a Aguas Belas, por outro, de ignal extensdo, da estrada de ferro de Caruaru.

Conclui o sutor éste capitulo relembrando que essa primeira ferrovia nordestina {a E.

F. do Recife ao Sdo Francisco) veio a ser, um pouco mais terde, um dos grandes troncos
da Great Western.

“Desde o comégo da segunda metade do séeulo XIX era cogitagio do govérno provincial
de Pernambuco estabelecer a ligagio do Limoeira 20 litoral”,

Assim se inicia o capitulo VIT. A seguir, hi mencéio dos nomes de alguns “bardes
ferrovidrios™, isto é, diversos désses “fidalgos™ pernambucancs, — “de sangue, na verdade,
muito pouco eurc-azul, que seus tracos mais caracteristicos denunciavam de mode a nio
deixar dévidas”, — os quais “barfes” pleiteavam a concessio da F. ¥. do Limoeiro. E
de fato, esta foi dada, em 1870, 20 bario pa SoLEpaDE {Jost PEREmMA Viawa, capitalista e

comerciante pernambucano, presidente da Associagio Comercial, de 1863-1865, e que teve
o baronato em 1867).

Pouce depois de o bariio pa SoLEDADE ter conseguido a concessio da E. F, do Limoeiro,

fundava-se em Londres uma companhia destinada ao mesmo objetivo ferrovidrio, — The
Great Western of Brazil Railway Company Limited.

Observa Estfvio Pinro:

“Como a sua similar, The Great Western Railway Company, criada em 1835, para fazer
a ligagio de Londres com o oeste (Liverpool, Bristol), a emprésa brasileira se destinava

ao rumo ocidental (Western, tending to the west). Fra a marcha ao agreste, como preli-
minar para a economia do oceste mais longinquo™

A principal atracio (apenas comercial, é claro) dos ingléses pelo Nordeste do Brasil
estava, segundo o autor, nas:

“riquezas do pais do agicar, justamente como o haviam feito, duzentos anos antes,
seus parentes os neerlandeses (Suikerland! Suikerland!)

E acrescenta ainda:

“Q primeiro mapa da estrada de ferro do Limoeire, publicade pelos ingléses, enumera
os engenhos de agiicar dos distritos que poderiam ser favorecidos pela ferrovia”. (Indica
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1 segnir, em cada uma das localidades, guantos eram é&sses engenhos, salientando que Li-
moeiro, além de possuir 13 engenhos, cujos nomes armla, contava 14 fazendas de gadp, in-
dicando-thes tamhém os nomes).

Auatorizada a funeionar no Brasil, por decreto de 1873, a Great Western, dois anos
depois obtinha que lhe fdsse transferida a concessio da E. F. do Limceiro (1875}.

“Em 1879 comecaram os trabalhos da construcio, mas sé6 dois anos e meio depois
se inauguros o primeire trecho, compreendido entre ¢ Recife e Pau-d’Alho. Em 1882

£33

abriu-se a0 trifego a linha entre Pan-d’Alhe e Limoeiro, assim como o ramal de Nazaré
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Esrévio Pinro faz referéncia s festividades da’ inauguragio dos trabalkos, dizendo
que a pé, wsada na cerimonia, era de prata e continha longa inscriche; e finalmente que
wn dos oradores se aproveitou da ocasiie para atacar seus adversirios politicos, o que
foi censurado pelo jornal O Tempo.

Prosseguindo, menciona os nomes dos primeiros diretores, com rapidos tragos biogrd-
ficos; descreve a linha férrea e por fim recorda que em 1882 ¢ govérno cogitou da lgaglio
dessa E.F. do Limoeiro com a E.F. do Conde d’Eu, na provincia da Paraiba, mediante
o prolongamento do ramal de Nazaré a vila de Timbatba, Aprovados os planos e orga-
mentos respectivos, as obras comecaram em 1886; dois anos depois eram inaugurados os
trechos Nazaré-Alianca e Alianca-Timbatiba; e em jutho de 1900 o trecho Timbadba-Rosa
¢ Silva.

Assinala depois o autor: o movimento de passageiros, o de mercadorias, as primeiras
crises e o balango financeiro, tratando de passagem outros aspectos, como o das charges
e criticas feitas pelo povo, pela imprensa, aos servigos da Great Western. Alude a um
Vaxn Urer, que presume fdsse engenheiro, ¢ qual teria escrito:

“Familias inteiras de ingléses viajavam durante meses, sucessivamente, em carros de
L# classe, entre Pan-d’Alho e o Recife, sem an menos usarem dos competentes passes, Como
se a estrade-de-ferro {dsse propriedade particular dessas familias.

Ainda mais: os trens paravam nas portas das casas, onde residiam os siditos britdnicos,
com flagrante abuso dos regulamentos.

Ou avontecin ver-se obstraida a linha por algnm trem especial, destinado a transportar
as “ovolebibdades inglésas™!

Uma linha férren para o agreste... A Estrada de Ferro Central de Pernambuce. . .
{Estamos 4 no capitule VIIT). A idéia de um caminhe de ferro Hgando Recife u Jaboatio
fora do govérno da provincia e datava de 1886. Mas tendo caducado a concessio respectiva,
o govérmo do Império declarou ser de “interésse geral” a linha que ligasse Recife, nio
apenas a Jaboatdo, mas a Carnary, passende em Vitéria, Gravati e Bezerros,

Fig. 9 — Viaduto da Grota Funda
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E ussim nasceu a Estrada de Ferro Central de Pernambuco.

Por outro lado, tendo os agricultores representado ao goveérno imperial sbbre a conve-
niéncia de substituir-se o trecho ferrovidrio Garanhuns-Aguas Belas, ainda ndo construido,
por outro que “melhor atendesse nos interdsses da lavoura, servindo regiSes povoadas e
produtivas” (alids em harmonia com os estudos do Eng. ]. Ewpank pa Cirrana), — fo
dada preferéneia ao tracado indicado, que é o da Central de Pernambuceo.

A construgio foi iniciada em 1885. A estrada atingiu Glicério em 1886; Rucinha
em 1887; Gravatd em 1894; Carvaru e S3o Caelano em 1895 e Antdnio Olinto (ant. Curra-
linho) em 1896,

A demora da inauguragiio entre Rucinha e Gravati (7 anos!) foi devida a obras-de-arte,
principalmente viadutos, alargamento e revestimento de tineis e regularizagdo geral na
serra das Rucas.

Desereve o auntor a estrada e a geologia da faixa atravessada, salientando, entre outros
aspectos geolbgicos, os “granitos escoceses” {granitos roseos} das proximidades de Caruan,
e as “rochas aleitadas™ ou “calcarios notivelmente puros” — os mirmores da regifo sul
de Sao Caetano.

Mostra © que o agreste ou zona da caatinga exportava para 0 Recife, antes da linha
férrea atingir Carvarn; e depois disso; mencionando o algodiio e demais produtos regionais.

E conclui o capitulo esclarecendo qgue a linha férrea de Caruvaru {ou E. F. Central
de Pernmmbuce) foi também incorporada 4 Great Western.

Fig, 10 — Palocete da Soledade e wma mavumbomba

O nono capitulo teata da réde fersovidria do Nordeste, na regifo entre o S Fran-
cisco e o Apodi, pelo comégo do século XX, a qual assim se distribuia {em nimeros
redondos ) :

Estados: Km.:
Rio Grande do Novte ........ ... ..vvnen J 121
Paratba .............. R O 141
Pernambuce ..........cc... ..., e s 646
Alagoas ...l e 269
Total .............. 1177
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Pormenorizemos a composi¢io dessa quilometragem:

2} No Bio Grande do Norte: — A E. F. Natal a Nove Cruz foi concedida em 1873,
mas, devido a demarches contratuais, que ndo rememoraremos aqui, a construgio sé se iniciou
em 1880. O primeiro trecho (Natal-5do José de Mipibu) foi entregue ao trifego em 1881;
o segundo (580 José de Mipibu — Montanhas} em 1882 e o terceiro { Montanhas — Nova-Cruz}
em 1883, Extensdo total da ferrovia: 120 km, 600. Apds sea resgate, foi essa estrada arrendada
4 Great Western, (1901), que se obrigou & construgfio do trecho Nova Cruz-Independéncia
(hoje Guarabira), ponto terminal da E. F. Conde d’Eu, Fisse trecho de cérea de 40 km.
iraugurou-se em 1904. Fi_na]mente, em 1930 {decreto-lei 1 473} a linha Natai-Nova Croz foi
desligada da Great Western e incorporada 4 E. F, Central do Rio Grande do Norie.

b) Na Paraiba: — A concessio de 1871, para uma via férrea entre a capital da pro-
vincia da Paraiba e Alagoa Grande, foi transferida, mais tarde, & The Conde d’Ea Railway
Co. Lid., organizada em Londres, em 1875, desprezande-se, entfo, os primeiros objetivos
{Alagoa Grande e Ingd), para limiti-los a Mulungu e Pilar. A construgfio comegou em
1880. O trecho Paraiba (hoje Jo#io Pessoa) — Mulungu foi aberto ao trifego em 1883
{a 7 de setembro} e o do ramal do Pilar, no mesmo ano (a 28 de dezembro). As estacdes
de Cachoeira ¢ Independéneia inauguraram-se em 1884. O trecho de Cabedela sb se con-
cluiu em 1889, Também apds sen resgate, foi essa ferrovia arrendada & Great Western, que
concluin ¢ rama] de Alagoa Grande, passando o total das linhas a ser, em 1900, de
140kim,618.

Referindo-se a Cabedelo, relembra Estivio Pivro:

“Entendia o engenheciro Anpri REBOUGAS que 0 pbrto de Cabedele, 0 mais oriental do
Brasil, seria futuramemnte 2 “estagio maritima do maior caminho-de-ferro interocednico da
América do Sul”.

De fato, essa afirmacfio, on antes supesigio, de ANDRE Resougas, encontra-se em sua
obra Garentic de Juros {Rio, 1874}, na parte em que imaginou um plano geral de viagio
terrestre (ndo apenas brasileiro, mas desbordande de nosso territorio para os paises vizinhos
do oeste e sul}, quando tratou da “primeira paralela”, do vale do Paraiba, partindo de Ca-
bedelo, atravessando o Brasil de leste a oeste, penetrando no Peru e atingindo o Pacifico,
pelo vale do Jequetepec. {O livro de Resougas ¢, hoje, wna raridade, mas o leitor que se
interesse em conhecer qual era ésse plane “grandioso” de ferrovias transcontinentais, pode
ter uma idéia sucinta do mesmo em nosso trabalho “Expansic dos Transportes Interiores”,
publicado nesta mesma revista (ano IX, n® 8}, de que hd separata.

c) Em Pernambuco: — Ao inicio do século suas ferrovias eram:

EE, FF. Km.
Recife & 580 Francisco Ry. Co. {até Una) ............... 124,739
E. F. Sul de Pernambuco (Una-Garanhuns) ............ 157,801
E. F. Recife ao Limoeiro ............0vunrieeninnnnn. 152,631
E. F. Central de Pernambuco ........................ 179,900
E. F. Paulo Afonso {trecho pernambucano) ............. 30,783
Total .. (645,854

Néo foram computadas, nesse total, as linhas citadinas da Brazilian Street Ry. Co. Ltd.
e da Companhia de Trilhos Urbanos, que somavam uns 38 km,

d) Nas Alagoas: — A primeira concessio de 1873 caducou em 1879, tendo sido cons-
truidos apenas 10 km. entre Jaragud e Bebedouro. A concessio passou em 1881 & The
Alagoas Ry. Co. Ltd. As chras foram iniciadas em 1882, terminando em 1884, com 88 km.
construides. Em 1891 era entregue ao trafego o ramal de Asseinbléia (hoje Vigosa de Ala-
goas). Em 1894 os trithos atingiam a Laje.
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Assim, resultava, em 1900, a seguinte guilometragem:

Central de Alagoas e ramal de Unifio .................. 88,000

Ramal de Glicério {até a fronteira de Pernambuco, entre as
estacoes de Serra Grande e Agua Vermelha) .......... 35,847
Ramal de Assembléia (hoje Vicosa de Alagoas) ......... 62,000
E. F. Paulo Afonso (trecho alagoanc) ............... - 83,269
Total L. 269,116

Nesse total ndo se incluiram as linhas de bondes de Maceié {20 km.).

O autor, nesso mesino capitnlo, dediea trés paginas & E. F. Paulo Afonso, conchiindo,
com o Eng. A. M. pe OLivema BuLadEs, que “a construgio dessa estrada foi um érro eco-
ndmpico”. Indica, em: nota, duas fontes: {a) Epvarpo Jost pz Momaws, O Rip Sde Fran-
cisco ¢ a Estrada de Ferro de Paulo Afonse {Piranhas 1882}; (b) JacinTo pE ANDRADE,
“Vias de Transporte no Nordeste” {Boletim de Engenharia, VI, n® 5, Permambuco, 1934).

Nio dispondo das fontes indicadas, mas desejando apender alguns informes sdbre essa
pequena ferrovia de finalidade talvez apenas “turistica” e que em rigor niio faz parte da
“réde” da Great Western, pois se ache clesta separada, socorremo-nos de outras fontes, con-
forme as transcrigbes a seguir:

“A sua canstrugio foi precedida da acidentada excursio de D, Pepro IT 4s cachoeiras de
Paule Afonso, viajando por 4guas e por ferras daquela zona do baixo Sie Francisco, entio
muito despovoada ainda e sem quaisquer recursos proprios de transporte, de modo que a
realizacfio désse melhoramento deve ter sido conseqiiéncia mesmo da viagem imperial, pois
o soberano viu com os seus olhos {sic} e sentiu por experifneia prépria, a necessidade econd-
mica {sic) e civilizadora de tal estrada”. (Estradas de Ferro do Brasil — 1945, Suplemento
da Revista Ferrovidria, Rio de Janeiro, 1946).

“Em marge de 1868, foi nomeado pelo ministro da Agricultora o engenheire Krausss
para estudar e projetar a via férrea entre as cidades referidas (Piranhas e Jatobd). Este
engenheiro apresentou seu trabalho em 24 de marce de 1889. O projeto apds o exame do
ministro passon para o arquive; irrompendo, porém, a terrivel estiagem que ¢ conhecida dos
brasileiros por “Séca de 777, veio & mente do alagoane SintMBu, conselheire do Linpério, man-
dar construir a E. F. Paulo Afonso a fim de dar trabalho aos necessitados”. {Aos flagelados
da séca, como atualmente se diz)}.

“Autorizada a construcio por decreto 6 941, de 19 de junho de 1878, foram iniciados
em 7 de aglsto estudos de exploracio: a construco teve principio em 28 de outubro,

“Em 25 de fevereiro de 1881, inaugurou-se o trecho de Piranhas a Olho de Agua.
Abriu-se o trafego até Jatobd no dia 2 de agdsto de 1883.

“0 eixo do rio Moxotd é divisa Alagoas-Pernambuco; por conseqiiéncia, a estrada de
Piranhas a Moxoté desenvolve-se em territério alagoano e de Moxotd a Jatobd, em territdrio
pernambucano.

“Q rodar na E. F. Paulo Afonso tem seus tropegos por haver rampas que sobem a 3% e
raios que descem a 82 metros”. (Evctwio pe Sousa Branpio, Sinopse Concernente 4 Via-
¢do Férrea do Brasil, 1932. Trabalho deixade pronto, dactilografade, mas que ainda ndo
foi publicade).

Pelo exposto, conclni-se que se a E. F. Paulo Afonso pode ser considerada moderna-
mente um “8rro econdmico’ (por ser, como tantas outras, deficitiria e atravessar uma zona
pobre e 4rida, ou semi-frida), sua construcio foi inspirada no sentimente de solidariedade
humana de um nordestino pelos seus conterrdneos, padecentes, & época, dos terriveis efeitos
de uma séca que deixou triste meméria. (A séea de 77!...) Quantas vidas de nordestines

vilidos, aquele tempo, terdo sido poupadas com os trabalhos da constregio da E. F. Paulo
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Afonsol. .. A propisito, é de recordar-se o que escreveu o ministro Josg AMERICO, na pasta
da Viacho, relativamente ds importdncias vultosas empregadas nas obras contra as séeas,
no trignjo 1931-1933;

“O emprégo désses avultados recursos justificar-se-ia, simplesmente, pelo capital hao-
mano, escape ao cataclismo: seriamn menos de duzentos mil réis para cada pessoa salva, em
trés anos de séca. E nfio morren ningaém de fome” . {Ministro Jost Animico DE ALMEIDA,
O Ministério da Viagdo no Govérno Provisdrio”, Rio, 1933, P 2433,
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No capitulo X recorda o autor que, apds o advento da Repiblica, houve, de parte do
govérno federal o pensamento de que f0sse constituida wma réde ferrovidria no Nordeste,
mediante a interfigacio das estradas ji entfo existentes nos estados de Alagoas, Pernambuco,
Paraiba e Rio Grande do Norte.

De fato, procuron o govérno resgatar essas ferrovias, para depois arrendd-fas 2 emprésas
particulares, mediante condigies «ue por &le fossem julgadas convenientes.

Assim se formou, em 1901, a réde ferroviiria nordestina a cargo da companhia Great
Western .

Por outro lado, normalizada a situagio financeira do pals, gracas aos esforgos do govémeo
Campos Sales (e Joaquim Murtinho), foi possivel dar novo impulso s construgdes ferro-
vidrias, pagando-as em titulos emitidos pelo govérne, a juros de 5%, em moeda corrente,
na forma autorizada pelo decreto legislativo n.® 1 128, de 1903.

A politica de empreitadas, com pagamento, assim, em apolices, teve grande desenvolvi-
mento, a partir de 1909, tendo sido constrnidas e arrendadas vérias estradas. Foi nesse
regime que se expandin a Great Western, a qual, na revisio de contrato daquele mesmo
ano (1508} se obrigou a construir os seguintes prolongamentos:

— de Independéncia a Pieni (pna Paraiba); -
— de Pesqueira a Flores (em Pernambuco}; e
— de Vigosa a Palmeira dos Indios (em Alagoas) .

E assim foi crescendo a réde ferrovidria da Great Western, que, ji naquele ano (1909),
distribuida em linhas do norte, linhas do centro e linhas do sul, € mais a E. F. Paulo
Afonso, totalizava 1 458km,698.

O autor faz, em seguida, referéncia & situagio financeira dessas linhas e acompanha
as consideragbes, de ordem econfinica, feitas pelo ministro Mrcven Carxon, na pasta da
Viagio (Belai6rio de 1909), sobre as zonas nordestinas atravessadas, respectivamente. pelas
linhas do sul, do centro e do norte, dessa réde ferrovidria.

Do ponto de vista em que, de inicio, ficou entendide que seria feita a apreciagho do
livro, isto é, & luz da geografia, os quatro capitulos seguintes (XI a XIV)} podem ser trans-
postos ripidamente, porquanto sio, em rigor, de “histéria da companbia” (histéria admi-
nistrativa, financeira e contratual}: as sucessivas administracfes, as dificuldades por elas
encontradas, as realizages que empreenderam; consideraces sébre tarifas, receitas, des-
pesas, deficits, saldos, quadros estatisticos, comparagBes com outras estradas de ferro bra-
siletras, etc.

It

Apenas, para niio deixar inteiramente “em branco” algum possivel leitor interessado
sobre o que contém ésses capitulos, indicaremos alguns dos sub-titulos marginais, que se
nos afiguram mais expressivos da matéria tratada.

No capitulo XI: — Servigos principais ~ Aquisicko do ramal de Barreiros — A Alagoos
and Northern Railway — Os veranistas dé Boa Viagem. Situacfio sanitiria do Recife — A
primeira grande guerra. -~ Decréscime dos transportes — As obras do pirto do Recife —
A réde ferrovidria em 1916 — Causas da deficiéneia da réde — Alguns dados estatisticos.
{E quatro grificos comparativos entre a Great Western e nove cutras grandes estradas nos-
sas, relativos ao percurso médio de um passageiro, de uma tonelada de mercadoria, & renda
quilométrica anual e ao mamere de unidades de material rodante para cem km, no ano
de 1918).

No capitulo XH: — O contrato de 1920 — O ramal de Borborema — A situagfio em
1922 — A intengio do govérno — A questio das terifas — Trifego pobre e trifepo rico —
O aglear — Acusagbes — Hstado do material — Progresso do Recife. Linva Castro. Amauvry
pE Mepemos, O govérno Sérgio Loreto — Idados estatisticos — A lei Eléi Chaves.
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No capitulo XIII: — Um contrato sui generis — A questio das tarifas — Movimenio fi-
nanceiro — Causas do decréscimo — Mercadorias de baixo preco ~ Densidade do trafego
— Movimento de passageiros — Concorréacia rodoviaria — Obras — Alteracio do conitrato
— Legislagio social. Novas leis do trabalho — Um tréfico em beneficio alheio e prejuizo
da companhia,

Fig. 12 — Viadulo n.° 4, do serra dug Rucas

No capitulo XIV: — Enchentes — Iniciativas - A ponte de Cobé -- Estagbes. Vila
operAria. Escolas, O refeitdrio de Jaboatdo — Reflorestamento — As obras dos prolonga-
mentos ~ O lastramento do leitc — A segunda conflagragio mundial e a Great Western
— Programa de obras — Os viadutos da serra das Rugas — Movimento financeiro ~ Movi.
mento de passageiros —~ A inddstria agueareira — O algodiic — O carogo de mamona — A
linha Natal a Nova Cruz — Continuidade das obras.

E désses capitulos respigaremos alguma coisa, aqui e acola.

Em setembro de 1905 inaugurcu-se melboramento geral importantissimo: a unificacio
da bitola de um metro em téda a réde ferroviaria da Great Western.

Anteriormente, no Nordeste, tinha havido grande variedade de bitolas. Assim, a Re-
cife and S3c Francisco Ry. Co. tinha bitola de 1,60m.; a Central de Alagoas, entre Ja-
ragud ¢ Bebedouro, a bitola de 1,44m.; as demais estradas a bitola de 1,00m. {As prd-
prias ferrovias citadinas tinham bitolas diferentes: a Brazilian Street tinha a bitola de
120m, e a Companhia de Trithos Urbanos tinha a bitola de $.44m.)

Pela mesma época era incorporada i Great Western a estrada de ferro de Ribeirio a
Bonito, com 28km,657, em trafego até Cortés.

Em 1907 foram concluidos os prolongamento Itabaiana-Campina Grande e Antd-
nio Olinto-Pesqueira.

Em 1908 foram terminadas as ligacies da linha central (BRecife a Pesqueira) com
a do sul (Sdo Francisco) e a do norte {Limoeiro).
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Em 1912 a Great Western adquitiv da Cia, Geral de Melhoramentos de Pesnambuco
o ramal de Ribeirio a Barreiros, com 55 km. Nesse mesmo ano ern obtida a concessio para
construir-se a linha Bom Jardim (hoje Mundan),-Jaguaripe, formando-se, para tal fim,
a “Alagoas and Northern Ry. Co. Ltd.”

Fig. 12 — Oulrp aspecto do viaduto n.® 4

Pelo contrato de 1920, com a Great Western, o govémo autorizon a construgio, por
empreitada;

a) do prolongamento do ramal de Mulungu, em diregio a Cajazeiras;

b} do prolengamente do ramal de Ribeirdo, de Cortés a Bonito;

c) da Hinha férrea que, purtinde de Ataluia ov ponto mais conveniente, ffsse termi-
nar em Colégio, estabelecendo ligagfo com a réde ferroviaria da Leste Brasileiro
{0 que, alids, j4 féra auwtorizado pela lei n.® 3 674, de 1919);

d) do prolongamento da E, F. Central de Pernambuce, de Rio Branco a Petrolina,
na margem do S#io Francisco; finaimente;

¢) do ramal que, partindo do Limoeiro, ou Lagoa do Carro, fésse acabar na fron-
teira de Permambuco, em local conveniente.

Como o ramal de Independéncia {Guarabira) a Picui constituisse linha de penetragio
da zona flagelada peles sécas, ligando a regifio dos brejos da Paraiba aos sertdes désse
estado e do Rio Grande do Norte, sna construgdo foi confiada a Inspetoria Federal de
Obras contra as Séeas, que modificou ¢ tracado de forma a, passando a serra da Borborema,
penetrar no vale do Curimatadl ¢ na regiio das minas do Picut, E emn 1922 era incorpo-
rado & Great Western o trecho de 10km,061 compreendido entre a estagio de Borborema e
a Béca do Thnel, que estava sendo construide pela mesma Inspetoria.

Entre fins de 1932 e meados de 1936 foram incorporados 4 Great Western os trechos
Tigre-Alagoa de Baixo (hoje Sertiniz} com 13km,386 e Anum a Pahmeira dos fndios,
com 14km,488, ’ o :

Em maio de 1934 ¢ engenheiro Jost Luis BaTista demwonstrou que:

“Nio seria justo obrigar wma companhia ferrovidria a operar com prejuizo proprio e,
ao mesmo tempo, em beneficio de outros -industriais. Por exemplo, o charque, vendida ao
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preso de 28400, pagava 3030 por quilo, para um transpoite médio de 120 km. Mesmo na
hipotese de conceder frete gratuito a ésse produto, o beneficio sé poderia aproveitar ao
intermedirio, que nio passaria a.vender a carne ao preco de 28370,

Igualmente acontecia com o bacalhau, a farinha de trigo, o café, a goiabada, o arroz
beneficiadoe, o feijio, ¢ milho, etc”.

Em 1937 foi aberlo ao trifego o trecho Lagopa Comprida-Bom Jardim, com 16km,B49
e inaugurado o de Alagoa de Baixe a Albuguerque Né, com 20km,545,

Entre outros trabalhos dessa época, ressaltam os estudos da linha entre Glicério e
Quebrangulo. *
(Abrimos aqui um paréntese para dizer algo sdbre Quebrangulo, que ¢ palavra paro-

xitona, Assim, com acento no “u”, a grafou. autoridade na matéria, o Dr. Tomis po
BonFrm Espinpora, em sua notivel Geografia Alagoans (Maceid, 1871), pp, 142-143,
Embora nfo tenha dito a origem e significagio do topénimo, o Prof. BseinooLs, acentuando
ostensivamente o vocdbule, quis, por certo, desde logo, exprimir que &ste ndo é absoluta-
mente, como & primeira vista parece, uma simples contragfio popular da expressie “quebra-
angulo”, inspirada, segundo falsa interpretacdio, em uma curva sibita” do rio local. O
povo jamais diria espontineamente “fngule”, que é térmo emudito, definiche geométrica,
mas sim canto, dobra, ponts, volta, ou expressio equivalente. — Devemos & gentileza de
um alagoano flustre, o Dr. Maruen Dincues Jr. as seguintes notas:

“Quebrangulo — vem de gquiabongolola, reunido, coisa ajuntada, — palavra procedente
de ocubongolola, reunido, confederacdo na lingua Bunda. Semelhante nome foi dado sem
divida pelos Palmares, de cuja confederagiio era nma das malocas de quilombolas”. (Joio
SEveriaNo ba Fonseca, “Origem de alguns nomes patronimicos da provincia das Alagoas”,
in Revista do Inst, Arqueoldgico ¢ Geogrdfico Alagoano, n° 8, junho de 1878},

“Dizem também que junto & nascente do riacho que banha a vila, e mela faz barra
no rio Parafba, houve antigamente um quilombo de pretos fugidos, que viviam das nozes
das palmeiras, que por ali sio abundauntes, e principaimente da caca de caitetus, que em
manadas pastavam no préprio sitio em que estd assente a vila; e porgue o chefe désse
quilombo fésse um adestrado cagador de tais paquidermes, deram-lhe os seus o cognome
de Quebrangulo, palavra que na giria dos ditos negros significa matador de porcos, deno-
minaghe que daguele que os matava passou para o sitio em que éstes eram mortos”.
(Joio Arsemro Rieemo, “Esbégo histérico dos municipios”, in Indicador Geral do Estado
de Alagoas, 1802},

“Das doas versbes, bastante aproximadas pelo denominador comum da existéncia de
quilombo na frea do atual municipio, - comenta Dmecves R — deve dar-se maior consis-
téncia clentifica & primeira. Trata-se de autéotica autoridade em estudos lingiiisticos, muite
embora 3o se despreze a possibilidade de que o chefe do quilombo se denominasse real-

mente Quebrangulo™. :

Curioso, entretanto, que, por simples acaso, Quebrangulo fique localizado relativa-
mente proximo a um vértice do paralelogramo de terras” que ‘‘os negros ocupavam” e
que, derrotados os palmarinos, Domancos Jorcr Vevnmo, exigia, para os seus howens, por-
que os “panlistas haviam libertado essas terras e, portanto, as meveciam...” (Enmson
Carnemo, O Quilombo dos Palmares, Sto Panlo, 1947, pp. 170-171 e mapa, p. 10).

Estmdando, com abundincia de dados estatisticos, os resultados de um decénic
(1936-1945), o astor mostra que nos transportes efetuados pela Great Western as merca-
dorias que predominaram, mas de forma desigual de wm ano para outro, foram: agfcar,
algoddo, cana de aglcar, mifho, carogo ou semente de algodfio, idem de mamona, ma-
teriais de construgio (madeiras, pedras, tijolos e telhas) e animais (cavalos e muares, gado
vacuml, Cameiros e porcos).

Quanto ao movimento de passageiros, no mesmo periodo, veio éle crescende sem-
pre, desde 1937, com o total de 3 163 203 passageiros, o que rendeu Rs, 8 992:9283200,
até 1945, com 8 086 180 passageiros, que renderam, para = estrada, Cr$ 38 132 028,70.

Pag. 116 — Janelro-Marge de 1050



COMENTARIOS n7

Relativamente ao transporte do café, faz o autor, ac ventifww a questio das tarifas da
Great Western, em comparagiio com outras estradas, que tinham no transporte do café
sua principal receita, as seguintes observacbes (decorrentes de wmn quadro estatistico, que
nfio reproduziremos aqui):

. “a Leopoldina tirava, de 14% da tonelagem transportada de café, quase a2 metade
(48%} de sua receita; proporcdes também vantajosas obtiveram a Sorocabana, a Paulista e
a Mojiana.

Em poucas palavras, — era o café a principal mercadoria que sustentava essas estradas.
Observa-se ainda que 2 receita por tonelada transportada na Grert Western {ano de
1921) era de 9§444, isto &, menos da metade da receita por tonclada de qualquer das ou-
tras ferrovias comparadas. E a raziio do fato era que a Great Western nfio possuia, para
transportar, mercadorias bem remuneradoras; além disso, quase a metade da tonelagem
transportada pelos vagdes daqueln emprésa consistia em cana de agficar, produzindo ape-

>

nas 6% de sua receita...”

Entretanto, relativamente ao transporte do acticar, 0 dados seguintes, que o aubor
colocon em nota no rodapé da pagina 207, sic bastante expressivos, (uanto i preferéncia
pelo transporte ferrovidrio. E assim que, no triénio 1942-1944, o ndmero de sacos de agh-
car entrados no Recife, pelas vias terrestres e por dgua, foram os seguintes (em por-
centagem ):

Vins de encaminhamento: 1942 1948 1944
Great Western . ........... 71,50 % 74,50 % 18,680 %
Rodovias ................. 500 7 3,007 240
Aguavias ...l 23,50 22,50 7 19,00 ™

Esse quadrinho porcentual mostra que, pelo menos nesse triénio, o transporte por via
férrea veio crescendo sempre.

Mas, apesar de todos os esforos de suas varias administracfes, a situagio da Great
Western, do ponto de vista financeiro, veio piorande. N#o vamos ventilar &sse aspecto,
pois excederia ¢ dmbite, puramente geogrifico, e ndo econdmico, em que nos propusemos,
desde o comégo, traduzir nossas impressdes de leitura. Apenas, como um indice de tal
situacdo, diremos que o coeficiente de trifego( ou de exploragio), que ji nfio era bom
em 1921 (p. 169) veio piorando até 1947 {ano a que atinge, em parte, essa “Historia da
Great Western””.

Assim, em 192} ésse coeficiente era 82,85%. Em 1944 passou a 89,51%.

z

Recordemos que quanto mais baixo for o coeficiente de trifego, melhor é a situacio
da estrada {maior ¢ o saldo), porquanto o coeficiente de trafego é, por definigfo, a por-
centagem da despesa de custeio {DC) em relagio & receita do trifego (RT), ou seja,
em formoula:

DC x 100
coef. trdfego —
RT

Chegamos ao capitulo XV, que é a “Conclusio” désse interessante livio do Prof.
EszfvAo Pinto. Sintese panordmica final, em oito péginas e meia. Bastante expressiva.
Vale transcrever-se alguns tdpicos.

Pag, 117 — Janeiro-Marco de 1950



118 REVIBTA BRASBILEIRA DE GEOGRAFIA

“Nasceu a Great Western... do consércic de alguns capitalistas europeus, que en-
camparam a idéia de ligar o Recife a uma zona do agreste, famosa pelos seus zlgodoais e
pelas suas feiras de gado.

O rumo da ferrovia tomoun, assim, em virtude désse propodsito, 2 diregio NW, ac longo
de estradas iniciadas ao tempo do conde pa Boa Vista e, entio, acupadas, no trato li-
tordueo, por canaviais e por primitivas moeendas de agticar,

Quando isso aconteceu, on melhor, quando em 1882, as paralelas de ago atingiram
o Limoeire, j& o Nordeste havia sido cortado por todos os lados, com os trilhos alcangando
Sobral, Baturité, Lagoa das Montanhas e Mulungu. Também por ésse tempo tinham sido
inquguradas as estradas de ferre de Paunlo Afonse e de S#io Francisco. Ainda mais: justa-
mente em 18582 eram iniciadas as obras da “Alagoas Railway”,

Ocupa a Great Western atuahmente uma réde de mais de 1 600 km, cujos galhos es-
tio distribuidos por Paraiba, Pernambuco e Alagoas, mas ocupando apenas a quarta parte
da zona a que LioNgL WiENER, para os fins de seu estudo, di o nome de “Les petits Etats
du Nord-Est”,

A seguir, o autor alude, de forma eclogiosa, que aqui agradecemos, a um opico do
primeiro capitulo de nossa Geografia dos Transportes no Brasil, publicado nesta mesma
revista (abril de 1939), em que dissemios que, naquela época, as nossas estradas ndo eons-
tituiare ainda uma réde contimia, de norke a sul, de leste a oceste, mas eram, antes, varias
“entradas” do litoral para o interior, mais ou menos profundas, mais ou menos esgalhadas,
Estivio Pinto o diz, por outras palavras, acrescentando que:

“Sdo as ferrovias do Brasil, pelo menos no Nordeste, assim como umas novas “entra-
das”, que ainda estfio a esperar a era das bandeiras”,

Faz outras consideracdes, nio menos interessantes, e acrescemta;

“Essa vasta réde serve A principal zona agueareira do pais, assim como s regiGes agres-
tes e sertanejas da Paratba, de Pernambuco ¢ de Alagoas, ligandoe os grandes portos de
Macei6, Recife, Cabedelo e Natal (éste tltimo por meio do trifego nmituo com a E. F.
Central do Rio Grande do Norte).

Em particular, favorece os grandes empérios do interior do Nordeste, entre os quais se
estacam Caruaru, Pesqueira, Garanhuns, Bezerros, Vitéria de Santo Antio, Camping Gran-
de, Unifio, Vicoss ¢ Palmeira dos Indios.

Sfo tio estreitas as relagdes da companhia com a producio do Nordeste que ningném
pode hoje escrever a histéria da economia dessa regiio sem se servir dos seus relatdrios e
dos sens arquivos. Os documentos em questiio registam cuidadosamente a queda das chu-
vas, a alta & a baixa dos pregos, o movimento das mercadorias (o aclicar, o algoddio, o
café, o fumo, o sleool, a mandiocn, o milho, os produtos florestais, etc.) indicando, tam-

bém, as usinas; as fabricas, as destilarias e os estabelecimentos fabris mais 1mp0rfantes que
se iam amuahnente instalando.

Nao esqueciam ainda os relatérios em aprégo de acompanhar o desenvolvimento das

obras do porto do Recife, emprestando mesmo a ésse assunto um particular e acurado in-
terésse” .

Um pouce mais adiante, observa:

“A afirmativa de Branpt de que a construgiio ferrovidria no Brasil, em geral, dado a
domindncia do planalto, no enconbrou grandes ohstdculos, mostra o petigo das generali-
zaches,

A obra ferrovidria JA possui um grande rol de mértires e de herdis,
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O rompimente das estradas exigia, em regra, sacrificios ingentes, — era preciso ven-
cer gs mangues, os lagos, os rios, os vales, as grotas, os despenhadeiros, as matas, — exi-
gindo dos engenheiros, além da capacidade profissional, o temperamento dos desbravadores
e dos sertanistas,

Acrescenten-se a isso s perigos de outras espécies, as sezbes e a febre amarela, por
exemplo, que dizimaram, de preferéncia, os elementos estrangeiros.

Colaboradores, que também merecem o noesso respeito, sio 08 condutores, os foguistas,
os maquinistas, os guarda-freics, todo &sse grupo humilde de servidores, 2 quem cabe uma
grande responsabilidade, — a guarda de um vultoso patriménio nacional e, mais de que
isso, a guarda da vida de nma verdadeira populagio™.

E, por fim, aludindo ao prolongamento da linha ceste (ou central), diz:

“Como se sabe, a finalidade désse prolongamento ¢ a cidade de Salgueiro, notivel em-
porio comercial do alto sertfio, de posicio geografica estratégica.

Em Salgneiro cruzam-se a Transnordestina (Salvador-Fortaleza) e 2 yodagem central
de Pemambuco em demanda do sul de Piaui.

Sendo o Recife ¢ mais importante pérto do Nordeste, é facil perceber o valor consi-
derdvel da ligagio da capital pernambucana a Salgueiro, isto ¢, a junciiv do grande pésto
comercial do litoral com o centro geo-econdmico do Nordeste, colocando éste @ um dia de
viagem, por automdvel, a qualquer das capitais do Nordeste, inclusive a Cidade do Salvador
e Aracaju e, em breve, Teresina).

Devido 4 sua configuraco geogrifica, em Pernambuco, ainda hoje, centros como &sse
e como Triunfo, Serra Talhada, Leopoldina, etc. permanecem quase que insulades da or-
Ia maritima”. (Os grifos sao do autor do livro).

Mais umas linhas e termina o excelente estude do Prof. Estévio Pinro.

Nessas péginas finais, o autor tratou também, embora de passagem, da influéneia
da estrada de ferro no folclore e na literatura regionais.

Alude a térmos ¢ expressdes introduzidos no vocabuldrio local, que constitvem “uma
verdadeira giria ou calio ferrovidrio”, como: “cassace”, “sulipa”, “cafugu” (pessoal de
safra), “chuva grossa” (mais de um fiscal no trem), “cangueiro” (maquinista moroso),
“tipdia” (réde de dormir em viagem), “‘vaticano” (escritbrio da superintendéncia}, “sem
bitola”, “ir na cauda”, “puxando fogo”, “subir a serra”,

Entre poetas e escritores, aos quais a E, F. serviu de motive para algumas péginas,
citar ¥. A. Prmumma pa Costa, Maro SertE, Ascenso Ferrema, Jost Lins po Rico,
Josk Conot e Jorek pE Lima. (Déste Gltimo transcreve, em nota, tépicos do livio Calunga).
Mas &le préprio, Estivio Pinto, nio se pdde “furtar & influéneia da ferrovia™ e escreve
estas palavras evocativas: ’

“A paisagem, que se desfruta dos janelinhas dos carros, é cheia de sugestbes e de
surprésas, Mal o viajante deixa a mata, onde a vista surpreende os velhos engenhos, por
cujos caminhos ainda hoje gemem os carros-de-boi, — surge a zona do agreste. Ou (como
escreve Josk CowpE}, “ao verde brilhante dos cajueiros e das cajazeiras” sucede “o cin-
zento sujo dos mandacarus e dos xique-xiques”. As proprias estacfes, algumas sonolentas
e crmas, outras movimentadas e turbulentas, sfo wm continuo estimulo & imaginacio, por
causa dos gens pedintes, de seus tipos ecaracteristicos e dos seus vendedores de dgua fria, de
roletes de cana, de bolos de goma e de castanhas assadas™.

& & ¥
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Completam o livro, como “Apensos™, dezessete pegas, a saber: (I) Lei provincial n.» 856, de 1883,
sébre a E. F. Recie-Limoeiro; (II) Decreto ne® 5395, de 1873, autorizando a Great Westein a
funcionar no Brasil; {III} Decreto ns 5 704, de 1874, sbbre a E. F. Recife-Limoeirg & ramal de
Nazaré; {IV) Decreto n® 8 008, de 1873, sbbre a transferéneia da E. F. Recife-Limoeito para a
Great Western, (V) Decreto n® 6 746, de 1877 consolidando c¢ldusulas de decretos anteriores sdbre
construgio da E. F. Recife-Limoeiro; (VI) Quadro dos presidentes e secretarios da Great Western,
de 1879 a 1946; (VI} Quadro dos supermtendentes da Great Western, de 1879 a 1946; (VIIT) Extensio
das linhas da Great Western em 351-12.1945; (IX) Membros da administragie da Great Western que
serviram na Guerra (1914); (X) Réde ferroviaria da Great Western indicando a posigiio quilométrica das
ostagdeos, altitudes e datas de inavguragdes; {XI) Desenvolvimento da réde da Great Western, de 1901
a 1945; (XII) Decretc no 3 830, de 1928, antorizando a inovar o contrato de 1920; (XIII) Cliusulas
dos contratos da Great Western com o govérns federal; {XIV) RBelagio de pontes e tineis da Great
Western; (XV) Relagho das instalagBes telegraficas e telefdnicas existentes; (XVI) Decreto-lei ne 1 475,
de 1939; e {XVII) Contrato de 1959,

Aproveitando elementos numéricos désses “‘apensos” organizamos o esquema abaixe:

REDE DA GREAT WESTERN OF BRAZIL RAILWAY CO. LTD,
{em 31-XI1-945)

Linhas principats:

Designagiio: Extensdo (Km) Est. de inicio:
Linha Norte (Recife — Nova Cruz} ................ 301,197 Brum
" Qeste (Recife — Albuquerque Né) ........... 350,456 Recife {Centra!)
*  Sul (Recife — Jaraguid) ..................... 350,110 Cinco Pontas
E. F. Paulo Afonse . ... . ... . . 115,136  Piranhas (hoje Mal.
Floriauo)
Ramais:

{a) da Linha do Norte:

Carpina — Bom Jardim ................. . ... ... .. 53,238  Carpina
Tabajana — Campina Grande . ... ... ... . .. .. 79,800  Tabaiana
Entroncamento — Cabedelo .................... ..., 51,000 Entroncamento
Camardzal — Alagoa Grande . ... ... .. ... . ....... 23,000 Camardzal
Famatai — Bananeiras . ........ ... ..., 35,800  Itamatai

Edgar Werneck ........... ... ...coiiiiiiiiin., 6,223 Edgar Werneck
Coqueiral — Camarajibe .......... ... e 9,421  Coqueiral

Ribeirdo «— Barreitos ... .. ..oviie it 55,300  Ribeirio
Lobo {Km, 15, Barreiros — Antas) .................. 3,080 Ldbo
Ribeirio — Cortds ......... ... .ooiiieeiiiniian.. 28,665 Ribeirdo
Paguevira — Garsnhuns ........................... 56,801  Paquevira
Lourenco de Albuguerque — Palmeira dos fndios ... ... 188,137 L. Albuguerque
Total ... ... 1 856,856
E 3 & L]

Nao & despicienda, antes pelo contrdric ¢ bastante aprecidvel, a bibliografia que o
autor houve por bem juntar ao livro (de pagina 297 a 303).
Tornam ainda mais atracnte a obra as quarenta e sete ilustragfes que se lhe inter-

calam a0 texto, algwmnas das quais estfic reproduzidas aqui, acompanhando estas nossas
impressoes de leitura.
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Facamos votos para que outros escrifores, do porte intelectnal de Estivio Pinto,
nus déem obmas semelhantes, relativas a outras estradas de ferro brasileiras, estudadas, do
ponto de vista <a antropogeografia, em suas relagbes reciprocas com as zonas por elas
servidas.

Essa ‘“Histdria da Great Western™, atinge apenas até 1946 {com uma nota sdbre 1947).
Dai para ci a situacfio da emprésa é de entregar definitivamente ac govérno federal tdda
w réde ferrovidria, na conformidade de um acdrde, feite em Londres, entre o presidente
da Great Western ¢ um representante do govémo brasileiro. A solugdo estd dependendo do
Congresso, ao qual ja foi enviada a matéria em causa, com exposigio de motivos historiando,
pormenorizadamente, as negociaghes havidas e pedindo a ratificagio do Legislativo.

Mas niic vamos enveredar por caminho estranho aos assuntes contidos no livre, e,
por isso, encerramos, aqui,
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