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RESUMO

O estudo a seguir trata do processo de implantacdo da via-férrea de Baturité enquanto uma obra que fez parte do projeto
entre o Senador Pompeu e o Visconde de Sinimbu no periodo de construgdo da oligarquia liberal cearense Pompeu-
Accioly. Dialogamos com a compreensao que as bases de fixacao da via-férrea de Baturité estdo atreladas aos discursos
e politicas territoriais que unem seca, exploracdo da for¢a de trabalho dos retirantes e interesses das elites provinciais
pelo transporte ferroviario no Ceara. Entre nossos resultados, estdo aqueles que elucidam a implantagdo da via-férrea
de Baturité enquanto construto de duas secas e de muito trabalho nos leitos férreos pelos sertanejos migrantes, tendo
como financiamento o parco capital acumulado de alguns homens da provincia e, principalmente, os angariados recursos
da Corte. Cada quildmetro de construcao da ferrovia Baturité concretizava o encurtamento do tempo na relagao entre
o litoral e o sertdo tendo como centralidade territorial a cidade de Fortaleza.

Palavras-chave: Estrada de ferro, pensamento geografico, seca, Ceara.

ABSTRACT

The following study deals with the implementation process of the railroad of Baturité as a work that was part of the
project between Senator Pompeu and Viscount Sinimbu during the construction of the liberal oligarchy Ceara Accioly-
Pompeu. We discussed with the understanding that the basis for fixing the railroad Baturité are linked to discourses
and territorial policies that unite drought, exploitation of the workforce of the refugees and interests of provincial elites
by rail in Ceara. Among our results are those that illustrate the implementation of the railway while Baturité construct
two dry and hard work in the beds by the main rail sertanejos migrants with the limited funding as capital accumulated
some men of the province and especially the raised features of the Court. Every kilometer of time in the relationship
between the coastal and hinterland and territorial centrality as the city of Fortaleza.

Key words: Railway, Geographic Phoughte, dry, Ceara.

RESUME

L’étude discute le processus de mise en ceuvre du chemin de fer de la ville de Baturité dans la perspective d’une ceuvre
qui a fait partie du projet entre le Sénateur Pompeu et le Vicomte de Sinimbu. Cela se passe dans la periode d’oligarchie
libérale Pompeu-Accioly a la Province du Ceara. Nous avons discuté avec la compréhension que les bases pour la
fixation du rail de Baturité sont liées aux discours et aux politiques territoriales qui unissent la sécheresse, I’exploitation
de la main-d’ceuvre des réfugiés et des intéréts des ¢élites provinciales a propds du chemin de fer au Ceard. Parmi 1és
résultats, on expose ceux qui illustrent la mise en oeuvre du chemin de fer comme une construction entre deux periodes
de seches et beaucoup du travail fait par les migrants; tout en ayant le financement limité du capital accumulé pour
quelques homes de la province et, surtout, les ressources de la Cour. Chaque kilométre de la construction ferroviaire
de Baturité a concrétisé le raccourcissement du temps dans la relation entre la cote et la campagne qui avait comme
centralité territorale la ville de Fortaleza.

Palabras-clave: Chemin de fer, pensée geographique, sécheresse, Ceara.

INTRODUCAO

As décadas de 1870 e 1880, ou melhor, os ultimos anos do Segundo Império brasileiro, ar-
rastaram consigo problemas de décadas precedentes, marcados pela formagao de um Brasil inde-
pendente politicamente da metrépole portuguesa, porém, internamente extenso para a consolidagao
de um império sem conflitos.

Estivera presente nesse contexto um conjunto de projetos e acdes territoriais que envolveu
politicas nacionais no caminho da aboli¢do da escravidao (tanto por pressdes externas — ingleses
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e franceses — como internas — pelos grupos republicanos) e na ascensdo de um discurso técnico
ligado a afirmacao do Estado e de constru¢do da Nacao sobre as tentativas de pensar a integracao
material e a identidade nacional do territorial brasileiro.

Em seu escrito Senador Pompeu: um gedgrafo do poder no império do Brasil, Manoel Fernandes
de Sousa Neto (1997) compreende que as maneiras politicas criadas para centralizar e discutir aquele
imenso territorio na Monarquia estava na outra face da moeda: a descentralizacgdo, isso em direcao
a uma tal politica de conciliacdo. Pois essa problemadtica territorial material de ligagdo dos pontos
mais longinquos do territorio, dependentes diretamente dos transportes, permaneceria continuada
e resolvida, em parte, somente nos periodos posteriores a monarquia e, principalmente, a partir da
Segunda Guerra Mundial (1939-1945) com a criagdo de longas rodovias.

As distancias materiais do territorio, agregada pelas pressdes econdmicas, politicas e culturais
construiam de fato no Brasil um repensar sobre o que fazer com o proprio tamanho de um pais
que tinha mais terra, povo e dgua do que se sabia. E, ainda mais, era o Brasil, nos tropicos latinos,
a monarquia entre as republicas e o Estado de constitui¢do escravagista em volta da meridional
estatizagdo do trabalho livre.

Lia Oso6rio Machado (1995), autora gedgrafa, considera que esse periodo de constru¢cdo do
Brasil abarca a transi¢ao de um Estado territorial quer na dimensdo das representagdes e simbolos,
quer na dimensio material. E dialeticamente um momento de discussio entre os homens letrados
sobre o pais e, a0 mesmo tempo, € uma ocasido para transformar as bases de formacao do territorio.
E um periodo em que se anunciam projetos de modernizagio para o Brasil como um todo (entre
eles, as Estradas de Ferro), ao mesmo instante em que se anuncia a Lei do Ventre Livre (1871) e a
Lei Aurea (1888), ambas estabelecendo o discurso e as metamorfoses do trabalho escravo para o
trabalho assalariado enquanto um bem constitucional e de liberdade liberal (MACHADO, 1995).

Esse contexto ¢ marcado ainda pela transformacao do comércio brasileiro, criando rotas de
vapores que passam a atingir tanto a Europa e ensaiam relagcdes com os Estados Unidos na América
do Norte, essas mais acentuadas no periodo republicano. Sio movimentos, retrospectivamente, acel-
erados pelo aparato técnico que a modernidade foi criando para fazer-expandindo tanto a histéria
mundial e a propria modernidade (a historia do capitalismo) atrelada a uma certa operacionalizacao
geografica do planeta. Em suma, a época ¢ para Lia Osorio (1995) um dos caminhos que faz parte
mais geral da redefini¢do da identidade nacional .

E entre as portas que estavam colocadas para a entrada das ideologias que designava o progresso
e as diferengas, isto ¢, a redefini¢@o da identidade nacional interna e externa (enquanto representagao
para as outras nagdes), nada mais se apresentava que as estradas de ferro.

Um monstro mecanico, cheio de poder e fumaga, simbolo do aperfeicoamento da segunda rev-
olucdo industrial e da constru¢do do Império Inglés. Maquinas que inseridas no territorio encurtam
o tempo de viagens, concentram locais de coleta e embarque, estabelecem relagdes estratégicas
povoadoras e militares entre o litoral e o interior, redefinem, assim, os caminhos internos e os nds
que foram construidos antes mesmo da existéncia e da compra dessas maquinas, caminhos passados
que lembram um Brasil colonial, que se convencionou chamar de caminhos antigos.

Falar das ferrovias enquanto um dos projetos que fez parte da redefini¢do da identidade nacional,
da travessia da crise monarquica, ¢ compreender que os homens de politica, comércio e ciéncia
construiam, simbdlico-materialmente, mudancas na dimensao cultural-cientifica que estavam se
dando atreladamente as dimensdes politicas e econdmicas nos cantos mais longinquos do territorio
nacional. Ja que € a partir das escalas menores que se construia, abstrato-concretamente, uma nogao
de nacdo, de patriotismo, de identidade territorial e se costurava uma dita terra do Brasil.

Estariamos entre 1854 (ano que se iniciou a constru¢do da primeira estrada de ferro do Brasil —
Estrada de Ferro de Petrépolis do Bardo de Maud) e 1889 (ultimo ano da Monarquia) sob o auspicio
elitista daquilo que Sérgio Buarque de Holanda (1993) chamou de civilizagdo material ou era dos
melhoramentos materiais que construiu uma certa circulacdo mecanizada no Brasil (SANTOS e
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SILVEIRA, 2001) onde existiriam implantados mais de 9.500 metros de estradas de ferro, nos mais
diferentes chaos geograficos, agrupando diferentes grupos politicos, desiguais motivos e relagdes
de poder entre individuos; articulando diferentes materialidades geograficas que particularmente
pretendia ligar. Tudo isso, fora o conjunto de pedidos de concessdes ferrovidrias que havia para
ser aprovado ou reprovado pelo legislativo e as diferentes geografias historicas que as herancas
colonial-mondrquicas haviam deixado como problematica para ser pensada quando se pretendesse
instalar as proprias vias férreas ou outras aberturas de estradas (HOLANDA, 1993).

CEARA: A ESTRADA DE FERRO DE BATURITE, PERSONAGENS E TRAJETOS

E ¢ nesse contexto de transi¢ao nacional que surge no Ceara o interesse de construir uma es-
trada de ferro. Pensada por essa dimensao, a estrada de ferro que sera implantada nessa provincia
traz em seu cerne as duas grandezas intrinsecas a redefini¢ao da identidade nacional: a primeira, por
interesses particulares, tanto no que se refere as transformagoes especificas do territorio cearense,
bem como, em questdo dos personagens envolvidos (homens de politicas, negdcios e ciéncias da
provincia do Ceard), sendo utilizada ainda mao de obra local, compondo ambos os processos aquela
discussdo de que a centralidade se da via a descentralizagdo. A segunda, inerente a primeira, se
refere & imagem nacional de Ceara que foi sendo criada por esses homens para conseguir da con-
tinuidade a constru¢do da estrada de ferro no comego dos anos de 1870, imagem essa sobre a seca
que acabou por dialogar com as relagdes de favor que vao co-existindo entre os homens do Rio de
Janeiro e os politicos (e letrados) da provincia cearense.

A primeira estrada de ferro do Cearé surge como pretensdo de um personagem cearense com
divulgagdo nacional, chamado de Thomaz Pompeu de Sousa Brasil (o Senador Pompeu), e alguns
de seus amigos e negociantes, como o conservador Bacharel Gongalo Batista Vieira (Bardo de
Aquiraz), o Coronel Joaquim da Cunha Freire (Bardo de Ibiapaba), o negociante inglés Henrique
Brocklehurst (comerciante com contato nas pracas de Londres e sécio da R. Singleburst & Cia) e
o Engenheiro Civil José Pompeu Albuquerque Cavalcante.

A proposta estava em construir uma via férrea que do porto de Fortaleza atingisse as Ser-
ras de Aratanha (vilas da Pacatuba e Maranguape), Baturité e Araripe. Sendo estes os locais que
aproximavam tanto as areas produtoras de café e de cana-de-agucar (propicias pelas condigdes
climaticas), bem como aquelas produtoras de algoddo, mantimentos de subsisténcia e de criacao
de gado, no sopé das serras.

Em busca de acionistas, a intitulada via-férrea de Baturité (nome que recebeu devido a con-
strucdo da propria companhia criada), era anunciada diariamente no jornal liberal O Cearense, de
1871, este de edicao do Senador Pompeu. As respostas a toda essa divulgacao didria estivera enquanto
problematica do inicio de construcao da propria ferrovia. Buscou Pompeu e seus aliados envolver
donos de terra e comerciantes de quase todos os quadrantes do territorio do Ceara para arrecadar
fundos com a venda de ac¢des, marcando, na construg¢do dessa rede entre oligarcas, o acumulo de
capital necessario e, sobretudo, a divulgagdo do progresso por chegar.

Em matéria do Jornal O Cearense, de 8 de Janeiro de 1871, estava anunciado:

Os empresarios da estrada de ferro de baturité avisdo ao publico que derdo comeco a subscri¢ao
necessaria para a construcgao da primeira sec¢ao que deve ligar Pacatuba, tocando por um ramal, ou
curva na cidade de Maranguape. Achdo-se incubido da venda das ac¢des na capital os empresarios
e nas differentes localidades da provincia os Illms. Srs. Casimiro Pinto F. Manoel Dias, J. Furtuoso,
Dr. A. Pinto [Ic6]; Padre Daniel [Pereiro]; Victor de Barros e J. Costa [ Telha — hoje Iguatu]; Araujo,
Dr. Domingos e J. Raimundo da Silva [Russas]; Bardo de Mecejana, Texeira Castro e s. Caminha
[Aracaty]; Dr. Hypdlito, L. Liberato Ribeiro e R. J Pereira Leite [Cascavel]; Vigario Mathias, Alcides
e Freitas Ramos [Aquiraz]; Felix J. de Souza, Vigario Corréia e Pedro Ribeiro [Ipu]; Jodo Antonio
e Figueira de Melo [S. Quiteria]; J. Felipe, Castro e G. Mathias [ Tamboril]; Moura Cavalcante, J.
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Sombra, Jos¢ Manoel e Agostinho [Maranguape]; Crisanio, Estavdo e A. Cabral [Pacatuba]; Caraca,
Jodo Pereira e Epifanio [Baturité]; Portual, Benvindo e Theogle [Acarape]; Joaquim da Cruz, A. F.
de Magalhaes e M. Luiz [Canindé¢]; Conego Pinto, Hermeneg, J. Amaro e Silva Seliza [Quixeramo-
bim]; Padre Nascimento S4, Benevides e M. J. Cavalcante [Maria Pereira]; Leopondino, Dr. Araujo
Lima e Dr. F. Bastos [Saboeiro]; Bento Alvez, Barroso Velente [Imperatriz]; A. Teixeira Bastos [S.
Francisco]; Dr. F. de P. Pessoa, Pinto Braga, Joaquim Ribeiro, Dr. Saboia e Monte [Sobral]; M. da
Frota e Carneiro [S. Anna]; Theofilo, Padre Xavier Araujo Costa [Acarat]; Gil Pires, Custodio e
Baptista [Granja]; Padre Bevilaqua, Magalhaes Severiano Neves [Vigosa]; R. Gomes, M. Gomes
e G. de Sousa [S. Matheus]; J. da Silva Bezerra e Padre da Costa Mendes [Boa-Viagem]; A. Luiz,
P. J. Gongalves e Joaquim Gomes de Matos [Crato]; Quesado, Barreto e Casifer [Barbalha]; Sa
Moriz, Cruz Neves, A. Felippe, Claudino Couto e J. Isidoro [Jardim]; Papinha, Concei¢do Cunha e
M. Furtado [Milagres]; Antonio Cardoso, José¢ Xavier e F. T. de Quintal [Missao Velha] e Idelfonso,
Felianno e A. J. de Squeza Rolim [Lavras] (O CEARENSE, 1871)

Os nomes ligam povoados, vilas e cidades do Ceara de Norte-Sul e Leste-Oeste, criando,
na verdade, uma rede de anuncios sobre a venda da estrada de ferro e as possibilidades futuras para
0s proprietarios mais proximos do trajeto da Baturité de fazer seus produtos chegar a Fortaleza pela
ferrovia, ou entdo, de fazer produtos que antes viajavam nos lombos de burros e nos carros de boi
para outros pontos da provincia, ou mesmo para as provincias vizinhas, ser levados para Fortaleza.

Iniciada em 1872 e chegando ao primeiro ponto com ramal para o segundo em 1875, a via-
férrea de Baturité, ainda tdo minuscula, com apenas 33km, aparecia enquanto artefato material do
“progresso”, motivo de comemoragao e discurso, festa de inaugurag@o e promessas “civilizatorias”
para o sertdo, pois nada era tdo escasso como ferrovia e bons portos na regido Norte do pais.

A construgdo dessa sec¢do da via-férrea de Baturité com recursos proprios dos proprietarios
e comerciantes da provincia ndo foi o bastante para fazer essa ferrovia atingir um dos seus pontos
mais importantes que seria a Serra de Baturité. Entre os anos de 1875-1877, mesmo circulando
mercadorias, pessoas e dinheiro puro entre esses pontos que a ferrovia tocava o territorio do Ceara,
a companhia da via-férrea de Baturité vai anunciar crise, problemas internos financeiros, vai pedir
o pagamento de Garantia de Juros sobre os gastos que iriam aparecendo e o pagamento do que foi
investido nesses anos, passando, por decreto n® 6.919 de 1 de Junho de 1878, a propriedade da via-
férrea para o Estado que vai passar a encampar essa ferrovia aos projetos desejados anteriormente.

A construcao da via-férrea naqueles anos setenta alertou para a necessidade dos melhoramentos
materiais no Ceard (ja que as obras do Porto de Fortaleza eram sempre adiadas) e entre os pen-
samentos estavam o de atingir o sul dessa provincia tendo como centralidade Fortaleza, pois nas
construcdes das materialidades de alguns dos caminhos antigos, o sul do Ceara sempre esteve mais
préximo e presente culturalmente com Pernambuco e Paraiba do que com a propria capital cearense.

A crise particular na constru¢do dessa primeira sec¢ao (Fortaleza-Pacatuba) e a encampacao
da estrada de ferro de Baturité pelo Estado, ndo esteve atrelada apenas aos gastos, mas, sobretudo, a
baixa circulag¢ao da produgao agricola. Garantir os recursos do Estado como financiador dessa obra,
nesse periodo de parcos recursos nos cofres da tesouraria nacional, seria uma grande estratégia para
arrecadar o dinheiro gasto via a Lei de Garantia de Juros de 1852 e pensar a produ¢ao agricola e o
comércio enquanto centro das atengdes, ja que era o algodao, o café, o fumo, a cera da carnatiba, a
rapadura, o 6leo de algodao e o tabaco que fazia do proprietario-politico ser Elite.

A saida da crise e a continuacdo da construcao da estrada de ferro de Baturité foram superadas
por uma pratica material envolvida num discurso criado antes mesmo de qualquer modernizagao.
Trata-se dos caminhos ligados aos problemas da regido Norte e, especialmente, do Ceara no proc-
esso das estiagens. O discurso sobre a seca provocara, entre as politicas territoriais pensadas, uma
organizag¢do dos sertanejos retirantes no trabalho de continuagdo da via-férrea sobre o discurso do
trabalho e do progresso.

E ¢é nessa via do discurso dos melhoramentos materiais e da desigualdade geografica regional
na participacdo desse processo de civilizagdo material do territdrio nacional, que vao aparecer
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as relagdes entre pensamento geografico imbuido a EFB, a diferenciacdo territorial nacional e a
identidade do discurso do atraso da regido Norte do pais.

Para tentarmos contextualizar de onde tudo isso partia, cabe a ndés compreendermos quem
era o principal desses personagens (o Thomaz Pompeu) e sua relagdo com a ciéncia e o favor que
acabara por angariar com alguns amigos no Sul.

SENADOR POMPEU: A SECA, A CIVILIZACAO NORTISTA E OS TRILHOS

Na década de 1870, Thomaz Pompeu nada mais era que o principal cientista do Ceara, pa-
dre, professor de histdria e geografia do Liceu dessa provincia, integrante do Instituto Historico e
Geografico de Pernambuco, dono de terra, editor do jornal liberal O Cearense (que anunciava, ao
mesmo tempo, a instalacdo da estrada de ferro de Baturité e oferecia aos interessados a venda de
escravos) , autor de livros, entre eles, Compendio Elementar da Geografia Geral e Especial do Brasil
de 1851 (utilizado pelo Colégio Pedro II e Liceus das provincias), Memoria Sobre a Conservacao
das Matas e Arboricultura como Meio de Melhorar o Clima da Provincia do Ceara (1859), Ensaios
Estatisticos da Provincia do Ceara (TI de 1863 e TII de 1864), Memdrias Sobre o Clima e Secas no
Ceara (1877). Era ainda sogro de Nogueira Accioly e, principalmente, amigo intimo do José Lins
Vieira Cansan¢ao Sinimbu (o Visconde de Sinimbu, integrante do Conselho de Estado, estando na
hierarquia politica apenas inferior ao poder moderador do Imperador).

Dentre as relacdes de centralizacdo que ocorria sob a égide da descentralizagdo, o geodgrafo
Manoel Fernandes (1997) nos deixa claro que o Senador Pompeu, um gedgrafo do poder no im-
pério do Brasil, foi um daqueles que conseguiu por meio da pratica do favor e da ciéncia, as forgas
necessarias para estabelecer e fazer acontecer seus interesses particulares com apoio nacional. A
mostra do resultado de tudo isso é que sua influéncia e esfor¢os vao construir no Ceard o dominio
territorial, logo politico, entre os anos de 1870 a 1912, periodo que mesmo apds a morte de Pom-
peu (1877), vai permanecer sua construcao deixada, identificada no inicio do nosso trabalho de
oligarquia Pompeu-Accioly (SOUSA NETO, 1997).

Entre os tramites de poder de Pompeu, esteve marcado a sua dedicagdo sobre o esmiugamento
comprobatdrio-estatistico do que se produzia no Ceara e, principalmente, sua leitura de clima e
seca da regido Norte do Brasil. Ambas as dedicagdes fazem parte de referenciais tedricos e aparatos
técnicos que iriam ser consultados e politicamente defendidos nas elaboragdes das praticas do que
fazer no periodo da seca que envolvia, a0 mesmo instante, o processo de civiliza¢do, os melho-
ramentos materiais da provincia (geografia material) e a educacdo dos sertanejos retirantes para o
trabalho, afastando-os do possivel pedido de esmolas.

Para Pompeu a seca era um fendmeno ciclico e responsavel pelo “atraso” da regido Norte
frente aos artefatos materiais. Essa regido, marcada por eternas secas estaria, comparada com a
regido Sul, atrasada quer por questdes de civilizagdo, de producdo e “progresso material”. A seca
seria, assim, a forca motriz para as causas da desgraca, da civilizagdo pobre e das dificuldades em
acumular riquezas, ou melhor, em possibilitar transformar a produgdo agricola e a criagdo do gado
em riquezas para as elites locais.

E foi por esse viés que Pompeu deu o passo para identificar o territorio do Norte, especifica-
mente o Ceara, como area a espera de eternas secas. A saida desse parco material, para o autor, estava
em compreender que a cada seca morriam levas e levas de sertanejos de fome, sede e isolamento.
Interpretando, poderiamos dizer, que morriam de fato maos que plantavam, tangiam e colhiam;
maos que curtiam couros; maos que poderiam construir o progresso que faltava.

Chamado por Jos¢ Weyne de Freitas Sousa (2009), em seu escrito Politica e Seca no Ceara,
de Projeto Pompeu-Sinimbu, o que esse homem Pompeu de ciéncia e negdcios vai fazer €, para
noés, construir um pensamento geografico que passa a ter representagdes tanto sobre a idéia de seca
(conceito e vida nos periodos de estiagem), bem como uma proposta de saida politico-econdmica
desse atraso natural-material.
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Segundo Sousa (2009), o projeto Pompeu-Sinimbu € um acordo entre as idéias provincianas-
regionais sobre seca e atraso material por Thomaz Pompeu e uma concordancia com José Lins Vieira
Cansancao de Sinimbu. Esse acordo teve como fito a criagdo dos consentimentos de explorar a cada
seca, em troca de comida e salario, a for¢ca de trabalho dos migrantes sertanejos nas construgdes
de obras publicas, que seriam 0s passos para conseguir conviver com as secas sem tantos danos.

O que estava se construindo com o projeto Pompeu-Sinimbu era uma grande metamorfose
entre questdo cientifica, transformagao geografica do territdrio e forca de trabalho (SOUSA, 2009).
Como mesmo concebemos: uma poética (cientifica da seca) da desgraca (famintos que tem como
saida a exploragdo da forca de trabalho em vez da esmola — ambas contraditdrias e artificiais para
o verdadeiro problema). Sendo os préprios atingidos pelas secas classificados como vélidos e in-
validos, os que poderia trabalhar e caminhar e os que ndo suportariam a fome, a sede e a falta de
propriedade no periodos de estiagens.

O projeto Pompeu-Sinimbu discriminou a populagdo em desvalidos, validos e invalidos. Os desvalidos
eram todas as pessoas consideradas incapazes de sobreviverem durante as secas pelos seus proprios
meios materiais. Ja os validos e invalidos eram aqueles cujo trabalho poderia ou ndo ser explorado (...)
ao levar os socorros publicos as vitimas disseminou a calamidade para melhorar a estrutura material
da provincia (SOUSA, 2009, p. 18).

Nessas condigdes politicas e culturais entre a elite, o projeto entre o Rio de Janeiro e a provin-
cia do Ceard anunciava, de fato, algo de transicao nacional, o conhecimento do territdrio nacional,
as especificidades do discurso regionalizante e a maneira de se conceber a relagdo entre a forca de
trabalho, construgdes materiais no territorio (chamados de obras publicas ou obras de arte) e as
politicas territoriais que o Governo Central deveria assumir frente aos lagos com as elites aliadas.

CONTINUACAO DA VIA-FERREA DE BATURITE COMO MATERIA DA SECA

A via-férrea de Baturité, obra iniciada nos idos de 1870, tendo seu primeiro ponto concluido
em meados daquela mesma década, estava sendo construida ao lado do pensamento identitario da
seca por Thomas Pompeu de Sousa Brasil. E essa relacao vai ser o cerne para que compreendamos
esse segundo momento da ferrovia cearense.

Durante os anos de 1870 ¢ 1889 ocorreram em destaque duas secas: 1877-1879 e 1888-1889.
E sdo por esses acontecimentos, com clareza aqui ja politica, econdmicas e cientificas, que o projeto
Pompeu-Sinimbu sera realizado no que toca a construcao da estrada de ferro de Baturité.

Pensando com Sousa (2009), a proposta de utilizar a mao de obra dos sertanejos feita pelo
Senador estava contemplada e aprovada desde 1869 e confirmada em 1877 no Memorias Sobre o
Clima e Seccas do Ceara, o que faltava para aqueles anos ap6s 1875, era entdo, a dita estiagem.

E ela chega em 1877. Ano, também, que morre o tdo poderoso Senador Pompeu. No entanto,
para evidenciar o quanto as decisdes do Pompeu foram fortes, poderiamos frisar o fato de que o
autor morreu deixando todos os caminhos a serem aplicados para o dito progresso, pois estava vivo
14 no Sul ainda seu grande amigo Sinimbu e, no proprio Ceard, estariam personagens politicos,
como Tristdo de Alencar Araripe, Caetano Estelita, José Julio Albuquerque, Nogueira Accioly,
Jodo Brigido, Barao de Ibiapaba, Thomas Pompeu de Sousa Brasil (seu filho), Lassance Cunha,
Thomaz Pompeu Sobrinho, Francisco S4 e tantos outros, responsaveis por construir € sustentar a
oligarquia Pompeu-Accioly.

E tanto que quando a seca atravessava ja meses na provincia do Ceara entre 1877-1878, é
enviada pelo presidente do Conselho de Estado (por Sinimbu), uma mensagem de conhecimento e
projeto sobre as atitudes que poderiam ser tomadas para “combater” a seca do Norte, em especial,
a seca do Ceara pelo Governo Central.

A proposta de Sinimbu enviada a Dom Pedro II nada mais era que o projeto construido pelo
seu amigo Pompeu, que consistia em aproveitar o momento da desgraga da seca para construir as
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obras publicas, repensar os projetos de melhoramentos materiais ou, como no caso da estrada de
ferro de Baturité, d4 continuidade ao que ja estava projetado ideologicamente. Na famosa mensagem
enviada por Sinimbu, uma das frases nos deixa de fato a esséncia do que se pretendia:

Tirar vantagem da propria desgracga, empregando em trabalhos uteis tantos bragos ociosos: estabelecer
um systema de servigos que sobre assegurar a essa populagdo meios de subsisténcia, alimente seu amor
ao trabalho, mediante razoével gratificagdo (SINIMBU apud FERREIRA, 1878, p.51-52))

E os bracos ociosos foram sim envolvidos. Uma comissdo imperial do Instituto Politécnico
em 1877, presidida pelo engenheiro Beaurepaire-Rohan, teria o papel de avaliar o que poderia de
melhor ser feito para contemplar tanto a ocupagdo dos bragos, bem como as benesses materiais,
sendo pensado e discutido ja no Instituto Politécnico a possibilidade de ocupar os bragos em obras
como agudes, melhoramentos dos portos, montagem de abrigos, limpeza publica e represa de rios.

E tendo em vista que a migra¢do em Fortaleza j4 estava na taxa de cem mil no ano de 1878,
e a cidade possuia em média vinte e um mil habitantes, o governo vai encampar a continuacao da
estrada de ferro de Baturité — pagando aquilo que foi investido pela companhia privada - que havia
sido paralisada na Serra da Aratanha, sendo a ocupagdo dos sertanejos nessa obra um processo que
acabara por envolver: o controle da forca de trabalho; a organizagao desses trabalhadores ao longo
da continuagdo da via-férrea; o processo de assalariamento de sertanejos que viviam no sertdo em
dimensdes escravas ou livres com trabalhos voltados para a agricultura ou na criagdo de gado e na
constru¢do de uma obra material que caminhava agora para Canoa (atual cidade de Aracoiaba) no
sentido de atingir a Serra de Baturité (trecho que sera concluido apenas em 1882).

Segundo Tyrone Apollo Pontes Candido (2005),

em menos de dois anos de trabalho [1878-1880], os operarios [entre 5.000 ¢ 10.000] da Baturité
movimentaram 700.000 metros cubicos de terra, construiram 9 pontes, 7 pontilhdes, 127 bueiros, 7
estagdes, 2 oficinas, diversas casas para engenheiros, guardas e depositos. dezenas de pocos, acudes,
montagem de maquinas para o trafego, estenderam 59 km de linha férrea e outros 59 km de fio elétrico
para o telégrafo (PONTES CANDIDO, 2005, p. 100).

Foi estratégico nos governos utilizar os restantes dos recursos publicos nos periodos apos as
secas ou mesmo fazer pedido de novos recursos para completar “os pedagos” que faltavam para
atingir o trajeto da secio planejada. E assim que vai ser com a seca de 1877-1879, quando s6 se
consegue atingir o terceiro ponto em 1882 (Serra de Baturité). E também ¢ assim que vai se realizar
na seca de 1888, quando o discurso com o que fazer com a desgracga da seca ja estava mais do que
certo, construindo nos fins do Império a ligacao entre a Serra de Baturité com o sertdo de Quixer-
amobim, sendo finalizado esse trajeto apenas no ano de 1891, ja na dita Republica.

A seca de 1888, ou a seca dos trés oitos, tem como projeto continuar aquelas idéias construi-
das no ruir do Império, sendo quase que considerado como um projeto ferroviario das secas que
transladaria a Monarquia e o inicio da Republica (1889-1901), esta que era anunciada no Ceara
sem grandes mudangas, ja que o fim de uma e o comego de outra ndo implicaram na troca imediata
dos nomes de politicos, donos de terras e homens de letras enquanto representantes no territorio
do Ceara. Bem afinados estavam nesse periodo, entre tantos, Nogueira Accioly (genro do defunto
Pompeu e dono da viagdo “Progresso”) e o renomado engenheiro Francisco S4, seu genro.

A seca de 1888 fez daquele projeto de Thomas Pompeu uma continuidade na mao de outros
nomes. Continuidade que apareceria com dimensdes parecidas de miséria, migragdo para o litoral
e para as serras umidas, fome e, como resposta a isso, a troca de comida, roupas e abrigo pelo tra-
balho que esses retirantes poderiam executar nas obras publicas.

A continuacdo da via-férrea de Baturité estava anunciada. Homens, mulheres e criancas
trabalhando de batas sob o comando, principalmente, do cearense e engenheiro civil Trajano de
Medeiros, nada menos que filho de Viriato de Medeiros, homem que nas idas e vindas da Corte,
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ap6s a morte de Pompeu, discursaria por recursos para o Ceard e participaria dos debates sobre a
seca no Instituto Politécnico no Rio de Janeiro, apresentando suas opinides no Jornal do Comércio.

Enfim, a estrada de ferro de Baturité, construida entre os anos de 1872-1891, seria entdo obra
direta de trés problemas provinciais que nao estariam separados do contexto nacional: a) referente a
acumulagdo de recursos, ao transporte interno dos produtos para a exportacao e consumo, na ligacao
de Fortaleza a pontos do interior — esses representativos pelas estacdes — que centralizaria a capital
cearense no que se refere ao territdrio do Ceara e aos maiores contatos com outros lugares do Brasil
e do mundo pelas embarcagdes; b) por ser a ferrovia a continuagao de uma obra da seca que vai ser
construida no conjunto do discurso que relaciona atraso material, problemas com a migracao dos
retirantes e a necessidade de construir uma ligagcdo com o sertdo que possa garantir a circulacao de
produtos para exportar e importados, pessoas e alimentacao, cavalos e bois, rapadura e polvora, café
e algodao; c) diferentemente do Sul, a construcao da estrada de ferro de Baturité ndo vai coincidir
com o aumento da producao agricola e a pressuposta acumulagdo de capital que teriam os homens
de propriedade, comércio e letras nos chamados “periodos chuvosos”. Estranho em certa parte, ja
que em média se tem dez anos de chuva para um ou dois de seca (GABAGLIA, 1877).

A via-férrea de Baturité chega a Quixeramobim completando um processo de construgao-
paralisagao-construgdo que somam ao todo uma temporalidade de dezenove anos (1872-1891) e
quilometragem aproximada de 189 km de estradas de ferro construidas pelas maos dos retirantes
nos contextos das secas de 1877-1879 e 1888-1889 e pela voz da elite que conseguindo através
do discurso sobre as estiagens, os contatos politicos e o contexto ferroviario brasileiro, angariar
recursos para matar, com duas cajadadas, dois e tantos outros coelhos de seu interesse. Construindo
cada quilometro a custos bem mais altos que nos periodos de nao-estiagens (Quadro 1).

Quadro 1 — A construgdo da via-férrea de Baturité entre 1870-1891

Anos da Trajeto Quilometragem Custo por Km
Construcao
1870-1875 Fortaleza-Pacatuba 33 km -
187°7-1882 Pacatuba-Baturite 68,2km 77.449$000
1888-1891 Baturité -Quixeramobim 87 km 31.200$000

Fonte: Assis, R. J. S. 2010. Adaptacdo dos dados do relatdrio “Synopse Historica da Estrada de Ferro de Baturité” de
1891 do Engenheiro Lassance Cunha que estdo expostos no livro de Ferreira (1989)

CONSIDERACOES FINAIS

As discussoes realizadas elucidam para nés o proprio conceito de territdrio, ndo o considerando
apenas enquanto uma geografia material, mas relacionando as materialidades e as representacdes
que sdo construidas pelos sujeitos nessa relacdo entre apropriagdo e dominio num dado contexto
historico (MORAES, 2008; 2009).

O que tentamos discutir nesse vaso de paginas converge para a compreensao de que a constru¢ao
da via-férrea so6 se tornou possivel devido ao fato de estar atrelada ao discurso nacional da seca na
regido Norte, iniciado em grande coro pela provincia do Ceard na voz e nos escritos do Senador
Pompeu. Legitimada e encampada pelos recursos do Estado, construindo as politicas materiais de
ocupacao dos retirantes em obras publicas, as transformagdes geograficas dos caminhos internos
no Ceard, bem como a nacionalizag¢@o da representacdo do Ceard enquanto terra da seca.

Sendo uma das medidas do projeto Pompeu-Sinimbu, a ferrovia conseguiu atingir o interior do
Ceard, ganhar discurso de ferrovia estratégica nacional e, a0 mesmo tempo, fazer parte de uma obra,
que no discurso, serviria para salvar os famintos das proximas secas (enquanto trabalho e enquanto
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transporte que “invadiria” o sertdo cheio de alimentos), pois, na teoria cientifica e nas memorias do
passado, o Ceara ja dizia o que acontecera e afirmava as certezas ciclicas de novos acontecimentos.

A estrada de ferro de Baturité fortaleceu e justificou a centralizacdo territorial da cidade de
Fortaleza perante a provincia do Ceara. Isso se refletiria, principalmente, nas transformagdes espa-
ciais que a cidade passaria com a construcdo de hospitais, expansao da iluminagdo a gés, inser¢ao
de bondes na circulagdo interna, na construcdo de um passeio publico a moda carioca, e estando
ambos a moda francesa, na constru¢dao de uma estacao central e na edificagdo de pracas, ou mesmo,
nos seus melhoramentos, fazendo tudo isso parte do contexto espago-temporal dominante daqueles
dias chamado de Belle Epoque (PONTE, 2007).

Enfim, a EFB foi uma obra que fez parte da redefinicdo da identidade nacional do Brasil
naqueles idos dos anos de 1870 e 1880 na denominada era dos melhoramentos materiais ou de
surto ferroviario.
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