90 REVISTA DO INSTITUTO DO CEARA

O CENTENARIO DA REDE DE
VIAGCAO CEARENSE

José Parsifai Barroso

“In memoriam” do DOr. Jodo Nogueira, a probidade feita Homem,

A celebracdo do centendrio de criacdo da "“Companhia Cearense da-
Via Férrea de Baturité”, de que se originou a ""Rede de Viagdo Cearense’’,
constitui para mim a feliz oportunidade de desenvolver certas consi-
deragGes em torno das pesquisas realizadas pelo inesquecivel ferrovidrio
Otdvio Memdria.

Desejaria desenvolvé-las, alids, em honra da memoria veneranda do
meu santo padrinho — o engenheiro e historiador Dr. Jodo Franklin de
Alencar Nogueira — , porque tendo ligado sua vida profissional 4 Rede de
Viagdo Cearense, com o mais entranhado amor, certo que me incitaria a
alargar o campo das indagacgOes acerca do surgimento ferrovidrio no Cear4.

Sempre lamentei que, ao ser levantada a Histéria Econdmica do
Brasil, ndo se houvesse deditado atengdo acurada a histdria dos nossos
transportes, completando-se dessa maneira o gigantesco trabalho do Mestre
que se debrugou, como pioneiro, sobre as ‘“‘caminhos antigos” do povoa-
mento brasileiro.

Quando tive o ensejo de pesquisar os principais documentos do pre-
cioso arquivo do Comendador Aquiles Boris, para redigir a meméria hist6-
rica do centendrio da Casa Boris, celebrado em juiho de 1969, deparei-me
com valiosos subsidios para um melhor conhecimento da realidade sécio-
-econdmica do Ceard, na segunda metade do século XI X,

Gracas & compreensiva ajuda do CoOnsul Bertrand Boris, guardido
admirdvel da tradigao paterna, pude contar com alguns documentos de alta
valia, para a fixa¢do de uma primeira visdo giobal daexpansdo ferrovidria
em nosso Estado.

Senti-me atraido, de logo, pela sedutora perspectiva de levantar o
cendrio em que situo a fundagioc da Companhia, cujo centendrio ora se
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festeja com a mais justa ufania, para melhor destacar, desse modo, ¢ valor
da iniciativa daquele grupo de cearenses que, sob o comando do Senador
Pompeu, tomou aos ombros a concretizacdo da idéia que vinha do progres-
sista governo do Padre Senador Alencar.

Antes de o fazer, entretanto, desejaria esclarecer Que o levantamento
desse quadro evidenciard as ligacOes entre o passado dessa dindmica ferro-
vidria e ¢ presente da nossa politica de expansdo rodovidria, parecidos a
certos respeitos. '

A evolucdo ocorrida nos transportes e nas comunicagoes, a partir do
desenvolvimento da maquina a vapor, fez com que se estabelecesse uma
identificacdo do progresso civilizador com a multiplicacdo das estradas de
ferro, assim como hoje se busca a chave do crescimento econdomico na
dindmica rodovidria e na irradiagio energética.

A criacdo de ferrovias no século XIX ficou marcando a magnitude do
esforco imperial de desenvolvimento, imortalizando-o, assim como agora se
configura a projecdo do esforgo republicano, através da execucdo do Plano
Rodoviario Nacional.

Cumpre-me acentuar, ainda, gue a inexisténcia de uma idéia do pla-
nejamento econdmico do século passado foi suprida, satisfatoriamente,
pela intuicao dos locais correspondentes a centros ou pélos de desenvolvi-
mento, interligados aos centros de consumo.

Divulgarei os informes colhidos no arquivo do Comendador Aquiles
Boris, a fim de se ter uma visdo realista da grandeza que imortaliza o ato de
fundacdo da "Companhia Cearense da Via Férrea de Baturité”.

Otdvio Memoria, o abnegado pesquisador das origens da “Rede de
Viacdo Cearense”’, adverte no portico de sua obra pioneira e imortal, que o
Obice maior com que se defrontou foi a “deficiéncia de documentos atti-
nentes ac assumpto nos archivos particulares, visto como os da Baturité
foram mandados criminosamente incinerar por um dos representantes da
‘The South American Railway Construction Company Limited", "

Como ndo estiveram ao seu alcance os documentos por mim compui-
sados e coligidos em um ano de pesquisas, a descricdo inicial da fundagio
da sociedade criadora da Via Férrea de Baturité é feita, como se o primeiro
marco da politica ferrovidria no Ceard fosse o contrate firmado entre o
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Governo da entdo Provincia e a sociedade andnima, sob 0 comando seguro
do grande Senador Pompeu.

Faltou-lhe o documento bésico que me possibilitou o conhecimento
da primeira concessdo imperial para a construgdo da estrada de ferro de
Sobral, em 1857, quando a zona norte do Ceard estava no apogeu de sua
hegemonia sécio-econdmica.

Trata-se do '*Relatério apresentado & Assembléia Geral Legislativa,
pelo Ministro e Secretdrio d’'Estado dos Negécios do Império, Marquez de
Olinda”, em 1858, edi¢io da Tvpographi'a Universal de Laemmert, no Rio
de Janeiro.

A leitura desse notdvel documento mastra o interesse imperial pela
polftica de expansdo ferrovidria, quer na discriminacdo das obras piblicas
principais, as péginas 39, 40, 41 e 42, ou na enumeracdo dos auxflios
concedidos as Provincias, para aplicacio em obras gerais, s paginas 47, 48
e 49,

Justamente na parte referente 3 entrega de dotagBes destinadas &
promogdo do desenvolvimento das Pronvincias é que, ds paginas 49, o Mar-
quez de Olinda menciona com destaque a primeira concessdo imperial para
a constru¢do de uma ferrovia no Ceard, citando o Decreto no. 1983, de 03
de outubro de 1857, na formg seguinte: ““Por decreto no, 1983 de 03 de
outubro do anno passade, foi concedido 4 companhia que organizar
Thomaz Dixon Lowden privilégio por espago de 50 annos para a constru-
¢do e uso exclusivo de uma estrada de ferro, cuja forga motriz seja animai,
a qual, partindo da barra do rio Camoci, e immediagGes da cidade da Gran-
ja, deve terminar na do Ipl, passando pela do Sobral”.

Vale a pena ressaitar que uma cldusula desse primeiro contrato, des-
tina-se a regular o aumento do prazc de ¢oncessio para 90 anos, caso viesse
a ser empregado o vapor como forca motriz das locomotivas, e que ainda
se dé noticia, na pdgina, do término das ofertas de construcdo de uma
ponte para desembarque, em Fortaleza, e da continuacgdo da ligagdo rodo-
vidria entre a capital e a vila de Baturité. (Relat6rio do Ministro Marquez
de Olinda, em {1858, 3s paginas 49).

Ainda resta ser feita a pesquisa sobre a execu¢do do Decreto no.
1983, j4 citado, de modo a se apurar o que impediu a concretizagio do
privilégio concedido a esse inglés Lowden, se ainda me sobrarem tempo e
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vagares para o término das investigacOes feitas no arquivo do Comendador
Aquiles Boris.

Parece-me que essa retificagdo histérica, fruto exciusivo do meu
amor a verdade, ndo esmaece em nada a gléria dos fundadores da “Compa-
nhia Cearense da Via Férrea de Baturité’’, porquanto é admirdvel que o
pioneirismo corajoso e patridtico de um grupo de cearenses tenha firmado
um compromisso dessa ordem de grandeza, apds o insucesso da concessao
ao norte do Ceard.

Certo €, todavia, que os destinos das duas principais ferrovias cearen-
ses — a de Baturité e a de Sobral — , unem-se a partir de 1878, quando o
Decreto no. 6918 abre um crédito para o resgate da Baturité, o prolonga-
mento dos seus trilhos até Canoas, a construgdo da ferrovia sobralense e,
ainda, a de Piranhas a Jatobd, a margem do rio S3o0 Francisco.

A terrivel seca de 1877 determinou a encampagdo da Via Férrea de
Baturité, prolongou o tragado da estrada de ferro de Sobral até ¢ Piaui, e
possibilitou a construcao da ferrovia sanfranciscana, gracas ao patriotismo
clarividente do Ministro Cansangdo de Sinimb(, cujo retrato magnifico se
encontra indevidamente colocado na parede da escada de acesso ao saldo
nobre da Reitoria da Universidade Federal do Ceara.

Aqui convém ser destacada a semelhancga de atitudes, ao se comparar
o apelo do entdo Presidente da Provincia ao Governo Imperial, no sentido
de serem atenuados os efeitos da seca com a construcio de estradas de
ferro — que empregasse flagelados sem o risco da aglomeragdo em Forta-
leza — com a atitude dos Governadores republicanos a justificarem sua
preferéncia pelas obras rodovidrias, por serem as que melhor evitam o
mesmo perigo, em qualquer cidade.

O surgimento das duas estradas determinou logo o interesse pela
expansdo do sistema ferrovidrio do Ceard, embora somente uma das outras
concessdes tenha conseguido um regular condicionamento de continuidade
para sua concretizacdo.

Cabe-me — antes de me referir ao periode dessa dinamica ferro-
vidfria — compiementar o informe do inesquecivel Otdvio Memoria
sobre o prolongamento que se foi imprimindo aos trabalhos de construgdo
da Estrada de Ferro de Baturité.
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No valioso memorial escrito pelo Diretor Ernesto de Lassance Cunha
em 1892, e destinado 3 Exposigdo Universal de Chicago, a ferrovia é des-
crita como a maior do Nordeste, uma vez que o término de sua construcio
seria em Paulo Afonso, e ndo em Crato,

A analise dos dados histéricos do grande Lassance ndo admite que se
chegue a outra conclusao, confirmando o ideal do seu fundador, bem
explicitado no final do seu Relatério aos Acionistas da empresa, em 14 de
agosto de 1872: A Via Férrea de Baturité, serd sempre a primeira empresa
do Ceard, como especulacdo lucrativa ou como obra patridtica”.

Pode-se afirmar, portanto, que a primeira fase das obras visava a
facilitar o escoamento da produgdo das quatro serras pouco distantes de
Fortaleza, ao tempo em que se justificava plenamente a construgdo do
ramal de Maranguape para atender a esse imperativo do abastecimento da
capital do Cears, pois as serras de Maranguape, Aratanha, Acarape e Batu-
rité foram a motiva¢do econdmica dessa primeira etapa, dificil e dura, mas
vitoriosa, como fornecedoras de frutas, legumes e cereais.

Com os “deficits”” das administragbes republicanas, entretanto, a
Estrada de Ferro de Baturité passou ao regime de arrendamento, a prin-
cipio brasileiro, mas logo transferido de Novis & Porto para a ““The South
American Railway Construction Company Limited’’.

Quando a arrendatdria inglesa iniciou sua administracao, os trilhos da
nossa “‘Baturité” jd haviam chegado a Miguel Calmon, cumprindo-lhe dar
continuidade ao segundo perfodo, cujo término seria no Cariri,

Admito que 2 terceira fase ndo se gfetivou, impedindo a extensao da
ferrovia & margens do ric S2o Francisco, por forga da profiferagdo cres-
cente dos ramais, convindo observar que somente foram ultimados os que
deveriam interligar nosso Estado aos Estados da Paraiba e de Pernambuco,
funcionando como prolongamentos da “Rede de Viagdo Cearense”.

Impde-se agora um esclarecimento sobre a excec@0 ocorrida nas
obras do ramal de ltapipoca, porque embora se tenham perdido os ramais
do lc6 e o de Girau a Cratelis, da mais atta importincia, 0 da regido de
Uruburetama chegou ao seu termo.
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Ja foi mencionado que, das varias concessoes obtidas, somente a da
fracassada ‘‘Estrada de Ferro Qeste do Ceard” logrou éxito através da
“Estrada de Ferro de Baturité’”’, de que procede a centendria “Rede de
Viacdo Cearense’’, embora hoje reduzida a uma Divisdo da Rede Ferrovia-
ria do Nordeste,

Inicialmente, porque ainda funcionassem os portos da costa norte do
Ceard — Mundal, Acara(, Chaval e Camocim — foram justificadas as
concessdes para a interligacdo de cada um com a regido geo-econdmica
correspondente.

Assim como deveria ter sido construida a “Estrada de Ferro de
Ibiapaba’ em func¢do do porto de Camocim, a “‘Oeste do Ceard” caberia,
por igual, interligar o porto de Mundat a regido de Uruburetama, com a
prevaléncia de Itapipoca, para qualquer solucdo posterior ao fracasso da
“Companhia Ferrovidria do Oeste do Ceard”.

N3o se deve admitir, portanto, que o ramal de tapipoca se tenha
firmado como um imperativo natural, oriundo da “’Estrada de Ferro de
Sobral”, cujo sentido autdrquico, como expressdo da hegemonia da zona
norte, é indiscutivel, ainda que com essa interligacdo terminada em nossos
dias.

Como até o fim do primeiro quarte do século XX ainda se admitia o
destino geo-economico do Ceard em fungde do Meio Norte, a ““Rede de
Viagdo Cearense’” sempre considerou essa destinagdo funcional da ferrovia
sobralense, de modo a também abranger as estradas de ferro do Piaui, de
gue é exemplo a Portaria de 24 de janeiro de 1920, citada por Otévio
Memédria, desmembrando da nossa ferrovia a “Estrada de Ferro de Amar-
racdo a Campo Maior’’. (Octavio Memoria. “Origem da Viacdo Férrea
Cearense”” — 1922 — as pdginas 102),

Das trés iniciativas sem éxito, relativas ds estradas de ferro da ibia-
paba, Jaguaribana e a do Acaral, somente a primeira enseja um ligeiro
comentério, por haver sido projetada e concedida pelo Decreto 2154, de
10 de agosto de 1889, ao Comendador Aquiles Boris, em cujo arguivo
encontrei o contrato de arrendamento dessa malfadada ferrovia.

O intuito civilizador do empreendimento se caracteriza pela exigén-
cia de serem construidos nlcleos coloniais 8 margem da estrada de ferro,

da mesma forma que agora se justificam as grandes construcdes rodo-
viarias.



96 REVISTA DO INSTITUTO DO CEARA

Lamento ndo resistir & tentagdo de encerrar essas andlises que irdo
abrir novas perspectivas de pesquisa — com base no livro pioneiro e imor-
tal de Otévio Memoéria e nessas achegas que 0 emolduram para o maior
brilho dessa comemoragdo centendria — ; lamento encerré-las, malgrado
rmeu e pena do auditdrio, com algumas interrogagOes constrangedoras que
lango, mas em honra da meméria dos fundadores da Via Férrea de Batu-
rité, nimbando-as de gli6ria mais fulgente e duradoura.

Se compararmos a intuigdo cearense da dindmica da nossa expansao
ferrovidria com o planejamento técnico das rodovias do Ceard, ndo hd
divida quanto 3 primazia do louvor em honra dos que pensaram e dese-
jaram construir um sistema interligado de ferrovias, com uma visdo
econdmica admirdve!, unindo serras e sertdes aos nossos portos!

O declinio progressivo das serras cearenses, por outro lado, ainda
continua desafiando a arglcia administrativa e a capacidade técnica dos
Governos. Que dizer dos portos? Apenas o de Camocim vem resistindo e
morrendo, morrendo e resistindo, na tragica alternativa do verso sugestivo
de Demdcerito Rocha. Os outroa j& se foram, continuando esquecidos.

Pena é, finalmente, que se esteja a celebrar a gl6ria centendria da
nossa primeira e maior estrada de ferro, ainda preocupados e inconfor-
mados com © injusto descompasso que se gerou da predomindncia da
politica rodovidria sobre a ferfovidria, quando o bom senso universal sem-
pre considerou e considera o transporte ferrovidrio a forma mais econd-
mica do transporte geral e de cargas, a médias e longas distdncias.

Embora construido para atender as necessidades de uma situacgdo
diferente da que o Brasil ora enfrenta, certo é que o setor ferrovidrio ainda
ndo logrou situar-se no conjunto da politica de transportes comao devera
ser considerado e atendido.

A Rede Ferrovidria Federal procura, de hd muito e em meio a incom-
preensdes do planejamento governamental, salvar econdmica, financeira e
racionalmente a heranga pesada e tragica que recebeu, no instante de sua
criagdo, em que pesemaos informes favordveis ao éxito de sua missdo
salvadora.

Cuido que, ante as ameacas e 0s perigos dessa situagdo, a Gnica ligdo
a se haurir dessa comemoracio centendria da Rede de Viacdo Cearense é a
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que permanece atual, ensinada pelos seus fundadores: a retomada do ideal
ardente e do dnimo decidido da primeira fase.

Se quisermos honrar a memoria dos seus primeiros criadores e cons-
trutores, simbolizados na figura imortal do Senador Pompeu, guardemos o
aceno do seu gesto grandioso e progressista, que a Eternidade ainda pro-
jeta, para a orientagdo dos NoOssos Passos.

Somente poderdao ser enfrentados os desafios do presente, se nos
mantivermos fiéis ao patrimdnio do passado.



