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RESUMO

Este trabalho apresenta a introducao de um sisdenti@nsporte urbano sobre trilhos
na capital pernambucana em 1867. Entendemos talcéaho um acontecimento histérico
relevante, ndo so6 em termos de incremento tecrolpgias como um fator de transformacéao
sob diferentes aspectos de integracdo urbana.

Na segunda metade do século XIX, a cidpdguaria se consolidava como centro
financeiro e social da regido, assim, disseminamdambiente de prosperidade e progresso;
mesmo envolta nesse clima de entusiasmo, demoasiigscontentamento com a situacéo
dos servicos publicos vigentes, dentre eles oathsporte coletivo.

Numa conjuntura mais ampla, o Brasil enfrentava nmea fase na rota do comércio
internacional em decorréncia da abertura dos pardoprimeira década desse periodo, dai,
permitindo a afluéncia de produtos e idéias vindasexterior, com forte tendéncia da
concepc¢ao de modernidade, direcionada pela modeé&uz Tais influxos foram marcantes no
ambito da cidade, pois efetivamente um nimero aadntde habitantes da localidade passou
a dedicar mais atencéo aos espagos publicos.

A implantacdo do trem urbano, denominado pelodicites de maxambomba, foi
resultado do empenho de grupos sociais preocupado®bter um meio de conducao
compativel com a necessidade e o prestigio do &e&ifse designio contou com a
participacdo de empreendedores britanicos, os gaaisspuseram a empregar elevada monta
financeira no setor ferroviario, pois acreditaraas iwondi¢cdes favoraveis apresentadas pela
urbe.

Associada ao interesse pernambucano, a procurawes mercados fazia parte do
projeto expansionista europeu. Para tanto, podemsesremeter ao transporte urbano de
passageiro, com 0 qual se buscava expressar onsetdi de abertura de um caminho sem
retorno, em que 0 antigo nao recuperaria seu espd@m de proporcionar consideraveis

alteracdes no cotidiano da cidade.

Palavras-chave Transporte, cidade, modernidade, progresso, tiréamo.



ABSTRACT

This work presents the introduction of a systemirbfan transportation about tracks in
the capital of Pernambuco in 1867. We understargh dact as an important historical
happening, not only in terms of technological imeeat, but as a transformation factor under
different aspects of urban integration.

In the middle of century XIX the maritime city cgwlidated as financial and social
center of the region, so spreading a environmepragperity and progress, even wrapped in
that climate of enthusiasm, demonstrates discamiemit with the situation of the present
public services, from among them the collectivevayance.

In a conjuncture wider, Brazil faces a new peraydthe way to the international
business with resulting of the inauguration of iagbors at the first decade of that period, so
permitting the flux of products and ideas comingnirexterior, with strong tendency of the
modernization conception, managed by the moderarzaSuch abundances were impressive
in the ambit of Recife, since effectively a consedenumber of in habitants of the locality
began to dedicate more attention to the publicespac

The implantation of the urban train, denominatédnaxambomba, it was result of
study of social groups worried in getting a comiglatimeans of transportation with the
necessity and influence of the location of proviotdernambuco. This aim counted on the
participation of Briton entrepreneurs, which dedid® employ high financial amount at
railroad sector, so they believed in favorable coons that were presented.

Associated to the recifense interest, the demamdwfmarket belonged to the project
of European expansion. We can dispatch to the uttzrsportation of passengers which
intended to express the feeling of opening of a waout return, offering considerable
alterations in the quoted daily.

Key-words: Transportation, city, modernization, progresgamrtrain.
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INTRODUCAO

A modernidade, com as suas invencgdes, causa remegpanto e
deslumbramento, medos e desejos, e a cidade éagoespde ganha maior
dimensdo. Nessa perspectiva, ela assume aspectogeraais. Basta
acompanhar as modernizagbes de tantas cidades éasopou latino-
americanas, ndo importando a sua localizacdo, paa verificar 0s

assombros, as polémicas, as seducdes que elascpravo

A abertura dos portos, com a chegada da familiaem®al808, e a independéncia
politica obtida em 1822 possibilitaram ao Braditawés de alguns acordos realizados com
outros paises, a entrada de novas idéias e primapte de seus produtos comerciais em
territério brasileird® A busca de novos mercados fez parte do projetanddernidade
desenvolvido na Europa ocidental, tendo como fatgortante a expansdo do progresso
tecnoldgico, em que a mecanizac&o exercia inflaéeierminant2.

Na primeira metade do século XIX, o Recife foi aemae turbuléncias politicas,
vindo a ser palco de algumas revolucdes, enfim,odstrava uma postura de oposicado a
algumas determinacdes vindas do governo imperialgdAnum curto espaco de tempo, galgou
importantes conquistas, ascendendo a condicaadddecem 1823 e, pouco depois, em 1827,
elevou-se a posicdo de capital da provincia. Erasmemtos que assinalavam experiéncias
voltadas para um direcionamento quase totalmerfdcpono entendimento de parcela dos
habitante$.

Ao mesmo tempo, percebia-se o indicativo de alfE®gqos posicionamentos até
entdo desenvolvidos, pois a cidade passava a parortracar outros caminhos no seu
cotidiano; em que “0s espacgos urbanos ganhavamriégmeta, 0S costumes sociais exigiam
novos comportamentos...”, eram mudancas que iam d&mundo das idéias ou apenas no

desejo de emancipacao.

! REZENDE, Antonio Paulo(Des) Encantos Modernos: Histérias da Cidade doifeeta Década de Vinte
Recife: FUNDARPE, 1997, p. 30.

2 CARDOSO, Ciro Flamarion S. A Crise do Colonialistruso na América Portuguesa: LINHARES, Maria
Yedda (org.)Histéria Geral do BrasilRio de Janeiro;: CAMPUS, 1990, p. 118.

% LE GOFF, Jacqueslistéria e Memoria Campinas, SP: UNICAMP, 1996, p. 192.

* REZENDE, Antonio PauloO Recife: Histérias de uma CidadRecife: Fundacédo de Cultura da Cidade do
Recife, 2002, p. 77.

® |dem. p. 78.
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Diante de tais encaminhamentos, nosso intento Bsandistoricamente como a
sociedade recifense absorveu o implemento de mz#e&do e progresso ocorrido na
segunda metade do século XIX, impulsionado peleothicdo de um moderno meio de
transporte urbano de passageiro sobre trilhos,xambomba.

Entendemos ter sido um acontecimento de amplaori@ncia, delineado de 1867 a
1914. No entanto, intencionamos realizar a pescpiggas no periodo entre 1867 e 1889,
caracterizado pelo regime imperial. Compreendemas, @ partir da implantacdo desse
modelo de conducdo no perimetro urbano do Recdeant inseridas transformacdes
significativas no seu cotidiano, proporcionandoanai melhor mobilidade entre a capital e os
arrabaldes, como também mais destaque a urbe pganpnana diante do cenario nacional.

No contexto mundial da época, o Brasil estava ma de conquista do processo de
expansao ultramar do capital internacional, sendiogkaterra a principal divulgadora desse
modelo: que além de ocupar posicdo de destaque setss, também detinha a supremacia no
transporte ferroviario. Cientes dessa conjuntuteeates na possibilidade de éxito financeiro,
alguns empresarios ingleses se dispuseram a atugoramissora provincia brasileira,
juntamente com alguns sdcios da regido.

Esse empreendimento somente obteve avanco dep@gatiadas e confirmadas as
dificuldades na arrecadacdo e consequentementaco poder de investimento do governo
de Pernambuco em obras publicas. Isso levou Joséetity chefe da Reparticdo de Obras
Publicas, mesmo a contragosto, a apoiar a movimg@ntpolitica, com vista a aprovacao da
Lei n° 641, de 26 de junho de 1852, segundo o gymabvincia dava garantias a iniciativas
particulares para a construcéo de ferrofi@s. britanicos se mostraram bastante interessados,
uma vez que, em sua estratégia de ampliacdo deadesicas companhias ferroviarias
possuiam grande participagao.

As normas adotadas concedendo seguranca e prglagiconcessfes das estradas de
ferro ndo eram tdo rigidas, reconheciam que qualdgpe de empresa pudesse concorrer a
uma permissao, dessa forma, também criando opdat®ia empreendedores brasileiros.
Todavia, devido ao carater particular das locakdadnde seriam estabelecidos 0s servigos
publicos, tais realizacdes dependeriam de acomddizaveis entre a companhia interessada, a

presidéncia e a Assembléia provindial.

® ZANCHETI, Silvio Mendes.O Estado e a Cidade do Recife (1836-188@putorado. Faculdade de
Arquitetura e Urbanismo de S&o Paulo, USP, 198226.
"Idem. p. 227.
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Nesse periodo a cidade exercia 0 seu papel dea@portador de produtos agricolas,
sendo os principais a cana-de-agUcar e o algoé&ode ser importadora de diversos géneros
e artigos oriundos da Asia e da Europa. Sendo assiapital pernambucana tendia para um
continuo crescimento, confirmando o seu posto a¢ealregional mais adiantado, detendo
uma consideravel ocupacdo demografica, um estimé@limento portuario, comércio
préspero, varias manufaturas, incipientes indisgiam propenso assentamento de familias
nas cercanias.

Vivia-se, até principios do terceiro quartel dous@cXIX, uma urbe dependente da
conducao fluvial, especificamente das canoas apdgs para rios. Eram elas as maiores
responsaveis pelas comunicagfes, ligando o Reci@lirmda e povoados ao longo do
Capibaribe. Tal supremacia permitia aos canoeioigacem precos abusivos nas tarifas,
assim, restringindo o acesso das camadas mais dagmnilos habitantes. Essa conjuntura
mostrava certo exclusivismo desses transportesdesorria dentre outros motivos, devido as
facilidades de navegacéao tanto no Capibaribe quameberibe, pela auséncia de saltos ou
corredeiras. Fortalecendo essa posicdo, ainda havia as objegentadas pelas incomodas
condicOes das poucas estradas existentes, difidolta transito por terra.

Em 1839, na gestédo de Rego Barros, instalou-seemits realizado por carruagens
puxadas a cavalos, conhecidas como 6nibus, qualmente atendiam a Apipucos e depois
passaram a servir a Olinda e Vila de Santo AmaroJaeoatad® Mesmo assim, a
concorréncia terrestre ndo extinguiu as embarcaapesas tornou-se uma alternativa a mais,
se bem que operando de forma insatisfatéria e nlikpsa.

Apesar de importantes estradas abertas na admagéietrVauthier, representando
investimentos consideraveis, esses nao contemplalermamente as necessidades existentes.
Nesse flagrante entrave, buscava-se uma alterrigracorrespondesse a necessidade local,
pois, no final da década de 1867, a populacaoiatamgnarca de aproximadamente 80.000
habitantes! Nessa época, o desenvolvimento se dava em ritmo éetinha a hidrovia como
principal via de trafego, passando a ser esseiociar a locomocéo citadina mais rapida.

Na zona urbana, permanecia a precisdo de bendsifeablicas voltadas a atender uma

localidade em crescimento e de escassos espacasopapacao residencial nos nudcleos

8 ZAIDAN, Noemia.O Recife nos Trilhos dos Bondes de Burro (1871-19#4éstrado. MDU. UFPE. Recife,
1992, p. 28.

® MELLO, Evaldo Cabral deCanoas do Recife: Um Estudo da Microhistéria Urbaima Revista do Instituto
Arqueoldgico, Historico e Geografico de Pernambirexife, v. 50, 1978, p. 72.

19 CAVALCANTI, Vanildo Bezerra.Recife do Corpo SantdRecife: Secretaria de Cultura do Recife, 1977,
p. 287.

1 SINGER, PaulDesenvolvimento Econdmico e Evolugéo Urb&®éo Paulo: Nacional, 1977, p. 291.



12

centrais. Envolvida em problemas de adensamentalgmpnal, ainda contava com a
limitacdo imposta por obstaculos nos deslocamerdifigultando a expansdo rumo aos
arredores. Nesse quadro, observavam-se indiciosai@lizacdo social, pois parcela dos
moradores expressava seu descontentamento conmnagasitdo sistema de conducdo de
passageiro vigente, o que contribuiu com o esteinedémto da via férrea.

O Recife enfrentava um periodo em que as benfaet@iam bastante solicitadas, uma
vez que a cidade apresentava varias caréncias,antjuais destacavam-se saneamento, agua
potavel, iluminacdo e transporte coletivo. Pass&va-valorizar a concepcéao de estética dos
espacos publicos, eram introduzidos outros gostudbéos, e partes das novidades que, na
sua maioria, vinham do exterior ou entdo da CodeRio de Janeiro.

A afirmacédo do trem a vapor, a capital pernambagaeencheu com qualidade uma
lacuna existente nas comunicacgoes terrestres, godassim, acelerar seu desenvolvimento
urbano, motivando a ocupacédo dos arrabaldes. Ba&@avwde uma locomotiva “mirim”, a
maxambomba. Esse nome €, segundo Rubem Francauptala da expressdo inglesa
machine pump®? Em primeira instancia, o trenzinho ligava a cdpda povoado de
Apipucos, pois tal percurso era 0 mais habitaderglénte ao assentamento de moradia
permanente; posteriormente, passou a prestar ggiDois Irméos, Casa Amarela e Varzea.

Uma firma inglesa, a Brazilian Street Railway Compaimited, foi a vencedora da
concessdo para implantar uma estrada de ferromma=ste recifensé.Sua ocupacéo durou
cerca de meio século, sendo substituida postendenpelo bonde elétrico.

Na coleta de dados para a pesquisa, ndo encontragnbsima realizacdo especifica
sobre o tema maxambomba; tal constatacdo passeuwan estimulo a mais no intuito de
iniciarmos a investigacdo. Mesmo verificando atéxisia de algumas producdes que enfocam
as formas de transporte no Recife, essas tratamatixia de maneira sintética. Sendo assim,
nos propomos trabalhar o assunto, pois, além destbastante atrativo, até a ocasiao, havia
sido abordado superficialmente.

Para chegarmos ao estagio inicial de conhecimet® © objeto proposto, realizamos
leitura basica em algumas obras de autores lamaisp Mario Sette, Evaldo Cabral de Mello,
Estevdo Pinto, José Luiz Mota da Menezes e Noensi@ad, pois essas propiciam
consistentes materiais sobre a histdria urbanaddae, as cercanias, as questdes sociais e 0s
meios de conducédo da época em questdo. Passaddagssgorocuramos realizar uma analise

2 FRANCA, Rubem.Monumentos do RecifdRecife: Secretaria de Educacao e Cultura deaRdraco, 1977,
p. 233.
13 Registro de Contratos 1. Fundo de Obras Publicasl9. Ms. APEJE.
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bibliografica mais aprofundada sobre matérias aomerges a Pernambuco, ao Brasil e a
outros paises, na busca de possiveis relacdes comjumtura local, cuja finalidade foi obter
uma visdo mais ampla do contexto que estava sesslenginado no ambito da urbe.

Quanto a fontes primarias, estas nos revelaramgama satisfatoria de documentos
manuscritos e impressos, aos quais dedicamos tmsttencdo no processo de leitura,
organizacdo e selecdo. Buscamos o questionamentefeexdo do comeco ao fim, dentro de
uma averiguacdo sistematica da proposicao, vamfic e confrontando as informacdes
obtidas, elaboradas dentro de procedimentos querieygaram para realizar a investigacao.

Para tanto, nos dirigimos a determinadas instiasgie pesquisa, entre elas o Arquivo
Publico Estadual (APEJE), em que obtivemos acesalguanas fontes manuscritas: a Série
Estradas de Ferro, o Fundo de Obras Publicas, istRede Contratos, e a impressos como: 0
Jornal do Recife, o Diario de Pernambuco e a Rewstjuivos. A Universidade Federal de
Pernambuco (UFPE) nos possibilitou examinar, al&@medemplares do jornal Diério de
Pernambuco, livros, teses e dissertacdes, os tpraim essenciais no direcionamento e na
consolidacdo do nosso trabalho. Na Fundacdo Joaalco (FUNDAJ), consultamos os
jornais Diario de Pernambuco e Recife, livros, aslantas e iconografias. Com relacédo aos
trés ultimos itens citados, também os acessamoBluseu da Cidade do Recife (MCR).
Salientamos que tais materiais compuseram fatevaete no sentido de nos situar e orientar
dentro do espaco citadino da época.

Enfim, estamos analisando a relac&o do trem urbamoo crescimento dos arrabaldes,
a ocupacao espacial, a expanséo das atividadesvdksdas na cidade, os desdobramentos
sociais e a circulagdo da populacdo. Para tan®,gn@mos basicamente por documentos
manuscritos, impressos e imagens.

A mais, entendemos que, dentro da abordagem daridisNova, encontramos
elementos norteadores 0s quais se apresentam aempéafavoraveis ao desenvolvimento e a
construcdo da proposicdo, pois acreditamos hawmesg#os que nos remetem a questdes
relativas a variados temas, como: a economia, #igagla cultura, o social, o urbano.
Contudo, com a afirmacao do conceito de modernig@dsegunda metade do século XIX,
estabeleceu-se uma nova relagcdo, em que o crig@emOmMico tornou-se primordial a
implantacdo dess@rojeto no Terceiro Mundo. E, nesse aspecto, ele é orienfzla
mecanizacéd®! Observamos ainda a necessidade de reconheceersidiide de dominios e

1 LE GOFF, Jacques. Op. cit. p. 167.
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processos de progresso, destacando a evolucaargparte urbano de passageiro na qual se
contextualiza essencialmente a evolucao social,@&dase no desenvolvimento citadino.

Le Goff nos induz a necessidade de uma histériss mbrangente voltada para o
esclarecimento e a importancia de fugir da rotoles barreiras disciplinares, para buscar
direcdes inovadoras e perceber que ndo ha realidstideica acabada. Ainda nos instiga a ver
na historiografia os conceitos e 0s instrumentos gpnsentem ao pesquisador ampliar sua
visdo de homem, permitindo compreender que o emehto historico ndo caminha num so
sentido.

Mesmo com a evolugdo demonstrada pelo estabeletmmde trem a vapor, podemos
ressaltar novas investidas de recifenses, naogsinantando no sentido da melhoria causada
com a sua efetivagdo, mas abordando outras ctémgias, como a convivéncia com 0s
animais de conducéo, a velocidade, a segurancajetot o preco da passagem, a especulagao
imobiliaria, a alteracdo da paisagem, enfim, asudisoes, aceitacfes e reagdes vivenciadas
dentro de uma localidade que estava atravessando protesso de transformacao
modernizadora, resultante do progresso tecnoldgjm@sentado pelo sistema ferrovidrio.

Abordaremos a trajetéria de mudancas ocorridas roOIf& conseqiiente da
implementacdo de uma moderna estrada de ferrod@ansede da provincia a algumas
freguesias fora de portas. No primeiro capitulataremos de determinados aspectos da
cidade portuaria no século XIX, enfocando as a#ides desenvolvidas, o cotidiano dos
habitantes, os espacos urbanos, as obras publalgsins relatos de viajantes
estrangeiros, a comecar de 1809 até proximo a nseddderceiro quartel da referida
época. Também destacaremos certos parametros a&riamento e conducdo dos
servigos publicos, através do seu oOrgdo responsaveé®. O. P., findando com as
guestdes econbmicas e a expansao da urbe.

O segundo capitulo apresenta um carater mais @cimécia com um breve
histérico de como se desenvolvia o sistema de opgwlda época, no perimetro urbano
recifense, para dai adentrarmos especificamentsonobjeto de estudo, a partir do
periodo de assinatura da concessdao entre o govpraeincial e a Companhia
Ferroviaria em 1863, sua implantacdo, ocorrida 8671 e prosseguimos nossa pesquisa
o final do Império, em 1889. Nesse contexto, regmbs as formalidades legais
envolvidas no processo de afirmacdo da empresainteipo contrato, os relatérios, a

5 SETTE, Méario.Arruar: Histéria Pitoresca do Recife AntigiRecife: Secretaria de Educacéo e Cultura de
Pernambuco, 1978, p. 107.
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composi¢cdo da primeira diretoria, as especificagdes equipamentos ferroviarios, o
desempenho do trafego, as financas e a relacadms@uassageiros.

No terceiro e ultimo capitulo, mostraremos alguadod relativos ao trajeto percorrido
pela maxambomba, o seu desempenho, o surgimentordarréncia por via terrestre, as
situagbes de conflitos envolvendo ferrovia, govemaisuarios. Por fim, estabelecemos
algumas conexdes relativas a estrada de ferrosairmpdicacdes na expansdo da urbe, no que
diz respeito as atividades sociais e seus desdebtas) o novo ritmo de desenvolvimento
rumo aos emergentes arrabaldes, as novas dimedsd&spaco e tempo inseridas na
conjuntura social, sua ocupacéo espacial, printipale a evolucdo nas comunicagdes por
terra, iniciada pela instalacdo do primeiro tretvamo no Brasil, em Recifg.

Para pensar as transformacdes provocadas pelanztbr, podemos nos remeter ao
transporte urbano, no dizer de Walter Banjamirtrdcando uma historia das idéias no mundo
sacudido pelas inovacdes capitalistas; preocupsedoem o cotidiano das ruas, com as
atitudes dos pedestres, pois tais procedimentos faosecem indicio de um novo

posicionamento frente & realidadé”.

' PEREIRA DA COSTA, Francisco August@rredores do Recife (Album Iconogréfic®ecife: Fundagéo de
Cultura da Cidade do Recife, 1981.

YApud. RAMINELLI, Ronald. Histéria Urbana. In: CARDEID, Ciro Flamarion; VAINFAS, Ronaldo (orgs.).
Dominios da HistériaRio de Janeiro: CAMPUS, 1997, p. 198.
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CAPITULO 1 - O RECIFE QUE PRECEDE A MAXAMBOMBA NO SECULO XIX

1.1- A cidade maritima e os viajantes estrangeiros naovincia (1809-1837)

O Recife do século XIX se firmava como centro ficeiro e comercial da regido norte
brasileira. Nessa época, usufruia grande impodéangi pais, uma vez que o seu potencial
agroexportador, concentrado na cana-de-agucar elguwdo, era reconhecidamente uma
referéncia em termos de exportacdo para 0 meroéetmacional.

O Brasil vivenciou nesse periodo amplas alteragbesdmicas, politicas e sociais. Em
janeiro de 1808, D. Joao, foragido de Portugal die\ invasao francesa, aportou em solo
brasileiro. Ainda na Bahia, assinou o decreto du&as portos da colonia a todas as nacgodes,
assim facilitando a relacdo mercantil mundial ireefente® Essa medida também estimulou
a entrada de estrangeiros no dominio portugués.

Na provincia pernambucana, os plantadores de aagtttar eram levados a realizar
alteracOes na técnica agricola e modificar os ggm=industriais com maior intensidade, por
exemplo: a introducdo de novas variedades de capeesentou valorosa melhoria na
agroindustria do agucar. Em funcéo do bom desenapemia elevacdo da produtividade, esses
compreenderam a necessidade de aumentar a quatidasiga agricultura, no propésito de
poder competir com os produtores europeus e oAmtdbas, no mercado internacional.

Os fabricantes perceberam que os seus engenhodas@vitracdo animal produziam
menos que 0s movidos a agua e a vapor. Este Uitiodelo apresentava-se como 0 mais
produtivo, porém s6 veio ocupar consideravel espais a segunda metade do sétllo.
Apesar dessa situacao, era perceptivel a recupedagdosicao brasileira no mercado mundial
do acucar. Um dos fatores desse processo foi @igranmento do seu consumo na Europa,
causado pelo acréscimo demogréafico e pela urba@mzagmbos resultantes da Revolucéo
Industrial que se iniciou na Inglaterra no ultimeagel do século XVIII.

Nesse periodo, simultaneamente, a cana-de-acussoya sofrer a concorréncia do
algoddo no mercado de exportacdo, uma vez quesesternou a fibra de maior uso na
industria téxtil inglesa. Em decorréncia da sigaifiva demanda dessa matéria-prima,
desenvolveram-se varias plantagbes com resultdtloeeste satisfatérios na regido Norte
brasileira, inclusive em Pernambuco que, a pastdesempenho alcangado, ocupou a segunda

8 PRADO JUNIOR, Caio Histéria Econdmica do BrasilS&o Paulo: Brasiliense, 1994, p.127.
9 SINGER, Paul. Op. cit. p. 288.
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posicdo em termos de comercializacdo internacidesse produto, ficando atras somente do
Maranhao, o mais bem-sucedido nesse tipo de cultivo

No designio de melhorar o fabrico acucareiro, olas&-se uma outra necessidade de
grande importancia, que incidia diretamente sobrusto final do produto, tratava-se do
transporte da producéo até o ancoradouro, poiassEapa a entender como sendo essencial a
construcdo de estradas de rodagem e posteriorahe®tradas de ferro, no intuito de facilitar
o tréfego entre o porto e as zonas produtorascdgst®

Nesse cenario, a capital da provincia tendia paraontinuo crescimento, impelido
pelo seu movimento portudrio, incremento mercamtdsempenho das manufaturas e o
surgimento de industrias. Essa situacdo contrilpaica a diversificagdo de empregos e
atividades, atraindo mais pessoas para a urbe ieamttb um propenso assentamento
habitacional nos arrabaldes.

Tais mudancgas, juntamente com alterac@imnisticas, norteavam o desenvolvimento
da cidade. As pontes ja existentes facilitavameaagssias dos rios; novas ruas, novos aterros,
novos prédios concorreram para mudar a rotina i@a&s &entrais da sede provincial e de seus
moradores, como também para acelerar o procesaetisamento populaciorfal.

As ruas de outrora, areas onde predominavam negrascates e moleques, se
aristocratizavam, passavam a descrever novasizi®ir A simples condicdo de escoadouro
das aguas e em alguns casos até de dejetos, & omtzedos dos proprios sobrados,
comecava a ser combatida por atitudes municipaigntencéo de reduzir os descasos de
particulares e estabelecer os direitos dos viard&ht

Esse também era um espaco utilizado por pessoastriagadas, que se sentiam
incomodadas com 0 mau cheiro e a possibilidadaldenear e até estragar os seus calcados e
as suas vestes. Durante a noite, havia o0 costunos dativos caminharem a frente de seus
donos pelas alamedas e becos portando lampides,lparinar os caminhos normalmente
sujos e com agua empocada.

A vida citadina continuava centralizada nas deldgies de S&o Frei Pedro
Goncalves, Antbnio Vaz e Boa Vista. As duas priagifreguesias detinham maior
concentracdo demografica e a maioria das atividadeserciais e manufatureiras. A Boa

Vista era o lugar de mais nova ocupacao residerapatsentando sitios e casardes.

20 ANDRADE, Manuel Correia deA Terra e o Homem no Nordesg&#o Paulo: Atlas, 1986, p. 82.
2L SETTE, Mario. Op. cit. p. 105.

2 FREYRE, Gilberto.Sobrados e Mucambogio de Janeiro: Record, 2000, p. 51.

% |dem. p. 13.
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O crescimento desordenado do bairro maritimo quov a formacgéo irregular das
ruas seguindo percursos Sinuosos e sem largurdaotsmsessa situacdo comecava a causar
transtornos de circulacédo. As construcdes ferianosipadroes “estéticos” e funcionais, que
eram entdo absorvidos pelas elites da época. Auabalto pais ao comércio exterior e o
consequente contato com outras culturas europit@sam com que grupos dominantes
observarem a cidade como carente de benfeitoriesss@rias ao processo de civilidade,
“antiquada” e “impropria” para desempenhar o papel lhe era reservado.

Tendo no parecer de pessoas de formacéo cultifemerite, como por exemplo,
viajantes que visitavam Pernambuco, principalmenteartir da primeira década de 1800,
revelavam a estranheza proporcionada pelo delinrdamegbano da freguesia de Séo Frei
Pedro Gongalves.

Do final do século XVIII até meados do XIX, o Recificorporou a chamada “varzea
do Capibaribe”, tratou-se da ocupacgédo de toda ensd comecando da Boa Vista e da
Madalena até a Caxanga e a Varzea propriamenteAditaqliéncia de parcela dos citadinos
a essas localidades mais afastadas se dava irecirde forma sazonal, isto é, pretendia-se
o afastamento temporario da urbe nos meses de,vpadia beneficiar-se das virtudes
curativas do campo e dos deleites dos banhos deassado o periodo de veraneio voltavam
para a capital onde mantinham residéncias fixasa Bsuacao decorria, dentre outros fatores
das dificuldades de locomocéao entre as areas eatesses povoados.

Mesmo assim, populacdo comecava a se interess@eqos lugares que iam sendo
habitados aos poucos; destacavam-se alguns, coomte FBI'Uchoa, Poco da Panela e
Apipucos. Terras de antigos engenhos ou simplesgums de outrora se transformavam em
arrabaldes requisitados, locais de repouso, propengnoradia habitual.

Entre varias dificuldades existentes nesse peraslprecarias condicdes de higiene se
viam agravadas pela falta de saneamento, tendadoioa situacdo em decorréncia das
limitacdes do abastecimento d’agua, o que repraganima importante questao, pois a maior
parte do fornecimento vinha de Olinda por canoasdas, dessa forma, alvo de constantes
reclamacdes quanto a seu asseio. Enfim, a 4guandaana, a0 mesmo tempo, ser um bem
de grande valor e um constante problema.

Entrando no terceiro quartel do século XIX, o cmitése consolidava cada vez mais
e 0 povoamento tendia a se expandir rumo ao @rignTodavia, os deslocamentos nesses
espacos dependiam quase exclusivamente da agjda&i&ia terrestre sujeitava-se ao uso do
cavalo, dos carros de boi e de escravos, essess rapiesentavam maiores despesas e

dificuldades de acesso. As canoas constituiam s im@iortante meio de transporte da época.
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Conduziam pessoas, agua potavel, moveis e utensilinaterial de construgcdo, entre outros
produtos®® No final da década de 1830, iniciou-se um serdeccarruagens, pertencente a
um inglés, trafegando entre a capital da provimciklonteiro®® Posteriormente passou a
atender Olinda e as povoactes de Apipucos e Caxgng&m era considerado um sistema
precario e caro. Apesar disso, uma parcela da agolsentia-se impelida aos emergentes
suburbios situados a margem do Capibaribe motigatiaboa qualidade de vida expressa por
indicacbes meédicas, e por serem esses locais salaljpropicios ao descanso, algo bastante
apreciado. Esses lugares ndo possuiam as difi@dddds bairros centrais quanto ao
provisionamento da agua de beber, pois utilizavaimogos locais.

Essa tendéncia de deslocamento habitacional, tangeentlava em decorréncia da
grande concentracdo populacional nas éareas maisortmwias da cidade, acarretando
problemas de salde, alta nos precos dos aluguézerdo com que os habitantes menos
abastados se afastassem, a procura de moradia toarhpaom suas possibilidades de
pagamentg®

A zona de ocupacdo localizada a margem esquerda @apibaribe, se estendia em
direcdo aos locais onde estavam os povoados delJ&# do Manguinho, Casa Forte,
Monteiro e Apipucos, que, por apresentarem um p@krde assentamento residencial
crescente, atraiam a atencdo do governo para rah&@olocou-se em primeiro plano a
questdo das comunicacles, pois 0s caminhos decaeesn precarios e mal conservados.
Apoés uma avaliacdo o engenheiro francés Vauthiesiderou o trajeto compreendido entre
Madalena e Caxanga o Unico viavel a um investimdatobra de engenharia, devido ao fato
de seu trafego fluvial ser bastante movimentado.

Por volta de 1860, a capital pernambucana possnéapopulacdo superior a 75.000
habitantes e precisava, dentre outros servicosndmeio de conducéo que viesse acolher os
seus anseios. Atendendo a essa caréncia e pereebialilidade de investimento, em 1863,
foi concretizado um contrato entre o governo prcigine a Brazilian Street Railway
Company Limited, para a implantagdo de uma ferroessa area.

O Recife, a partir de 1809, dispds do parecelgiea viajantes estrangeiros que nele
aportaram. Nesse sentido, destacaram-se Henryrkaatd809, L. F. de Tollenare em 1816,
Maria Graham em 1821, J. M. Rugendas em 1824, &h&hrwin em 1836 e Daniel P.
Kidder em 1837.

24 MELLO, Evaldo Cabral de. Op. cit. p.76.
% |dem. p. 92.
% |dem. p. 70.
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Através dos seus escritos, podemos observar pesamlade visitarem o Recife em
épocas diferentes, ha varias convergéncias emretaies. Essas narrativas abrem espaco
para vislumbrarmos alguns aspectos politicos, en@o®, sociais, culturais e urbanos, além
de verificarmos certos problemas percebidos nessedm, como a consideravel lentiddo no
ritmo do “progresso” e a necessidade crescenteatteonis urbanisticas.

Em algumas exposicdes, seguiram a partir da apepéo da costa, a comecar pela
localizacdo geografica, a foz de alguns rios, dmaxy a vegetacdo, especialmente os
coqueiros, a presenca de baleias, o cais natuegbiqiiege o povoado e 0 encantamento com
as pequenas embarcacgbes conhecidas como jangadaestreza dos seus condutores de

cor?’

Nada do que vimos nesse dia excitou maior espargaaq jangadas vogando
em todas as diregcdes. Sao simples balsas, formddaseis pecgas, duma
espécie particular de madeira leve, ligadas ou eilbadas juntamente, com
uma grande vela latina, um papagaio que serve gheJeima quilha que se faz
passar entre as duas pecas de pau, no centro, adigira para o timoneiro e

um longo bastédo bifurcado no qual suspendem o gasocontém agua e as

provisdes®

O molhe natural foi citado por quase todos os miagcomo sendo surpreendente. O
jovem Darwin assim se expressou: “Duvido que em dhundo haja outra estrutura natural
gue apresente aspecto téo artificial... de soreesguapresenta como quebra-mar construido
pela mao de ciclope®. Maria Graham escreveu: “Mas ndo ha preparacdoegite o
encantamento de que se é tomado ao entrar nesteegtraordinario’’

Os portos foram alvos de alguns comentarios, aasqguniciavam mostrando as
dificuldades do tracado de entrada ao desembantagootegido pelo dique natural, que se
fazia por uma passagem conhecida por Barra Graholengressar nesse, via-se 0 cais
superior chamado Mosqueiro, utilizado por embareagienores, e o inferior, conhecido

como Poco, no qual fundeavam os navios de granugaigem. Este era 0 menos protegido

" TOLLENARE, L. F. deNotas DominicaisRecife: Secretaria de Educacdo e Cultura deaféruaco, 1978,
p. 17. (Colecdo Pernambucana, v. XVI)

“8 KOSTER, HenryViagens ao Nordeste do BrasRecife: Secretaria de Educacdo e Cultura de Rémneo,
1978, p. 27. (Cole¢édo Pernambucana, v. XVII)

% DARWIN, Charles. A Muralha de Pedra. In: SOUTO MDR, Mario; SILVA, Leonardo Dantas (orgsQ.
Recife: quatros séculos de sua paisagBercife: Massangana, 1992, p. 166.

% GRAHAM, Maria. Diario de uma Viagem ao BrasiBelo Horizonte: Itatiaia; Sdo Paulo: Ed.USP, 1990
p.129. (Colecéo reconquista do Brasil, v. 157)
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devido a altura dos arrecifes que, em alguns pprftoavam sob as aguas; por essa
circunstancia, se fazia necessaria uma maior aiegga@tracar as naus, utilizando-se reforco
nas amarras. Ainda, existia o ancoradouro extesrabataculo natural, o Lameirdo, exposto a
fortes ventanias e tido como perigoso, inclusiveosenavegadores se referiam a veeméncia
com que as ondas se chocavam contra o quebra-neamdlassim, alguns navios corriam
esse risco: os de guerra, por ndo quererem depssis cargas de polvora no Forte do Picéo,
essa era uma exigéncia da provincia; os de graortie pio se arriscavam a ancorar no Poco,
também por este s6 acolher até dez navios. Outtivorgra a isencdo de taxas portuarias em
carrego e descarrego para aqueles gque ficasserstegp mar aberto, nas adjacéncias do
aceso principal’ Durante sua estada em Recife, o francés Tollaeskarou ter havido trés
naufragios naquelas proximidad@s.

O ancoradouro recifense destacava-se, chegandw aossiderado como 0 mais
movimentado do Brasil em certas ocasifes, devidwiaalocalizagdo, estando na rota de
embarcagdes vindas da Europa, Asia, Africa e Estaldédos.

Sobre a defesa da cidade maritima, expunham hiyenas fortalezas. Havia logo na
entrada do porto, o Fortim do Giram (Picéo), candtr sobre o cais, sendo apropriado para
receber os carregamentos de explosivos dos nawiosndbate que desejassem adentrar a area
protegida pelo dique; essa era uma das normas méniattacdo local. Todavia, eram
considerados como principais os do Buraco e do Bloralizados sobre o istmo de areia que
ligava a cidade a Olinda. Ainda havia o Forte donBlesus, proximo ao Arsenal da Marinha
na entrada norte, e o Forte das Cinco Pontasgsitualado sul da ilha de Santo Antbnio.

Tollenare questionou o nivel de seguranca dispenselos fortes que faziam a defesa
da cidade. “Os trés fortes responderiam fracamawtefogo de uma esquadra e néao
impediriam de incendiar a cidade do Recife; coapanas seis canhfes no Forte do Picéo e
dezoito ou vinte no do Brunt Ele reafirmou seu pensamento, ao render um voseusatez
aos insurgentes da revolucédo de 1817, que baterameteada pelo continente, em vez de
enfrentar o bloqueio estabelecido na saida do exathanro pela esquadra imperial. declarou
que, se acaso tivesse ocorrido resisténcia, cemtanteria sido insuficiente, e o Recife teria

sido incendiadd?

%! KIDDER, Daniel Parrish. Onde a imaginacdo ndo eeehlimites. In: SOUTO MAIOR, Mario; SILVA,
Leonardo Dantas (orgsQ. Recife: quatro séculos de sua paisagBecife: Massangana, 1992, p. 151.

2 TOLLENARE, L. F. Op. cit. p. 182.

% |dem. p. 19.

% |dem. p. 180.
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Alguns dos estrangeiros ao chegar em terra fimhegaram transparecer as suas
primeiras impressdes quanto aos habitantes: pr@sknqiuita gente de cor nas ruas passando
de um lado para o outro em tamanha balbdrdia; swétcravos carregadores de fardos e
vendedeiras mal vestidas circulando e entoand@saantinuos e monétonos. Estas ultimas
apresentavam suas mercadorias, frutas as quaestseavam pela sua diversidade de cores e
sabores, e foram bem recebidas pelos visitantasa @essalva foi a existéncia de um ponto
fixo, um pequeno mercado junto de uma igreja oedeeadiam raizes de mandioca e frutas.

Koster teve uma surpresa pelo consideravel pcasge pessoas de boa aparéncia no
cais e, tendo deixado a formalidade, promoveramtivel rebulico no momento em que
desceu o malote de correspondéncia oriundo da BEuBad observou-se haver forte desejo de
informac&o de parentes ou amigos que se encontracaexterior, 0 que revelava certa
ligacdo de parcela da populacéo da provincia egldo com o Ocidente.

Outro aspecto notado foi a auséncia de mulhesexchs nas ruas e mulatas de classe
média. Estas, quando ocasionalmente deixavamess lam a missa ou realizavam passeios a
tarde, a pé ou em palanquim, sempre acompanhadesng®nentes da familfa.Também
foram observadas as mulheres de camada socialsingi¢es, moradoras em casas de um
pavimento, no seu interior, eram vistas ao funéttadas em esteiras ou acocoradas, se bem
que algumas poucas foram observadas fazendo fenda.

A populacdo masculina era composta de brancospewsoe brasileiros, mulatos,
negros livres e negros escravos. A grande maiaripogpulacao livre se dedicava a atividade
comercial. Kidder, apds 1837, quantificou a preaeegtrangeira na provincia: cento e
sessenta franceses, cento e vinte e cinco inglesesntos aleméaes e cerca de doze norte-
americanos’

Sobre sertanejos e indios, pouco se falou damrasteles na area urbana. No entanto,
Maria Graham teve a oportunidade de observar amdi& sertaneja na cidade e nao hesitou
em dar algumas caracteristicas dessas pessoasdmims homens como rudes e ativos, na
maioria das vezes, eram agricultores e trajavafordea diferente, tendo as vestes de couro
bem justas ao corpo, e um pequeno chapéu redaammbgemn usavam roupas de algodao e

linho®® Tollenare, em viagem ao interior, referiu-se aetamejos, como sendo individuos

% KOSTER, Henry. Op. cit. p. 31.

% TOLLENARE, L. F. Op. cit. p. 32.

3" KIDDER, Daniel Parrish. Op. cit. p. 150.
% GRAHAM, Maria. Op. cit. p. 135.
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robustas, valentes e inteligentes, e o seu trabahariagcdo de gado ndo podia ser feito por
negros que, em geral, eram muito fracos e apéticos.

Os povos indigenas foram citados em poucas ocasn@einterior, a Sudoeste de
Sibirg, os Caetés ocupavam uma area doada pela @ortuguesa como gratiddo por conta
da participacdo desses na luta contra os holantfes@atra referéncia associou-se a
dedicacdo indigena ao rei quando os realistas eggoma cidade do Recife na Revolugéo de
1817, e se apresentou solidario um grupo com ckera@em indios, 0s quais se dispuseram a
lutar em favor da cau$a.

Determinados viajantes quantificaram a populag@aidade. Mesmo ndo havendo
precisdo nos dados fornecidos, uma vez que algamaram os habitantes do Recife e de
Olinda e outros, nao, tais informacfes nos propoerh uma boa idéia do quantitativo

populacional do periodo.

TABELA 1: ESTIMATIVA DA POPULACAO DO RECIFE POR VIAANTES

VIAJANTE ANO N° DE HABITANTES
HENRY KOSTER 1809 25.000
J. HENDERSON 1819 65.000
MARIA GRAHAM 1821 70.000
DANIEL P. KIDDER 1837 60.000

Fontes: Koster, Henry. 1978, p.32.
Henderson, J. 1992, p.118.
Graham, Maria. 1992, p.141.
Kidder, Daniel. 1992, p.150.

A escravidao mereceu algumas consideracdes a partolhar estrangeiro, sendo
notadamente repudiada, em principio, pelo impaatsittiacdo de seres humanos submetidos
a servidao. Outra repulsa se deu também quant@t@mento dispensado aos africanos; um
dos viajantes comenta ter visto grupos de negromdkes as idades e sexos, maltrapilhos,
exibidos como mercadorias & venda nas ruas, ere faes armazéns.

Os navios negreiros traziam grande numero de asatimuitos vindo da costa da
Africa e de Mogambique, ficavam alojados em pofféédos, recebiam uma alimentacéo de
ma qualidade e normalmente vestiam apenas uma.t&i@agéam parte do carregamento
criancas e adultos de ambos o0s sexos, as embascdedenaior porte conduziam até

quinhentos escravos. A travessia da costa afridarnava cerca de treze dias, e muitos dos

%9 TOLLENARE, L. F. Op. cit. p. 123.
“%1dem. p. 76.

“I1dem. p. 175.

“21dem. p. 27.
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aprisionados morriam durante a viagem, acometidesddencas, mas 0s mercadores
consideravam que, mesmo perdendo 10% da cargaa a&sidhvam realizando um bom
negocio.

Ao chegar ao Recife, eram remanejados aos deppsitule passavam por uma
triagem, cumpriam quarentena e recebiam assistém@itica, tarefa que certamente néo era
bem executada, uma vez que muitos eram colocadesda apresentando doencas e feridas
expostas. Eram diariamente submetidos a um banhmatee a noite trancafiados em
armazeéns; nao se tinha medo de que fugissem, pt@gaen em um lugar completamente
estranho, mas receio de que fossem furtatios.

Em Pernambuco, os escravos, ao serem adquiridbsnt varios destinos para o
emprego de sua forca de trabalho: realizavam servig agricultura, atividades domesticas,
desenvolviam afazeres de artifices e serviam coagoos de ganho; esta ultima funcéo era

bem diversificada, em algumas situacdes, varigladmendicancia a prostitui¢cao.

O aspecto geral ndo apresenta nem prantos,nem sgribt@m desespero;
entretanto o estrangeiro que acaba de desembara@arpode se furtar a um
sentimento penoso, que Ihe causa em primeiro lagasta da escravidao, em
segundo lugar o cheiro desagradavel que se despreledsa populacdo de

cativos**

Tollenare dirigiu criticas aos religiosos, por possm cativos. E questionava: como
entender cristdos escravizando cristAbMfaria Graham demonstrou repugnancia em estar
pela primeira vez num pais escravocrata, em queosiedpentes, com feridas a mostra,
ficavam deitados nas ruas, entre animais imundago@ato marcante ocorreu quando ela,
ao retornar de Olinda pelo areal, se deparou comamarrastando o braco de um cadaver de
negro®® Considerava essa como uma postura de extremanséde@cdo com seres humanos,
uma vez que eles sequer tinham direito a um sepeitttd digno, ao sucumbirem, eram
normalmente colocados nas praias, sob fina camadaeth, para serem arrastados pela maré
alta. O inglés Charles Darwin foi contundente emreafr seu desgosto pelo Brasil, uma terra

de escraviddo e desprezo mdfal.

“*TOLLENARE, L. F. Op. cit. p. 109.
“ |dem. p. 21.

“>|dem. p. 27.

4 GRAHAM, Maria. Op. cit. p. 130.
“"DARWIN, Charles. Op. cit. p. 166.
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No inicio do século XIX o Recife foi descrito poertos viajantes como uma
localidade singular, protegida por um molhe naflastentada sobre alguns bancos de areia,
tendo em volta varios mangues e o desaguamentoisieiols, o Capibaribe e o Beberibe. A
peninsula possuia, pelo lado norte, um istmo €i@ gue avancava até o pé da colina onde se
localizava a capital da provincia, Olinda.

A cidade era dividida em trés freguesias, Séo Feeiro Goncalves (Recife), Ilha de
Antonio Vaz (Santo Antonio) e a Boa Vista. A prin@erconstituia a principal localidade
pernambucana, pois nela estava a maior concentpagidacional, 0 comércio atacadista e o
porto, o mais movimentado do norte brasileiro, i€s0 decorréncia de as principais
mercadorias produzidas na regido embarcarem portatgém desembarcavam diversos
produtos oriundos do comeércio ultramarino, dessadp destacava-se como sendo o nucleo
financeiro e mercantil do territorio.

Nesse bairro, estavam quatro fortalezas, o Arsggdllarinha, o Convento da Madre
de Deus, a Igreja do Corpo Santo e um comérciahtessortido de mercadorias originarias
da Inglaterra e da india. Essa era uma area tasigencial quanto comercial, e 0 seu espaco
fisico norteou a implantacdo de uma arquiteturtioatizada, predominando casas estreitas e
altos com janelas e sacadas, estreitas e altasat®nsinco andares. A distribuicdo dos
compartimentos normalmente seguia determinada se@iiéo andar térreo, predominavam
lojas, alojamentos para negros e cocheiras; osremdaiperiores obedeciam a ordem de
escritérios e armazéns, residéncias e o Ultimoraerdareservado para cozirifia.

As ruas eram sujas e estreitas, mas calcadaseéd® de um& Mesmo diante de tal
cenario, Rugendas expds: “... 0 aspecto exteriaidiamle € de maior ordem e mais agradavel
que o da maioria das cidades maritimas do Brasfl.. Esses locais eram palco das idas e
vindas tanto de escravos como de homens livrasegasciantes se utilizavam desses espacos
expondo seus trajes “a moda européia”’, expresspaudmer de posses, indo posteriormente
se reunir no largo do Corpo Santo. Deixando-serdnpala rumo a ilha de Antbnio Vaz,
atravessava-se uma ponte construida de pedra drajasidreita e com pequenas lojas de
ambos os lados.

Santo Antbnio era a por¢cdo mais organizada dalejdzossuia a maioria dos prédios
de um pavimento, ruas mais largas e mais limpabpermao calgadas; com véarias bonitas

igrejas e conventos, ostentava a condicdo de cewtnuinistrativo da provincia; na area

“8 GRAHAM, Maria. Op. cit. p. 140.

““TOLLENARE, L. F. de. Op. cit. p. 20.

* RUGENDAS, J. M. Duas cidades distintas. In: SOUWIBIOR, Mario; SILVA, Leonardo Dantas (orgs(
Recife: quatro séculos de sua paisag®ecife: Massangana, 1992, p. 146.
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estava a prisdo, uma pequena sala de espetaquriedio do erario e o palacio do governador.
O comeércio era bem diversificado, diferentemente ogorria no bairro maritimo, dedicava-
se ao ramo varejista. A sua populacdo era comgostaipalmente de brancos, mulatos e
negros livres. Era o mais elegante e o mais fre@ie pelas pessoas de maiores rectifsos.

Para alcancar a Boa Vista, atravessava-se unta goe possuia 0 mesmo nome, feita
totalmente de madeira, tida como a principal atde ligagdo com Santo Anténio e por onde
escoava toda a mercadoria vinda do sertdo, sentweta utilizada como passeio durante a
tardinha e a noite, como ponto de reunido dos heraatas belas mulatas, novamente nédo se
viam ali as senhoras da alta sociedade.

As suas construgcdes eram compostas por algumas leelgrandes casas, mais
conhecidas como sitios, nelas residiam pessoasaiastadas financeiramente, mas que nao
pertenciam ao setor do comércio. As vias e 0s gagsaeram mais largas, mas ndo calcadas.

Estando no continente e em direcdo ao campo, gagam-se pequenas casas de um
pavimento, reduto de mulatos e negros livres. $eiguirumo a margem esquerda do
Capibaribe, percebia-se grande dificuldade de acasterreno arenoso e comumente em
estado de abandono e mal conservadrosseguindo nesse itinerario, passando por $#o Jo
do Manguinho, Ponte d’Uchoa, chegava-se a outresgutns bastante apreciados por parcela
de citadinos que, apesar dos percalgos, costumeasamear nesses locais.

Para se chegar a essas areas, se utilizava ohtatemestre, servindo-se de cavalos,
carros de boi e escravos, e através da via flugralcanoas, esta Ultima, a mais comum na
conducédo de passageiros. Eram locais aprazivegicpys ao descanso e ao prazeroso banho
de agua doce, esta tdo limpida que se podia vém are fundo. Familias inteiras se
deslocavam do Recife para se estabelecer, durdatepmrada de novembro a fevereiro, nas
belas e dispendiosas casas de campo voltadas p@wa @ fim de facilitar o ingresso as
canoas>

Enfim, a cidade portuéria era vista como um lagatlima agradavel, movimentado e
préspero, entretanto apresentava alguns probleoeshg eram pertinentes. Essas questfes
nao passavam despercebidas ao olhar dos visitestesigeiros, que teceram comentarios
sobre alguns prédios como sendo mal construidag;opeentilados e lugubres. As ruas de
tracado sinuoso, estreito, eram sujas e de dem@scbamento de agua pluvialQuanto
aos outros dois bairros centrais, os pareceremfdiferentes: as edificagdes eram mais bem

*L TOLLENARE, L. F. de. Op. cit. p. 22.

2 KIDDER, Daniel Parrish. Op. cit. p. 155.
>3 |bidem. p. 155.

**DARWIN, Charles. Op. cit. p. 165.
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construidas e arejadas e das ruas, mesmo néo dalgdmnento, eram avaliadas como mais
amplas e assead®s.

Outro aspecto que ndo passou desapercebido gimalalade da agua potavel, tendo
em vista que eram salobras as retiradas dos papomda@s nos areais da cidade, dai
impréprias para o consumo humano. Por essa cid@nariat o provimento era dependente de
Olinda ou do Monteiro. A conducéo desses pontos aléstino final era realizada em canoas
d’agua, com isso ocasionando diversos questionasiguanto a sua pureza.

O adensamento populacional gerava ne@ehkssce preocupacdes devido a possibilidade
do surgimento de doencgas e revelava a precisaangiaa 0 assentamento habitacional
noutras areas fora de Séo Frei Pedro Gongalveste S8atonio. A ocupacgdo de locais mais
afastados das areas centrais esbarrava na difieuldlzs comunicacdes, pois ndo havia um
sistema de transporte coletivo conveniente qualatse a esse mister.

Alguns dos estrangeiros tiveram a oportunidaderdsepciar o Recife em momento
de conflito politico, isto podendo ser verificado duas situacdes, primeiro na Revolucao de
1817, iniciada em 6 de marco e terminada em 20 d® mo mesmo ano, a qual foi
testemunhada por Tollenare e KosfeOutro levante pode ser observada na chegada de
Maria Graham, em 14 de outubro de 1821, a qual ndraxo a cidade sitiada por um
movimento que visava a destituicdo do governantgugoés, ficando posteriormente
conhecido como Revolucédo de Goiana.

Os primeiros viajantes que aportaram no Recifenimo do século XIX encontraram
uma urbe carente de servicos publicos, nas areaguke luz, saneamento e transportes.
Mesmo nessa condicdo, era tido como um lugar prospe reconhecidas belezas naturais,
clima agradavel, e constituia o mais importantetroerde abastecimento regional.
“Pernambuco, alusivamente a sua importancia palitc com referéncia ao Governo
Portugués, goza o terceiro lugar entre as prowdndm Brasil, mas, no ponto de vista

comercial e em relagéo a Gra-Bretanha, creio ngarem-me dando-o em primeiro plarid”.

> RUGENDAS, J. M. Op. cit. p. 146.
* TOLLENARE, L. F. de. Op. cit. p. 171.
*"KOSTER, Henry. Op. cit. p. 33.
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1.2 — A Reparticdo de Obras Publicas

A Reparticdo de Obras Publicas (R. O. P.) organizad 1822, passou a funcionar
sob a direcédo da Junta do Governo Provisorio. 8spco de atuacao se limitava basicamente
a efetuar trabalhos de conservacdo em edificagdadas a administracdo provincial, em
parceria com empreiteiras. Direcionada a essedgpexpediente, a mesma néo se consolidou,
deixando escassos materiais sobre suas propasiasces®

Em 1830, sua gestédo foi transferida para a Camamidiypal do Recife, sendo o
engenheiro alemdo Jodo Bloem incumbido de condyzidndo como designio inicial
implantar modelos de delineamento citadino e copdes’’ No entanto, as diretrizes nas
quais estava fixada a forma de administracéo, eslzan em algumas dificuldades, como as
de controle e uso do espaco urbano, e de enfre&siEassos recursos financeiros para
encaminha-los. No primeiro caso, apenas o0 govemwwinzial detinha condi¢cdes para
outorgar regras de estabelecimento e conducaadecse

Em decorréncia de varios percalcos, e por faltdudeionarios, foi devolvida, em
novembro de 1834, a direcdo provincial. Todaviasaeova oportunidade, o seu desempenho
nao alcancou as metas previstas, suas agdes segmantmo lento e bastante restrito,
apresentando dificuldades a nivel gerencial e a@ncia de profissionais especializaffos.

Suas atividades notadamente tomaram impulso ar Btil836, constituindo uma
organizacao relevante na administracdo da proviAsiaealizacbes eram poucas, apesar de o
governo ter levantado véarias das necessidades rds pliblicas, ndo tomou o cuidado de
elaborar um programa de atuacdGes. A sociedade, onessm ressentindo de muitos
melhoramentos, ndo conseguia organizar-se a p@nteidndicar de forma contundente os
seus direitos, poucas solicitacdes chegavam awaigoda €época e, quando isso ocorria tinham
pouco destaque.

Esse 6rgdo ndo estava livre de dificuldades e e@ngom alguns entraves, dentre eles,
a indefinicdo dos limites de atuacdo do publicooepdvado. Faltava clareza quanto ao
delineamento das areas de desempenho e, devideuadrabalho ainda incipiente, néo
conseguia tracar um perfil bem demarcado do sewlmacao.

O regimento outorgado determinou que as execucgOdsripm ser realizadas tanto
pela esfera publica, quanto pelos arrematantesquampese ao fato de os servicos serem

*®ARRAIS, Isabel CTeatro Santa Isabel: Biografia de uma casa de éspéds Mestrado. Histéria, UFPE,
Recife, 1995, p. 22.

*9Z ANCHETI, Silvio Mendes. Op. cit. p. 174.

% |dem. p. 176.
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preferencialmente executados pelo setor privadtroQuoblema existente era a auséncia de
pessoal capacitado para conduzirem os projetostddesse impasse, efetuaram-se algumas
tentativas de se conseguir um corpo técnico adequadto internamente quanto noutras
regides do pais. Essas objecdes fortaleceram or pieledecisdo do Presidente e da
Assembléia, em contrapartida, sujeitaram e limireaaautonomia da divis&0.

A Reparticdo, somente conseguiu tomar um novo ruwnganizacional e de
realizacdes, a partir de 1837. O Recife do séclfg due vivenciou momentos de turbuléncia
politica, continuava alvo de constante apreeng@t@santava-se como um centro carente de
progressos urbanos, contudo, a questdao da ocupapaoial e a concepg¢édo de modernizagéo
comecava a se fazer mais presentes e a despeitaratencdo no cenario citadino. Esse novo
entendimento deveu-se inegavelmente a administragéoncial conferida a Francisco do
Rego Barros. Ele ocupou a presidéncia da proviperaambucana de 1837 a 1844, nesse
periodo conferiu maior dinamismo material e soeaialrbe, promovendo obras publicas e
planos estruturais de grande repercussao no pais.

Antes, porém, em 1821, Rego Barros ainda cadetactsado de conspirar contra o
governador, o capitdo-general portugués, Luis dypoRBarreto, pois este tendo sido alvo de
uma emboscada, da qual saiu bastante ferido, msdbmar atitudes drasticas, realizando
perseguicoes, efetuando varias prisfes e algunpastdedes. O jovem aspirante permaneceu
encarcerado em Lisboa por cerca de dois anos, saiodevido a intervencéo de alguns
amigos influentes. Posto em liberdade, ndo retoamrasil, indo estudar na Universidade
de Coimbra; de certo modo, nédo se agradou desseebstimento de ensino e procurou dar
prosseguimento aos estudos na Franca, onde, em @828uiu o curso de bacharel em
Matematica na Universidade de P&fis.

Logo ao retornar a Pernambuco, guarnecido pelaénflia dos pais e detentor de
respeitado grau de instrucdo académica, se initgouida politica, exercendo inicialmente
algumas legislaturas como deputado na Assembléfal.G8m sua trajetéria publica, foi
nomeado presidente da provincia aos trinta e cnos de idade, funcdo a qual lhe garantiu
bastante admiracdo e reconhecimento tanto a roeal guanto em outras provincias do
Brasil. Em decorréncia de conceituados servicosstades a Coroa Portuguesa, foi
recompensado com os titulos de bardo em 1842,ndscem 1860 e finalmente conde em
1866.%°

61 ZANCHETI, Silvio Mendes. Op. cit. p. 180.
®2 GUERRA, Flavio.O Conde da Boa Vista e o ReciRecife: Fundacéo Guararapes, 1973, p. 14.
63

Idem. p. 15.
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Rego Barros, em 1837, encontrou a cidade n&do rdifécente daquela que expulsou
os holandeses. A freguesia da Boa Vista apesarodsup belas casas, era constituida
praticamente de arruados; Sdo José ndo apresaasi@ucoes de importancia, sendo uma
area mais destinada a pessoas de menor rendap qu&#o Frei Pedro Goncgalves e Santo
Antbnio, possuiam maior niumero de edificacdes edgr@oncentracao populacional.

O Recife continuava com as duas pontes, a do préprne e a da Boa Vista, a mais,
revelava alguns contrastes no que diz respeitoeaoaspecto, variando de préspero, a
exemplo do seu bom desempenho mercantil tanto nmagguanto ultramarino, para o de
cidadezinha do interior, dada a sua aparénciasapt@ndo muitos sitios, distribuidos nos
arrabaldes e também na Boa Vista. Essa era a #&pafeigdo que tinha a capital
pernambucana quando assumiu o encargo.

Ao receber a administracdo da provincia, adaptoaes poucos a conjuntura da
época, um cenario em transformacdo, vivenciandceré&qrias e mudancas sociais e
politicas. Ciente da situacdo, preparou-se parar afie acordo com a sua estratégia
modernizadora, tendo como modelo cidades europémcificamente Paris. SO entao
iniciou as reformas, indo de encontro a seus adriess Dessa maneira, veio a realizar um
programa voltado a obras de infra-estrutura emd@b@mento material.

Seu governo enfrentou dificuldades préprias da @&pentrando em conflito com o
poder judiciario; levantando dados sobre a lentidas processos e a impunidade dos
infratores, questionou a represséo, a punicaciaesg, a garantia dos direito individuais e a
ordem public&* Ainda propds a transferéncia de juizes e altesaeée certas aplicacdes da
maquina judicial. Sua postura de enfrentamentotermeacao diante de grupos dominantes
e tradicionalmente consolidados |lhe conferiu hidstile, uma ferrenha oposicédo por parte
desses e a alcunha de “Chico Macho”.

Envolveu-se em desavencas com a religido predoteinpais os parocos e a propria
populacdo catélica ainda atrelada ao tradicionali®ma ignorancia ndo aceitavam de bom
grado as medidas tomadas para beneficiar a saldtiegpdsso ocorreu quando Rego Barros,
respaldado pela Carta-régia de 14 de janeiro de, ¥8fual concedia a construcdo de campo-
santo fora da cidade, comecou a realizar os estemocemitérios improvisados e ndo mais
em igrejas®

Outras atitudes também geraram expectativa e diéseoa, por tratar de novidades, e

pela rapidez com que eram introduzidas. Apesarmdpasses, foram iniciados certos projetos,

® GUERRA, Flavio. Op. cit. p. 38.
% |dem. p. 47.
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como vacinagao publica, a higiene e a limpezadizdei, a criacdo de cadeiras de obstetricia e
pediatria nas casas de saude e a organizacdo denselho de salubridade.

Mantendo uma postura de melhorias constantes, sidprée sugeriu mudancas no
sistema educacional vigente, pois avaliou que el apresentava deficiéncia tanto curricular
guanto administrativa; ainda atrelava a precisdomdementar os chamados cursos técnicos
de arquitetos e especialistas em agricultura @esim, evitar a contratacdo destes fora do
pais, em algumas circunstancias. Ele queria amef@ principiou uma reorganizacdo a qual
chamou de “ensino industrial e de artes mecanfas”.

Ao completar um ano de governo, percebiam-se oN@umMos tomados pela
provincia: varias frentes de trabalho em andamerdatras terminadas, por exemplo, foram
concluidas a Ponte da Madalena e a Ponte do Mooabdl em Afogados, a realizacédo de
reparos nas pontes do Recife e da Boa Vista, emlastdos Afogados, os aterros e as feituras
da Estrada de Jiquia e o nivelamento para a ahatag estradas de Manguinhos e Aflitos.

Demonstrando insatisfacdo com o setor de engenloaag resolveu fazer uso da Lei
Provincial n° 53 de 183%8.Solicitou a contratacéo na Europa de técnicoéses, dentre os
quais destacou-se o engenheiro francés Louis L¥gathier. Também contratou artifices
alemées, para atuar como méao-de-obra direta ecialiper os operarios locais.

Esses profissionais estrangeiros foram trazido?atéambuco, com a finalidade de
serem utilizados na elaboracédo e na construcaspiges publicos, a fim de dar andamento a
um plano politico que pretendia, dentre outrasaspiaproximar o Recife dos padrbes urbanos
de cidades européias e, assim, partilhar da siliz&péo e cultura. Pensava-se em fortalecer a
sede provincial como centro econdmico regional, n@ésapenas isso, pois entendia-se como
indispensavel conquistar a supremacia no campa@lsaciurbe precisava civilizar-se. Para
tanto, necessitava de locais a altura, essa foidamaazdes pela qual foi construido o Teatro
Santa Isabel.

Aos poucos, a capital pernambucana se submetias@ianfrancesa, que foi totalmente
consolidada em abril de 1841. Em dezembro do mesmp esta colocava a disposi¢do da
presidéncia o primeiro relatorio anual, referendavdias obras, como a edificacdo do Teatro
Nacional, o levantamento de uma planta modernaidade e a modificacdo total dos

alinhamentos e gabaritos, além de reformas e cmiss de pontes, estradas e prédios.

% GUERRA, Flavio. Op. cit. p. 42.

" |dem. p. 155.

® GUERRA, Flavio. O Recife e o Conde da Boa Vista AEREIRA, Nilo [et allUm Tempo de Recif®ecife:
Arquivo Publico Estadual. 1978, p. 278.
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Rego Barros se mostrava obstinado a implementarmef urbanas até entdo nunca
visto na localidade, pois entendia que ela possmigotencial capaz de atingir a regido e nao
apenas a provincia. Para tanto, dependia em rdoitempenho da R. O. P., cujo ideal
modernizador respaldava os pareceres técnico-agtnainvos de todas as obras, mas as
intrigas internas dificultavam o seu bom andame@oengenheiro francés ja se mostrava
bastante insatisfeito com a duplicidade de comanslageriu uma lideranca Unica, na intencéo
de definir responsabilidades e findar a oposicdrdelo orgao.

Finalmente, em 30 de marco de 1842, era divulgadesttuicdo do tenente-coronel
Firmino Herculano de Morais Ancora do cargo de @tspchefe de Obras Publicas,
assumindo imediatamente o posto Louis Leger Vauthisse fato despertou um sentimento
nacionalista e a oposic&o articulou, através dadnga, varios ataques aos estrang&fros.

O presidente permanecia imbuido do desejo de profernambuco no cenario
nacional do ponto de vista social, e a projecaardeteatro de qualidade era uma questao
preponderante nessa empreitada, pois fazia partgordoesso de civilidade almejada.
Pretendia-se uma obra imponente, marcante, tamt® quojeto apresentado pelo engenheiro
Boyer foi rejeitado, por ser considerado modesto.

Apos varios estudos, Vauthier apresentou um ptamo um or¢amento estimado em
400 contos de réis. Diante de vultosa soma, ogepet recuou e solicitou que houvesse um
reestudo. Foi efetuada uma revisdo nos calculogmhendo o engenheiro Boulitreau em
pesquisa do solo, entdo se reapresentou outrotgnoge valor de 240 contos, o qual foi
aprovado. Em abril de 1841, a Assembléia Proviratiédrizava o inicio das atividades.

Satisfeito, Rego Barros empenhou-se em arrecaddo$upara a obra; na época quase
tudo era dificil, a maioria dos materiais eram intg@os da Europa, 0 que encarecia bastante a
empreitada, assim estimularam-se as chamadasatotdiiouve também a necessidade de
grande habilidade e empenho na area politica, ggais adversarios, através dos jornais, nao
cessavam 0s ataques, insinuando abuso de verbi@agpuidsperdicio e incompeténcia do
jovem engenheiro francé$.

Devido o volume orcamentario, mais adiante, sangirproblemas retardando o
andamento dos trabalhos e, em 1843, Vauthier @etieediata liberacdo de verbas no valor
de 70 contos, ou estaria comprometida a inaugurdg&eatro. A essa altura, a Assembléia
guestionava a ordem de prioridades, tornando-se glae haveria grande atraso na concluséo.

%9 GUERRA, Flavio. Op. cit. p. 75.
O |dem. p. 83.
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Tal fato foi reforcado com a saida do Bar&o da dsta da presidéncia em abril de 1844. O
grande marco do seu governo somente veio a seyurelp seis anos depds.

No final de 1843, percebia-se a evasdo dos opsera@iemées contratados pela
provincia, alguns voltaram ao seu pais, uns resotveescindir o contrato e trabalhar por
conta propria e outros morreram. Dessa forma, df&Rperdeu a assisténcia de excelentes
profissionais, que participaram em diversas obastribuindo com inovagdes técnicas e de
talento, deixando valoroso aprendizatio.

Nas alteracOes introduzidas nos modos de viddic#adurante essa administracao,
percebeu-se maior afluéncia a vida social, inceugiom mais participagdo nos saldes. No
entanto, fez-se notério o “afrancesamento” da @dgde consistia em aderir a alguns habitos,
usos, costumes, produtos diversos e servicos kgads franceses. Essa postura divulgou-se
durante o periodo de Rego Barros, tendo nele ébeteento incentivador. A influéncia estava
marcada em varios campos de atuacdo: nas ruaes atémes de alguns estabelecimentos
comerciais eram em francés; além disso, houve @ragho de varios profissionais
estrangeiros, como por exemplo, médicos, parteiraerinariog?

Preocupado com o andamento do desempenho econdd@icgrovincia, em
decorréncia do continuo acréscimo do intercambioccamél com o exterior, Rego Barros
buscou tomar diretrizes mais modernas nos negédiastiu a procura de melhor
entendimento com 0s mais representativos comeesidatais, assentando uma importante
base para a formacgéo da Associacdo Comercial darRbuco.

Apés varias reunides em que foram elaboradosaglpara as atividades e cargos,
se chegou a um acordo quanto a composi¢cao geombdaizagédo. Enfim, foi inaugurada em
agosto de 1839 a associacdo Comercial Beneficenteechambuco, inicialmente instalada
num prédio alugado no bairro maritimo. Assim, eddeu- se um ponto oficial onde os
empreendedores poderiam tratar os seus problemssuenos dos seus interes&eEsse foi
outro importante avangco na escalada rumo ao pragresa modernizacdo dos intentos do
Bar&o da Boa Vista.

As suas acdes eram consideradas avancadas panateng®. Durante sua direcao,
iniciaram-se importantes obras, como: estradasapmssa fazer as comunicagfes a partir da

sede rumo ao interior; o antigo prédio do Eraridblea foi transformado no Palacio

L ARRAIS, Isabel C. Op. cit. p. 51.

2 GUERRA, Flavio. Op. cit. p. 92.

3 |dem. p. 100.

" PINTO, EstevdoA Associacdo Comercial de Pernambuco (183®)1%ecife: Grafica do Jornal do
Comércio, 1987, p. 8.
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Presidencial; iniciou-se a construcdo do TeatrdeSkabel e da Ponte Pénsil do Caxanga, a
reconstrucdo das pontes do Recife e da Boa Vigasd a definicho das obras de
encanamento de agua potavel para o abastecimerRedife, a iluminacdo publica a gas, a
gabaritagem de edificios, novas ruas, pracas eostdocalizacdo do cemitério publico, os
trabalhos iniciais para a implantacdo de saneamaritindacdo da Associagdao Comercial, 0
surgimento de transporte coletivo urbano, a inaagio do Passeio Publico em substituicdo a
Praia do Colégio, a instalacdo de uma bibliotedaligal e outras melhorias que ndo foram
concluidas, mas comecadas. Tais procedimentos ngioparam destaque ao seu trabalho,
inclusive fora de Pernambuco.

Contudo, devido a ascenséo do Partido Liberalagleip Francisco do Rego Barros
foi deposto do cargo, pois ele era ligado ao Rar@dnservador. Com sua saida em 1844,
houve reducdo nos recursos para a cidade e vémias imiciadas ndo foram completadas. Os
profissionais vindos da Europa se desligaram ddatgfovernamental e passaram a trabalhar
por conta prépria. Durante sete anos, esse gestiffeg época realizou uma “verdadeira
revolucdo” administrativa e social, tendo comoatlie a R. O. P., a qual passou por uma
profunda estruturacdo nesse periodo.

Na subsequente disputa politica, conservadorédseris ndo conseguiram chegar a
uma conciliagdo. Diante das circunstancias, foieao para presidente da provincia Anténio
Pinto Chichorro da Gama, que permaneceu no exerdé 1845 a 1848. Essa época foi
marcada por muita apreensao, sendo os embate<zmtb&rus e Praieiros bastante acirrados.

No inicio do novo governo, foram demitidka administracdo parcelas dos funcionérios
ligadas aos conservadores. A nova estruturacademémn a gestdo publica para rever a
maioria das atividades em andamento, optando plzireou eliminar quase totalmente as
prioridades governamentais anteriores, incluindefesentes a obras publicas.

Dentre os novos posicionamentos administrativas,levou a que em 1846 ndo se
renovasse o0 contrato do engenheiro-chefe VautBssa decisdo repercutiu negativamente
quanto a continuidade desse setor, uma vez que r@scas técnico-administrativas
introduzidas no seu comando ndo estavam totalmimtedas, pois continham forte
dependéncia de técnicos franceses. Em seu lugamnas a funcdo José Barros Falcdo de
Lacerda, que permaneceu no posto até 1850.

Nessa fase foram introduzidas outras formas deug@ad deixou-se para tras todo um

trabalho ja construido, diminuiu-se o prestigioRlaO. P., reduzindo-a a apenas mais um

S ZANCHETI, Silvio Mendes. Op. cit. p. 201.
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componente da maquina administrativa. A recentee¢cdo tracou uma nova linha de
operacdo em que subtraiu o poder de atuacdo depsaante divisdo a apenas algumas
realizacdes de conservacao de estradas, ponté@cesgublicos, a maior parte dos trabalhos
ficou quase exclusivamente ao encargo dos arreteatajue formavam um influente grupo e
tinham interesse em esvaziar os campos de alcasse drgao.

Obras importantes iniciadas no governo anteribesaim interrupgao, exceto algumas
indispensaveis estradas. Esse periodo foi marcaldceptagnacéo, auséncia de planejamento,
falta de implemento em melhoramentos urbanos eazagéles. Diferentemente do que
ocorrera no dinamismo periodo anterior, optou-seupta estratégia que pouco produziu em
termos de benfeitorias ao espacgo citadino. Um aconento de destaque nesse momento,
talvez o Unico, foi o inicio das atividades de &mimento de agua potavel, através da
Companhia do Beberibe em 1846, obra comecadamiiattacdo anteriof®

Em 1848, o Partido Conservador voltou ao podercellesu Herculano Penna para
assumir a presidénciaA cidade passou a viver momentos de grande teneéial,s
culminando com a Revolta Praieira, marcando mais emisodio sangrento na histéria
pernambucana. Depois desse acontecimento, os cadsegs designaram Honorio Hermeto
Carneiro Ledo, como novo presidente da provincim, dos personagens politicos mais
importantes do partido no Império. Tal indicacAa pportunidade, demonstrou a
preocupacado e a importancia conferida a Pernami&&n.governo, de 1849 a 1850, em
termos de direc&o urbana, apesar de curto, foamasexpressivo.

Apds esse momento de sublevagdo, o Recife, emhbwta aquieto, dava sinais de
trégua, o que pdde ser verificado pela postura maderada assumida pelos liberais, que
contaram com a participacéo, o respeito e a maiteigholitica do novo governo, que soube
aglutinar, reorganizar e até aproximar as forceai$ principalmente estabelecer uma linha de
unido entre os interesses das elites locais. Dastygetensdes, estava a retomada das obras
urbanas e o fortalecimento da Reparticdo de OhrhkcBs.

A saulde publica, um assunto efetivamente em padis a Revolta da Praia, teve a
condicdo piorada pelo surgimento da febre amageia,se alastrou rapidamente, causando
muitas mortes, inclusive atingindo as camadas sotiais abastadas. Por ndo haver um plano
preparado contra a doencga, esta avangou sem &ntrol

Todavia, a situagcdo foi combatida, foram tomadadlidas que puderam ser

percebidas: inicio da construcdo de um cemitéria s limites da cidade e implantacao de

" MENEZES, José Luiz M.[et allAguas do Prata: Histéria do Saneamento de Pernamhi838-1912)
Recife: COMPESA, 1991, p. 60.



36

um Lazareto na llha do Nogueira. Com essas acOggvernador atendeu a algumas
solicitagBes feitas pela administracéo publicalesperincipais médicos da cidafe.

Nesse periodo, em meio as realizacbes urbanasmadiéicacdo se tornou histérica
em Pernambuco: a demolicdo do Arco da rua da @mbairro do Recife. Esta reforma fora
projeto de Rego Barros e representava para as #&itais uma mudanga rumo a um novo
tempo. Também, foi entregue a populacdo o TeatrtaSkabel, simbolo do governo
“boavistano” motivo de altivez para a provinciag@gicancava um momento cultural e social

impar uma vez que a cidade recebia um edificio eoawel aos melhores da Europa.

Partilhar da civilizacdo e da cultura européia pasa a exigir um local
especifico, reservado, onde se educassem o0s castiafinassem 0s gostos,
exercitassem comportamentos apropriados. Um tgaildico devia atender a
essas exigéncias e, ainda, permanecer como sinoistdémsivo consagrado a
demonstrac&o de que o espirito do progresso haviastalado entre n6%

O plano de modernizacao, cuja implantacdo havia siiciada pelo Bardo da Boa
Vista, ocorreu nessa ocasido com uma nova pogtaoraser um modelo mais amplo, que
incluia varios grupos das elites econdmicas pernaaras. A época compreendida na década
de 1850 mostrou-se fundamental, pois foram indéisias bases de implantacdo dos servigos
publicos urbanos.

Foi nomeado para chefe da R. O. P., o arquitetsilbiro José Mamede Alves
Ferreira, que permaneceu no cargo até 1856. Indilritbnte, destacou-se pelo projeto e pela
construcdo do Hospital Pedro Il. Durante sua adimagdo, foram construidos a Casa de
Detencdo, o Ginasio Provincial, o Cemitério de &ahmtaro, e foi elaborada a primeira
planta da cidade.

Enquanto ocupou o cargo a reforma sanitaria danstim tema bastante debatido.
Esse problema teve a situacdo agravada com os sletéebre amarela e colera-morbo. As
mortes causadas pelas epidemias proporcionaramrtigigegcdo da chamada elite local
pedindo uma solucdo ao governo para a precariatladeea de saneamento. A necessidade
de conter a evolugdo da peste também trouxe diesigsos meios medicos. Enfim, foi
organizada uma Comissdo de Higiene e iniciou-sepungrama de combate as doencas

baseado na prevencdo sanitaria, na limpeza daecidada melhoria nas condicbes de

"ZANCHETI, Silvio Mendes. Op. cit. p. 204.
8 ARRAIS, Isabel C. Op. cit. p. 17.
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sanificacdo de habitacdes e espacgos publicos. &atérente dessa comissédo o Dr. Joaquim
D’Aquino Fonseca, médico brasileiro de formacaadesd’’

Nas primeiras investigacfes, detectaram-se ad@®npais antigas da cidade como
focos de propagacdo de doencas, devido a fragdidaditaria de varias construcdes e o fato
de as &reas terem elevada ocupacdo demografiqg@d3e desses dados, o chefe desse grupo
concluiu pela precisdo de reforma urbana nessdsasicContudo, a proposta néo foi levada
adiante, por motivos politicos e econémicos. Messgm, o hospital, o cemitério, a casa de
detencdo e até mesmo a planta da cidade revelarasorso medidas de contencédo dos
problemas de saude.

As dificuldades de arrecadacao e o pouco podarnvestimento da provincia levaram
Mamede a apoiar a movimentacéo politica, com vitaprovacao da Lei n° 641, em 26 de
junho de 1852, na qual o governo dava segurangapseendimentos particulares para a
construcdo de ferrovidS.Os estrangeiros se mostraram bastante interesgadmspalmente
0s ingleses, uma vez que, em sua estratégia dasqas companhias ferroviarias possuiam
grande participacéao.

As normas de concessao com garantias e privilegimtadas para o caso das estradas
de ferro, ndo eram tao rigidas, assim permitindogualquer tipo de firma pudesse concorrer
a uma licencga, também criando oportunidade aoatapgicional. Todavia, devido ao carater
local dos estabelecimentos de servigos publicocerscas e caucao dependeriam de acordos
e ajustes efetuados entre as partes interesspossidente e a Assembléia Provinéfal.

Pernambuco passou, entdo, a conviver com a gedt@aoaupartilhada. O aumento
populacional gerava necessidade na ampliacdo de-asfrutura cada vez maior:
abastecimento d’agua, iluminacéo publica, saneaeetransporte coletivo.

O Recife tracava uma nova etapa em termos de itmrds urbanas, tanto pelas
precisdes, quanto pelos novos interesses citadnpsela onda de progresso tecnoldgico
existente na Europa, cujo conhecimento chegavateodmento da alta camada social local.
Tratava-se de uma via sem retorno, e as basesedetasento desse projeto se verificaram
indiscutivelmente na gestdo de Rego Barros, esderaite na reestruturacdo da R. O. P.,
firmando o seu direcionamento, 0 seu alcance dacatue incluindo novos pensamento e
novas técnicas, estes orientados pelas influétreizislas do exterior, através de profissionais

de formacdo superior e artifices.

9 ZANCHETI, Silvio Mendes. Op. cit. p. 211.
8 PINTO, EstevaoHistéria de uma Estrada de Ferro do Nordedté de Janeiro: José Olympio, 1949, p. 56.
81 ZANCHETI, Silvio Mendes. Op. cit. p. 227.
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Em relacdo a distribuicdo da agua, aproveitandiasenovas regras estabelecidas para
a entrada de investimento privado em obras publidastacou-se um acontecimento de
grande importancia, que foi o estabelecimento deicgede abastecimento de agua potavel,
através de tubulacdes, servida do riacho do P@ataprovisionamento da mais importante
urbe da regido ressentia-se de melhor atendimpoi® hesse aspecto convivia com algumas
dificuldades que repercutiam de forma direta na deesaude, sendo constantes reclamacdes
quanto a sua qualidade. O Recife dependia quasetaite da agua vinda de Olinda, retirada
do rio Beberibe. Somente a partir de 1830 surgorgcorréncia com o fornecimento do
Monteiro, quebrando o exclusivismo olindense, més ©onseguiu suprir totalmente a
demanda solicitada pela cidade, apenas atendealpante®

O monopolio dos canoeiros aguadeiros de Olinda redivo de constantes
reclamacdes, devido as condi¢cdes impostas por &ssesedores em preco e qualidade. A
distribuicdo era realizada de forma direta ao condor ou em reservatorios localizados na
cidade para revenda posterior. Por interesse eecaatacdo fiscal, a prépria Camara
olindense reconhecia problemas quanto a qualidadegda, devido a contaminagcédo causada
pela presenca de plantas aquaticas e animais resae@lém disso, fazia adverténcias aos

condutores para que usassem recipientes limpospatos.

Era fato notério que as canoas d'agua de Olindeénalde ‘imundas’ e
‘encharcadas’, serviam até de ‘banheiro aqueles quog um vintém o
desejavam’. A demais, a agua salgada do curso ioffedo Beberibe
misturava-se, por falta de cuidados, & agua docedéis mal fechado&®

O abastecimento d’agua do Capibaribe efetuavaeseoco de Olinda, mas a
distribuida do Monteiro desfrutava da propagandéedégua mais pura que a do Beberibe.
Entretanto, comumente se observavam as margeriaatho,r muitas lavadeiras no exercicio
das suas atribui¢es, poluindo as dguas comeedakizna cidade. Também se percebiam as
canoas d'agua sendo utilizadas para carreggrasmsujas e lavadas.

Ainda na gestdo de Rego Barros, fazendo-se dalérei Provincial n°® 46 de 1837,

qgue autorizava contratar o fornecimento d'agua vbtautilizando-se de chafarizes e

8 MELLO, Virginia Pernambucano déigua Vai !: Histéria do Saneamento de Perbaco (1537-1837).
Recife: COMPESA, 1991, p. 83.

8 MELLO, Evaldo Cabral de. Op. cit. p. 87.

8 |dem. p. 89.
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aquedutos, colocou a disposicdo de investidoregpéoracdo desse servico, podendo a
organizacao interessada constituir-se de pesscasais ou estrangeirgs.

Passados quase dezessete meses da edicdo daarefmmada, surgiram algumas
proposicdes, mas que nao se concretizaram, atda@ue a apresentacdo da proposta dos
empresérios Bento José Fernandes Barros, ManodhdC@intra e Francisco Sergio de
Mattos, a qual foi aceita e confirmada. O contra¢alizado em 11 de dezembro de 1838,
determinou a instalacdo de 13 chafarizes na cigadevalor unitario do balde d’agua no
maximo em vinte réis, cabendo a provincia fiscaliaa servicos e aplicar multa, caso
necessarid®

A exploracdo desse servico teria a exclusividade periodo de 35 anos, a partir da
sua inauguracao, também sendo proibida outra folenabastecimento, quer por canoas ou
por outro meio que conduzisse agua para a cidadteetBnto a obra somente iniciou os
trabalhos em 1842, com o assentamento da pedrarhamdal. Finalmente, o primeiro lance
das tubulacdes atingiu, em marcgo de 1846, o reseivala Boa Vista e, em maio do mesmo
ano, iniciou-se a distribuicdo d’agua. Porém, afioente, a inauguracdo da Companhia do
Beberibe ocorreu em maio de 1848, passando a abegaa data os anos de conce&sao.

Atravessava, entdo, a urbe, uma nova etapa neegublico urbano. Todavia esse
sistema veio a passar por varios problemas, paismento populacional elevava o consumo,
e a oferta exigida ndo estava sendo suficientesdDésrma, cumpria-se a previsao de
Vauthier e dos demais engenheiros franceses, gaerdavam do modelo de projeto
aprovado, alegando que a distribuicdo de aguaatwados so6 atingiria o andar térreo.

Assim, a empresa néo alcancava o resultado pregistéo conseguia ampliar, de
forma satisfatoria, a rede de abastecimento, liiditao atendimento a poucas areas da cidade,
mesmo assim, com pressao insuficiente para chegiutos dos prédios mais alf8s.

Mesmo com a posterior permissao dos novos moldesuadedo nos servicos publicos
urbanos, estes ainda careciam de certa flexibdza@s normas de concesséo, pois essas areas
eram diferentes do que se observava no ramo fériovque, apesar de ser versatil,
apresentava certa uniformidade e, caso fosse mamtebtatuto na integra, o transporte seria

quase impraticavel, dada a particularidade de taddidade. Contando com apoio politico,

8 MENEZES, José Luiz M. Op. cit. p. 14.

8 |dem. p. 15.
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8 JUCA, Gisafram N.A Implantacdo dos Servicos Urbanos no Re&feCaso da Companhia do
Beberibe (1838-1912Mestrado. Histéria. UFPE, Recife, 1979, p. 74.
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procuraram-se entéo, outras regras segundo nas agufrmas interessadas em estabelecer os
Seus servigos iriam negociar as licengas com orgowea junta local.

No que se refere a iluminagédo publica, ja operav&®ecife um servico desde 1822,
efetivado por resolucdo do Senado da Camara, eagowegm algumas ruas centrais da
cidade, abastecido com azeite de peixe ou de mafidim entanto, o desenvolvimento, a
utilizagdo das ruas, 0s novos comportamentos estigio dedicado a urbe pressionavam a
gue houvesse um préstimo de superior qualidade.

Houve algumas tentativas de melhoramentos na oflatgse trabalho, em que se
recorreu a investidores que oferecessem condigdestdbelecer um servico de iluminagéo a
gas carbbnico, que representava um avango em cagdoacom o fornecimento existente.
Tal medida se iniciou no final da década de 1880governo Rego Barros. Apds algumas
tentativas sem éxito, atravessou-se a primeiradaala século XIX, para entédo se valer do
recente padrao de administracéo provincial e agsiml857, consolidou-se um acordo com a
firma britanica “Fieldem e Brothers”, de Mancheste

Em 26 de maio de 1859, a cidade recebia, em ursaatemais movimentadas artérias
o primeiro trecho iluminado a gas carbonico, quenme®endia a rua Nova e suas
proximidades. No mesmo ano, a empresa se diziaa@@p para realizar o abastecimento
residencial, através de encanamentos.

Todavia, 0 acerto estabelecido ndo atendeu as tetpas previstas na licenca,
revelando dificuldades na prestacdo dos seus esrécexpandindo a rede de luminarias
ocorria de forma bastante lenta. Verificava-se, 1884, a existéncia de pouco mais de 1.000
lampides em funcionamento e algumas ruas princgeepresentavam parcial ou totalmente
as escurad:

A Reparticdo de Obras Publicas, no exercicio ddugio fiscalizadora, se restringia
a aplicacdo de multas, obedecendo a legislacaongrav A companhia, tida como o mais
dispendiosa da provincia, continuava ndo atendarmmtendo, ainda que sendo pressionada
pela inspetoria provincial.

Mesmo diante de tal dificuldade, o governo nédo e grande reacdo e se via sem
forca suficiente para efetuar alguma imposicaorecatempresa “Fieldem e Brothers”, por

conta do actimulo de débito com essa fitfrinfim, a licenca concedida ndo correspondia as

89 JUCA, Gisafram N. Op. cit. p. 44.
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expectativas previstas, e a concessionaria coménaapresentar problemas na prestacdo de
seus servigos e expandia a rede de lampides de fmastante lenta.

Referente as condi¢cdes de higiene da cidade, tdasti um tema de permanente
preocupacado npauta da administracdo provincial, pela aparentbraunas ruas, pelo mau
cheiro e pela dificuldade de acesso. Surgirampentiios problemas de salde publica, como
eventos epidémicos registrados na provincia, fa grovocou temor as autoridades e a
populacdo como um todo, pois essas moléstias rAanfadistincdo de classe social, a
exemplo do colera-morbus que no periodo de fewemeiabril de 1856, ocasionou 3.338
mortes, certamente uma quantidade significativanandocalidade com cerca de 75.000
habitantes®

Anteriormente, foi instituida uma comissédo de sadidnle formada por autoridades
médicas locais, a fim de levantar os problemasngeeries a epidemias que, vez por outra,
atingiam a cidade portuéria e alastravam-se rapdtanForam identificados alguns motivos,
um deles apontava como porta de entrada o ancomgdem virtude de ser bastante
movimentado, apresentar grande circulacédo de pesgeoautras partes do mundo e, em certos
casos, trazer contaminacdo através da tripulacdm Adessa evidéncia, o aglomerado
populacional na localidade maritima, associado @ssimas condicbes de moradia das
camadas mais pobres e ao escasso servico de sabteab@sico, contribuia para a
proliferacéo de doencas.

A partir desses levantamentos, decidiu-se atuéordea mais contundente nos agentes
identificados como nocivos: em principio, se fanmaa reforma urbana nas areas de Séao Frei
Pedro Gongalves, através do alargamento das raasditicacdo de prédios obedecendo a
delineamento prévio e da construcdo de pracasi@spabm a finalidade de tornar o local
mais arejado e salubre. Mas, devido a falta deicoesd financeiras e afinco politico, esse
projeto nédo foi levado adiante.

No intuito de melhorar as condicdes da higiene ipapla partir de 1849,
estabeleceram-se algumas normas, como a escolbaai® apropriados para a execucéo de
determinadas atividades. Sendo assim, 0s animai®sne0 poderiam ser enterrados nos
areais do Brum e de Cinco Pontas. Ainda foram azgdos espacos para o desempenho de
ocupacdes em acougues, matadouros e até horfdlifambém ndo era mais permitida a
criacdo de certos animais soltos nas ruas: porcaltas, patos e galinhas, caso se

% JUCA, Gisafram N. Op. cit. p. 51.
% ALMEIDA, Suely Creusa C.deA Companhia Pernambucana de Navegadéestrado. Histéria. UFPE.
Recife, 1989, p. 48.



42

enquadrassem nessa situacado seriam confiscadosp@adw publico. Os barris utilizados
como depdsitos de dejetos humanos, ndo mais padiadespejados em qualquer lugar, mas
em locais previamente estabelecidos. A eliminagidedes e aguas sujas nas ruas € nos
quintais contribuia para o surgimento de enfermedad

A situacdo do Recife no inicio do terceiro quadelséculo XIX, concorria para o
aparecimento de calamidades e variados incOmodos peradores, comerciantes e
transeuntes. O indice de mortalidade era um s@ad@metro para que a administracao
provincial providenciasse uma solucdo capaz detevessa condicao.

Tentando melhorar essas circunstancias, o govenmambucano concedeu, em 25 de
setembro de 1858, a Carlos Luis Cambrone, um eegenlirancés, autorizacdo para
implantar um moderno sistema de esgotamento sanitex cidade, como também de
recolhimento do lixo. O processo consistia na dgemadas aguas usadas, despejando-as no
rio através de tubulacdes, além da acomodacaoteror das casas, de latrinas bem vedadas,
feitas de madeira e revestidas de metal, utilizadas recolhimento dos materiais sélidos, as
quais seriam regularmente substituidas a cada 4% eias dejecdes recolhidas seriam
lancadas em lugar estipulado pela R. G°P.

A companhia de Cambrone prontificou-se a fixar tadastrutura necesséria num
prazo de cinco anos, entretanto, ocorreram vati@sa@s no tempo pré-determinado através
do acordo, enfim, passaram-se 10 anos até a efettaacdo do sistenid.Também era
interesse da empresa tornar obrigatoria a utilzags servicos em todos os prédios, mas o
governo néo acatou a resolucéo, deixando a cargomidacao a escolha.

Esse empreendimento ndo correspondeu ao intenépades apresentava problemas
de entupimentos, rompimentos de tubulacbes e wmasiel demora na prestacdo da
manutencdo nesses equipamentos, 0 que provocavadedagradavel nas ruas, e ainda
contando com o desconforto da ma vedacdo dasdatda material sélido, causando mal-
estar nas residéncias. Motivada por essa situacg®m perspectivas de benfeitorias efetivas,
a populacdo passou a fazer constantes protesttya @cxompanhia.

O setor de transporte na cidade era outra impertatividade cuja necessidade se
fazia sentir em funcéo das exigéncias de maiodeape encurtamento de distancias, visando
a um melhor deslocamento entre o Recife e os emega@rrabaldes. Em 1817, apenas 6
carruagens circulavam na cidade e a utilizacaddaltexwrestre para o acesso fora de portas era

quase hegemodnica do cavalo de sela, pois estegroaspela sua robustez, adentrar as trilhas

** ALMEIDA, Suely Creusa C.de. Op. cit. p. 49.
% JUCA, Gisafram N. Op. cit. p. 51.
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e se sobressair. As condugbes mais comuns emaatevzidram: rede, palanquin, cavalo e

canoa, as Unicas em condicBes de enfrentar aaldiites da época.

Os cavalos, os gericos, os burros, as mulas, assieds canoas, as balsas,
Nossos primitivos meios de transporte, sobretudproseiros ndo chegavam

para o povo, eram privilégio dos ricos e remediadds cavalos do Nordeste,
principalmente de Pernambuco, tornaram-se famosade epreco elevado,

tanto que o préprio conde Jodo Mauricio, ndo setdurem levar alguns

espécimes para a Europa, tal o valor e a beleza Mlesmos. Também os
palanquins e as cadeirinhas eram privativos dasherds da elite social

No inicio do terceiro quartel do século XIX, visa-numa cidade dependente das
canoas apropriadas para rios. Eram estas as meggmsaveis pelas comunicacdes, ligando
0 Recife a Olinda e povoados ao longo do Capibaiilaé situacdo permitia aos canoeiros
cobrarem precos abusivos, dessa forma, restringinaloesso as camadas mais abastadas da
populacao. Verificava-se um verdadeiro exclusivigtesse setor, isso decorria, dentre outros
fatores, das facilidades de navegacéo, tanto ndCapibaribe quanto no Beberibe, pela
auséncia de saltos ou corredeiras. Fortalecend® pssicdo, ainda havia as objecdes
enfrentadas pelas mas condicbes das poucas estadntes, dificultando o transito por
terra. “Antes do sistema de estradas novas aljotagauthier, ndo havia caminho em seus
trechos mal-assombrados de areia-gulosa, de lagadira”?®

As canoas variavam o modelo e a dimenséo, de aamwdpa aplicacdo. Para o
transporte de passageiros era utilizada a canoardara, que levava esse nome por ser mais
rapida, possuia assentos e capacidade para acofhadapassageiros, incluindo o condutor,
e media cerca de 6,5 m a 8,0 m de comprimento.pan@ 0.9 m de largura. Também existia
a canoa de conducéo aplicada no carrego de materiaicanoa d’agua, para o transporte de
agua potavel. As canoa d’agua mediam de 9.0 m @ rhOde comprimento por 1.0 m de
largura, distinguiam-se pelos espacos reservadasgpacomodacdo dos produtos, algumas
eram cobertas e levavam pipas e toHis.

Na gestdo de Rego Barros, em 1839, o Recife vdispmr de um meio de transporte
realizado por carruagens puxadas por cavalos, calasecomo onibus, de propriedade de um

9" MELLO, Evaldo Cabral de. Op. cit. p. 93.

% CAVALCANTI, Vanildo Bezerra. Op. cit. p. 293.

% FREYRE, GilbertoUm Engenheiro Francés no BrasRio de Janeiro: José Olympio. 1960, p. 381.
10 MELLO, Evaldo Cabral de. Op. cit. p. 73.
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inglés, que prestava servico a Madalena, Apipucd3lieda’® A nova modalidade de

viaturas ndo extinguiu o transporte fluvial, apepassou a ser uma alternativa por terra, se
bem que atuando de forma precaria e cara.

Apesar de algumas importantes estradas terem Bettaa na administracao Vauthier,
representando investimentos consideraveis, nacmgd@ram plenamente as necessidades
existentes. Permaneciam as caréncias em benfsit@mitadas para um meio de conducéo de
massa que viesse atender a uma cidade em creszimestescassos espagos para ocupacao
habitacional nas areas centrais. A urbe pernamhycanvolvida em dificuldades de
adensamento populacional, ainda contava com aaljfnt imposta pelo obsticulo das

comunicac¢des com os arredores, que dificultavaexpansdo rumo as cercanias.

Observou Vauthier ser particularmente intensa aaga¢do do Capibaribe no
trecho compreendido entre a Madalena e Caxanga, éstao longo de toda
area suburbana do rio. Tratava-se, alias, segunéosava, do Unico percurso
fluvial, em toda a provincia, de trafego suficienemte intenso como para

justificar as despesas de obras de engenh&fia.

Reconhecendo a necessidade e a viabilidade de gementar um sistema de
transporte urbano de passageiros, apresentou-seprapasta de organizar um servico de
navegacao fluvial a vapor, na exploracdo do Caibbaté as imediacdes de Apipucos. Tal
proposicao, oferecida por Antonio Pedro de Figaeirem 1858, ndo foi levada adiante. O
plano tinha a intencéo de facilitar o deslocamela® habitantes dos arrabaldes, com precos
das passagens menores que as de conducdes tefféstre

Somente na década de 1860, foram consolidadosatmstom as primeiras empresas
de transporte publico urbano. Anteriormente, essgahsido um assunto ja apreciado pela
provincia: houve algumas tentativas de melhorigsaneentido, porém nao obtiveram éxito.

William Martineau assumiu o cargo de engenheirdeclda R. O. P. a partir de 1858,
permanecendo na funcdo até os primeiros anos daaéeguinte. Entretanto, ele sofreu com
problemas internos que vieram a prejudicar a su@cdb, sendo certamente o maior deles a
auséncia de respaldo por parte do governo provirisgo Ihe tirava autonomia, provocando

constantes conflitos com os funcionarios tradicd®da 6rgao.

91 MELLO, Evaldo Cabral de. Op. cit. p. 92.
1921dem. p. 84.
193 1dem. p. 86.
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Nessa gestao, houve um deslocamento da area dagestifuturas basicas, utilizada no
governo anterior, para a de melhorias urbanisteasmbientais. A renovacdo e o
embelezamento das ruas e a organizacdo de pratasess um carater prioritario, tanto que
foram efetuados varios contratos para a realizdeabras, como também a tentativa de atrair
o setor privado a participar, admitindo certas acdes publica®*

Mantendo as novas proposi¢coes, o direcionamentoitgua investimentos no
perimetro central remetia ao calcamento das astddacidade como algo essencial e bastante
requisitado pelos moradores, pois representava ameficio que atingia antigos anseios na
questado do trafego e da limpeza, além de causamnimassdo aos transeuntes locais e aos
visitantes, proporcionando um ambiente de melh@tiea.

O Bardo do Livramento, em 1863, conseguiu juntodmimaistracdo publica um
contrato de grande vulto para realizar o calcamdagoprincipais ruas da urbe. Esse era um
servico ha muito reivindicado pela populagéo lo¢allavia, esse programa ndo acompanhou
o ritmo de outras melhorias urbanas, havendo hastaedidos de prorrogagédo dos prazos de
conclusdo, mostrando-se vagaroso e, em alguns pasasn divida a sua boa qualiddfe.

A supervisdo urbana enfrentava a situacdo de teesgaco de acdo cada vez mais
reduzido, pois apenas respondia parcialmente aficagées e os melhoramentos do aspecto
fisico-ambiental, pelo menos para as areas cergrais emergentes arrabaldes, locais de
residéncia dos grupos sociais mais présperos. @ssnooldes de atuacdo contemplavam o
setor privado, confiando-lhe as execucdes dosltradae restringiam a fiscalizacao oficial.
As atividades dos arrematantes contavam com sdélido politico e prestigio de fortes
grupos econdmicos, assim ratificando a sua coresgimnesse ramo.

Os empreiteiros constituiam um sério problema fer&governamental, implicando
algumas circunstancias conflituosas nas relacGies erpublico e o privado, uma vez que a
reducdo de poder da R. O. P. se deparava, em jgariida, com o fortalecimento dos que,
aos poucos, estavam assumindo praticamente tedpansabilidade dos servicds.

Eram perceptiveis varios problemas surgidos pasesia realizagdo de certos
contratos, como pedidos de prorrogacao e qualidasi@réstimos. Os trabalhos prestados por
essas firmas foram alvo de questionamentos poe dartlguns administradores publicos, os

guais colocavam em duvida o comprometimento coacoslos efetivados.

104 7 ANCHET], Silvio Mendes. Op. cit. p. 236.
195 1dem. p. 239.
1% 1dem. p. 242.
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Os arrematantes/ gente cuja inconveniéncia para os interesses pobli
Vauthier destaca no seu relatorio de 1845, ndormladefeito antes, segundo
parece, pelo fato de muitos serem senhores de bagparentes negocistas do
antigo presidente Francisco do Régo Barrdscompetiam com as obras por
administracéo, ndo s6 executando mal os trabalmas ‘partes escondidas e
cujo feito ndo se pode verificaf/ porque ‘tem vantagem em executal-as mal’,
e ndo a ‘gléria e proveito’ tdo caros a Vauthiemes engenheiros franceses

seus auxiliares7 como empregando exclusivamente escravos nos aetVic

Aconteceram algumas peticdes a fim de rever acgaatdo dos arrematantes nas
obras publicas, propondo mais transparéncia naoc@mcia € nos processos e exigindo um
maior controle governamental. Essas tentativasobfiveram grande repercussdo, uma vez
que a organizacdo conseguia neutralizar tais ilasst pois usufruia grande influéncia
politica e econdmica dentro do setor administradi&qgrovincia.

Na década de 1860, o setor de obras conviveu ceterntinados fatores que
diminuiram seu poder de decisdo e de execucdojmando com o0 parecer da presidéncia
provincial para suspender os investimentos em giarbbcas, inclusive algumas ja iniciadas,
ficando restrito a atuacdo em atividades essenciass quais ndo se enquadravam, por
exemplo, os calgcamentos das ruas.

Em meados dessa época, o total do nimero de hanims efetivos era de dezesseis,
cinco eram engenheiros, desses, apenas um atuavarefias na cidade. A situacdo nao
permitia a ampliacdo do quadro de pessoal utilizads melhorias urbanas, o que
comprometia a continuidade de servicos em andamésatabém eram praticados baixos
soldos, inferiores aos pagos a trabalhadores plates.

Nesse periodo, Pernambuco passava por uma sitdagifande baixa na arrecadacao,
em decorréncia da variacdo no valor do seu prihgpeduto de exportacdo, o agucar, no
mercado internacional. Isso levou o setor fazend@ise ressentir da constante elevagdo dos
débitos, vindo a impor forcadamente, fortes cantesrcamento, o que implicou suspensdes e
adiamentos de obras publicas urbaffasDando outro rumo aos encaminhamentos
necessarios, apesar da gravidade da situacéao, ife R&o conseguia se desprender da sua

vocacgao, pela qual teve a sua formacao e propagaca

" FREYRE, Gilberto. Op. cit. p. 393-394.
198 JUCA, Gisafram N. Op. cit. p. 26.
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1.3 - A urbe, atividades econémicas e expansao

Da atividade portuaria surgiu a freguesia de SaoHedro Goncalves, e sua difusdo
seguiu os caminhos entre 0 embarcadouro e 0s ergyerdntando com 0 aproveitamento das
vias fluviais, por ter sido naquele momento a mefiooma de deslocamento entre aquelas
areas e o porto. Por via terrestre a localidadétimarestava ligada a Olinda por um istmo de
areia que, com a maré baixa, era comumente ateml@ss pé. O crescimento do Recife
obedeceu ao trajeto tracado pela hidrovia, emaopéati pelo Rio Capibaribe, que se tornou
uma rota muito util de condugéo do agucar produpighiximo a sua varzea. A maioria dos
engenhos transformaram-se posteriormente em pos@admis tarde em bairrts.

Na primeira metade do século XIX, a cidade foi cende movimentados embates
politicos, e tais impasses tomaram vultosas prdest¢ culminando com situacdes
extremadas. A urbe tornou-se palco da Revolucéb8d€, da Convencao de Beberibe de
1821, da Confederacdo do Equador de 1824 e da UiR@woPraieira de 1848. Pernambuco
mostrou-se uma terra de lutas, parte do seu powwmmente apresentava-se dispostos a
assumir uma postura de oposicéo as ordens origlodggverno imperial no Rio de Janeiro.

Entretanto, nessa época 0s costumes sociais exigies comportamentos, eram
alteracdes que se postavam adiante do mundo d&s idd somente da aspiracdo de
libertacdo, a sociedade de entdo permeava, per@itracava outros rumos em sua vivéncia
cotidiana, notadamente os ambientes urbanos stmtitautras necessidades.

Com a conquista da independéncia politica em 18&arspondo viver livre dos
antigos dominadores, a cidade passava a conviveroctro tipo de controle; de forma mais
perspicaz, revestidos de novos interesses, esseavaum impor suas estratégias e ampliar seu
mercado expansionista. Vivia-se um Brasil libertditigamente, formalmente com idéias
liberais, mas que ndo acabara com o regime escedao&ra uma situacdo que apresentava
sérias dificuldades, por ir de encontro aos negdd#oclasse dominante vigente.

Notadamente a cidade da primeira metade do sédXa@ohviveu com experiéncias
politicas e sociais, expressas em disputas e asvqlie deixaram marcas profundas no seu
contexto historico. Além disso, o Recife comecavaeatir o impacto do declinio do

capitalismo comercial e a ocupacédo do progressmapitalismo industriat*

199 CARVALHO, Marcus J. M. deLiberdade: Rotinas e rupturas do escravism82¢L1850) Recife: Ed.
Universitaria UFPE, 1998, p. 23.

110 REZENDE, Antonio Paulo. Op. cit. p. 78.

11 pRADO JUNIOR, Caio. Op. cit. p. 124.
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Ao entrar no terceiro quartel do século XIX, obsese que, mesmo havendo avangos
estruturais, como o inicio da prestacao de algansgc®s publicos na urbe, esses ainda eram
insuficientes. Continuavam existindo caréncias @ea® que viessem conceder maior e
melhor comodidade a populacdo. Permaneciam algungealhos, que podiam ser
facilmente identificados, tais como: saneamentajaagncanada, iluminagdo publica e
transporte publico. Havia grande concentracdo papaial em apenas quatro freguesias:
Recife, Santo Antbnio, Sdo José e Boa Vista. O cdméera bastante diversificado e
movimentado nas duas primeiras; ja na Ultima, coitst em grande parte sobre aterros, eram
encontrados sitios e grandes residéncias. Devigotas precariedades, o poder publico se viu

motivado a investir nessas eminentes necessidades.

Em todos os aspectos Pernambuco tem sido cidadesddmrospera como
também progressiva, tanto assim que alguém que fasga-la agora pela
primeira vez dificilmente acreditaria ser ela a mmes que Koster, héa
relativamente pouco tempo atras, descreveu comdotémjas sem janelas,
recebendo iluminagdo apenas pela porta, ndo havelistoncbes no comércio

nem regulamentacdes municipais que assim pudessathanadas:?

Enfim, tratava-se de uma época em que havia asprede certa equidade entre o
antigo e o moderno, pois a modernidade apresemi@aviiadicbes, como a encontrada na
manutencdo da escraviddo. Passava-se por um mohistéinco bastante significativo, em
que a presenca do progresso técnico se fazia emiapel. Eram notérias as tentativas de
melhorar a prestacéo de servi¢os publicos, insgsradn modelos mais avancados que os do
periodo. Tal iniciativa se dava devido as necedsildocais, mas também pela intencdo de
trazer os chamados avancgos tecnoldgicos dispomigeSuropa para essa importante urbe,
pois se buscava passar a idéia de que as coismsaderam melhores. Também havia a
intencdo de fortalecer a expansdo de um propdsito ra consolidacdo do capitalismo,
abrindo um novo mercado consumidor. Como exempdtada-se a missao dos engenheiros
franceses em Pernambuco, liderada por Vauthierteyes além do compromisso técnico, o
proposito de “... enfrentar rotinas e derrubdti@slicbes e remové-las, costumes, e modifica-
los, tinha uma ac&o bem mais ampfa”.

Y2 HADFIELD, William. In: SOUTO MAIOR, Mério; SILVA, Leonardo Dantas (orgs.A Paisagem
PernambucanaRecife: Massangana, 1993, p. 179.
13 GUERRA, Flavio. Op. cit. p. 62.
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O Recife, que se consolidava como sustentdmdaceiro e comercial da regido
na condicdo de centro exportador e importadorpass constituia como o mais influente
entreposto mercantil do norte brasileiro. Demonstr@conhecer a reorientacdo da economia
e uma maior participagdo no mercado local do dapiteernacional. Comerciantes e
banqueiros citadinos, entre eles alguns estrargge&o tradicionais familias rurais,
influenciavam na formacao da elite urbatfa.

No primeiro decénio da segunda metade do séculg &bidade mudou o seu aspecto
urbano, mostrando-se diferente daquela da chegalprineiros visitantes de outros paises,
numa época em que nao havia a prestacao de nemnvigopublico. Nessa oportunidade, a
urbe contava com o abastecimento de &gua potéamtidr por tubulacdes e ndo mais por
canoas, a luz publica era abastecida por querase@® mais por azeite de carrapato ou de
peixe, além de estar experimentando o emprego deaselo de saneamento mais adequado,
mesmo que ndo plenamente satisfatorio; todavialgiema forma, estava se livrando dos
“tigres”.

A capital pernambucana parecia estar fadada ao éxdrcantilista, isso pode ser
observado com o exemplo de uma ousada iniciativaada por um negociante local,
Gervasio Pires, que, a partir da liberacdo dosoppresolveu comercializar diretamente com
a Asia’"® Essa postura fortalecia 0 mercado interno e demara sua importancia como
distribuidor regional. Devido a oferta de produties interesse europeu, a sua localizacao
geografica e a boa condicao portuaria, o bairrdtmar foi ampliando espaco e prestigio.

As principais mercadorias de exportacdo da proajmpie tinha seu esteio na cana-de-
acucar e no algodao, estavam passando por osaldedereco no comércio externo; apesar
disso, conseguiam sua manutencéo, convivendo chbouldades. O acucar brasileiro, que
concorria com o produzido nas Antilhas e o de balber na Europa, permanecia no mercado
europeu; o mesmo se aplicava ao algodao, que displigar com o plantado nos Estados
Unidos. Isso ocorreu devido ao fator de crescimpopulacional, ao processo de urbanizacao
e ao ritmo acelerado do segmento de industrial@ggéncipalmente na Inglaterra que, desde
o final do século XVIII, despontava com a Revoludaolustrial. Esse acontecimento
possibilitou, no inicio do século XIX, uma recupgra da posicdo brasileira no setor

mercantil internacional, decretando relativa efitésie da producdo pernambucaffa.

1141 UBAMBO, Cétia W. Bairro do Recife: entre o corpo santo e 0 marcwz&ecife: Fundacdo de Cultura da
Cidade do Recife, 1991, p. 55.

115 CAVALCANTI, Vanildo Bezerra. Op. cit. p. 272.

18 SINGER, Paul. Op. cit. p. 279.
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Em termos de movimento portuario com a Gré BretarRRacife detinha o primeiro
posto dentre todas as cidades brasileiras. Eeseambio mercatorio era altamente favoravel,
devido a ampla demanda consumidora britanica. ifled¢gio expressou duas mudancas que
repercutiram como sendo fundamentais na consobidalgBsa negociacdo comercial, a
expansdo demografica e um incremento altamentéis@ivo nas comunicagdes, tendo nas
estradas de ferro o principal fator.

No ambito internacional, em 1830, o mundo, ainda goedominancia de ocupacao
populacional no campo apresentava somente umaecatadental com mais de um milhdo de
habitantes, Londres. Esse dado demonstrava umnuamie parecer de sua importancia no
contexto mundial, em 1848, somente uma economavastfetivamente industrializada, a
inglesa*’

Era perceptivel a dependéncia pernambucana da ra@nrexterna. Todavia, as
negociagcdes eram levadas a conviver com outragnsit&ncias e, assim, passando a verter
parcela da producédo para o mercado brasileiro, eoorteéncia dos rumos que tomava a
economia local e das transformacdes impostas pmefanovos que afetavam as financas da
provincia.

Houve um estimulo ao comércio interno, permitindoa relativa distribuicdo de
riqueza. Essa conjuntura teve o incentivo da ssmenlo tréfico de escravos em 1850,
provocando a elevacao do preco dos cativos, questma grave problema, associado a esse
momento veio a coincidéncia com a expansdo cafewraul do pais. Dai existiu um
deslocamento dessa mé&o-de-obra do norte para d&stal. movimentagdo provocou certo
crescimento do setor assalariado ampliando o mercadrno, criando uma base para o
futuro desenvolvimento industri&f®

Outro ramo que passava a ocupar a mao-de-obreektaga nas obras de benfeitorias
publicas; em que pese ao fato de os arrematadioiss @tilizarem o servico escravo, muitos
postos eram ocupados pelos trabalhadores indepgesddéfm 1844, o engenheiro francés
Vauthier ja revelava sua preferéncia pelo “bra¢c@b rcativo, no entanto, sua postura
encontrava resisténcia por parte dos empreiteirofuacédo das condi¢cdes econdémicas, além
das questdes morais vigentes num pais escravottata.

Mesmo estando atrelado ao capitalismo internacian&ecife tragava outras vias, a
fim de estabelecer melhores relacbes nesse setardaelas estava se consolidando, através

17" HOBSBAWM, Eric J.A Era das Revolucées 1789-18#80 de Janeiro: Paz e Terra, 1988, p. 187.
18y/|OTTI, Emilia. Da Monarquia & RepublicaS840 Paulo: Brasiliense. 1985, p. 212.
19 FREYRE, Gilberto. Op. cit. p. 392.
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do comércio local, pois a cidade demonstrava urfil gendizente com essa atividade. Nela,
negociavam-se diversas mercadorias e havia meegmdde variados artigos que iam
ocupando espaco e gosto dos consumidores da ladaleldas proximidades.

O ambito varejista recifense, apesar de dependent®minio importador e da esfera
atacadista, tornava-se, além de mais diversificadas dindmica, com crescente aceitacao.
Dentre os produtos negociados, destacavam-se algguardente, aguas minerais, agucares,
bebidas, brinquedos, cal e cimento, chapéus, patesros, maquinas de costura, malas, baus,
perfumes e instrumentos music&s.

Na cidade existiam algumas manufaturas, send@ @itvidade que despontava no
cenario econdmico pernambucano; produzia-se: cami@eral, tamancos, colchdes, velas,
instrumentos musicais, baus, carrocas, carrinhom@e, cerveja, colchetes, gelo, licores,
ferragens, cadeiras, charutos, cigarros, selingioar calcados e chapéus, entre outros
produtos.

TABELA 2: FABRICAS EXISTENTES NO RECIFE EM 1859

NOME DA ENTIDADE PROPRIETARIOS
REFINACAO DE ACUCAR DO MONTEIRO BARROS BARRETO
FABRICA DE VINAGRE LABAUTIERE (francés)
FABRICA DE BEBIDAS ALCOOLICAS FRANCA & IRMAOS
FUNDICAO DA RUA DA AURORA STARR & C° (inglesa)
FUNDICAO DA RUA DO BRUM DAVID WILLIAM BOWMAN (inglé s)
FUNDICAO DA RUA IMPERIAL ANDRADE E LEAL
FUNDICAO MESQUITA & DUTRA
FABRICA DE SABAO ANDRADE MENDE & C°
FABRICA DE SABAO DA RUA IMPERIAL ROSTRON (inglés)

FABRICA DE FIACAO E TECIDOS DUPRAT (francés)

Fonte: JUCA, Gisafran. A Implantacéo de Servigdsddps no Recife: O Caso da Companhia
do Beberibe (1838-1912), p. 16.

O incipiente ramo industrial surgiu visando a a&reldemanda local ou, no maximo,
regional, em parte, devido a precariedade doscggervde conducgéo. A sua producdo de bens
de consumo nado duraveis utilizava insumos origisdda propria regido. Suas instalacdes
eram localizadas nas proximidades das areas edaaiidade, pois 0 nucleo urbano possuia
0S requisitos necessarios para pér em funcionamenioocesso produtivo e constituia o
principal mercado final.

As limitagOes impostas pelos transpaitBsultavam bastante o intercambio mercantil.

O precario sistema viario terrestre existente irggr a comercializacdo de mercadorias a

1207 AIDAN, Noemia. Op. cit. p. 27.
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uma zona delimitada nas proximidades da urbe. Bierse a necessidade de desafogar a
producdo de acucar para o porto do Recife, e aa sadontrada estava nas ferrovias;
orientou-se o tracado das linhas de modo a atravessprincipais extensdes de plantio de
cana. Mesmo existindo algumas estradas com queligatisfatoria para a época, iniciadas
durante a administracdo de Francisco do Rego Baoramrrego de mercadorias sobre o
lombo de muar, carro de boi e canoa revelava umaena dindmica exigida na conducao de
carga.

Diante dessa eminente precisdo, em 1853 era oegnem Londres a “Recife and
Sao Francisco Railway Company”, uma via férrea duieialmente ligaria a capital
pernambucana a povoacdo de Agua Preta. Tratou-semdeconcessdo de noventa anos
outorgada aos engenheiros e irmaos Edward de Merrdiyed de Mornay. A empresa teve
sua pedra fundamental lancada em 7 de setembr85denh ilha do Nogueira, no entanto, a
sua abertura ao trafego publico somente aconteteteeereiro de 1858* Dessa forma,
estabeleceu-se em Pernambuco a segunda ferroviaegitorio brasileiro. Essa foi
implantada com um delineamento voltado para atemal@scoamento da colheita de parte da
Zona canavieira.

Nem mesmo se valendo das muitas usinas existenw@s grande concentragcao
populacional no Recife, a provincia ndo consegtgtivar um mercado capaz de sustentar
por si mesmo a industrializacéo. A evidente faltalshamismo se devia ao fato de que apenas
uma pequena parcela da populacdo detinha podentuea a esse niv&l

Nesse direcionamento, realizou-se alguns investimsena tentativa de criar, no
mercado local, produtos e préstimos de reconhecadia e necessidade. Sendo assim,
organizou-se a primeira fundicdo do Brasil em 18P Recife, essa visava prestar servico
principalmente aos equipamentos mecanicos dos kagemo entanto, ndo teve grande
duracdo. Outra firma do mesmo ramo foi implantada 841, todavia, devido a
complexidade da maquinaria do acgucar, ela passee @&specializar nos trabalhos de
reparacad?®

Os antigos engenhos que haviam tido uma evolucéto teata, foram envolvidos por
varias inovacoes de aperfeicoamento técnico-agrizske viram cercados pelo implemento de
alteragbes nos processos industriais e no setdradsporte. Outro fator preocupante foi
estabelecido pela concorréncia agricola internazordente do interesse dos grandes

12LpINTO, Estevéo. Op. cit. p. 59-60.
1227 AIDAN, Noemia. Op. cit. p. 29.
123 SINGER, Paul. Op. cit. p. 289.
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plantadores pelo algoddo, o qual se inseriu no adercinternacional, promovendo
competicdo com a economia agucareira, por cerfogmer

Recife se firmava como o segundo porto algodoerBmsil, apenas ndo conseguindo
suplantar o Maranhdo, que ostentava o primeirarlnggroducéo dessa lavoura. Dois fatores
contribuiram em momentos diferentes, promovendaosar¢do e a sustentacdo do produto
brasileiro, inicialmente, a Guerra de Independéuca Estados Unidos (1776-1783) e, em
seguida Guerra de Secessé&o (1860-1864), no meds1§“Esperava-se que, ao término dos
conflitos, houvesse uma drastica retracdo das &qims brasileiras, uma vez que 0s norte-
americanos obteriam maior produtividade e, com, issshores precos. Entretanto, o algodao
nacional, mesmo reduzindo a demanda, se manterergado europeu por conta do aumento

de consumo promovido pelo avanco do processo dstinalizacéo.

TABELA 3: EXPORTACAO DE ALGODAO DE PERNAMBUCO (18001866)

ANO QUANTIDADE EM ARROBAS
1800/10 (média anual) 216.573
1811/20 (média anual) 230.425
1821/30 (média anual) 190.786
1841/50 (média anual) 162.728
1851/55 (meédia anual) 146.503

1858 83.457

1859 130.765

1860 79.586

1861 116.718

1862 256.619

1863 396.936

1864 623.117

1865 1.057.452

1866 1.096.462

Fonte: SINGER Paul, Desenvolvimento Econdmico di®ém Urbana, p. 284.

Perante as transformacdes politicas, econdmicasi&ssintroduzidas no século XIX,
procuraram-se melhorias na agroindustria do ac@cdre elas, a introducdo de uma nova
variedade de cana, a caiana, trazida da Guian@dsanAo perceber que, com o passar do
tempo, ela ndo mantinha a mesma producdo, a praviieto a demonstrar interesse na
pesquisa de outras espécies. Na intencédo de axidiaputa na Europa, devido a presenca do

acucar das Antilhas e do produzido de beterrabseobores-de-engenho se sentiram na

124 SINGER, Paul. Op. cit. p. 291.
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obrigacdo de ampliar a lavoura canavieira, inda#@uysa diversificagdo da cana-de-agucar

subsidios para se manter naquele importante carepmmiil?®

TABELA 4: EXPORTACAO DE ACUCAR DE PERNAMBUCO (18361870)

ANOS QUANTIDADE MEDIA ANUAL (toneladas)
1836/40 27.844
1841/45 31.926
1846/50 47.932
1851/55 56.981
1856/60 48.523
1861/65 46.741
1866/70 63.229

Fonte: EISENBERG, Peter. Modernizacdo Sem Mudapcéd?2.

Numa atmosfera de forte competicdo, empreenderamuses esfor¢os no intuito de
aumentar a produtividade do agucar, buscou-se itlibgis engenhos movidos a tracao
animal e a agua pelos movimentados a vapor. Mesfaeogndo mais vantagens, tal
iniciativa esbarrava em dificuldades de efetivagiayido aos empecilhos para se conseguir
capital e crédito, além do obstaculo de aceitag@o pioprietarios. Em decorréncia dessa
postura, somente em 1819 foi estabelecido em Péuwm primeiro engenho a vapor; em
1854 havia apenas cinco desse tipo, 101 a agué detftacdo animal, e em 1857 aumentou

para 18 o nimero de engenhos a vafor.

TABELA 5: MOVIMENTO ANUAL DO PORTO DO RECIFE

ANO N° DE EMBARCACOES
1825 1.000
1868 1.789

Fonte: LUBAMBO, Cétia W. Bairro do Recife: entrearpo santo e o marco zero, p. 33.

De forma mais abrangente, tanto o setor de ex@mtaguanto o de importacdo
tinham no embarcadouro sua principal concentrag@monstrando a dependéncia do porto
ao mercado internacional, uma vez que o transpdfteamarino era 0 que alimentava a
importante provincia do norte brasileiro, quer cpradutos vindos da Europa para serem
distribuidos no mercado citadino e regional, quaapescoar a producédo local, basicamente
agricola, tendo na cana-de-agUcar sua principaé fgeradora de divisas, além do algodéao,

que representava outro importante negocio.

125 ANDRADE, Manuel Correia de. Op. cit. p. 80.
1261dem. p.81
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Nessa oportunidade, o bairro maritimanteve quase inalterado o seu aspecto, com
inUmeros edificios com mais de trés andares, masrotu-se um crescimento gradativo de
edificacdes de um pavimento, decorrente das nawvasporacdes de terras. Essas recentes
porcdes foram ocupadas, principalmente, por arnsadérestocagem de mercadorias para o
porto, fato que revelava a tendéncia do novo paefihltura das construcoes.

Apo6s o segundo quartel do século XIX, os espagbanizados eram os do Recife,
Santo Antbnio, Sdo José e alguns setores da Boa. Messes centros, iniciavam-se
caminhos, linear e escassamente ocupados, para disiantes. De S&o Jose, partia a estrada
de ferro do Recife a Sao Francisco e um caminha pfygados. Da Boa Vista, seguia um
caminho pela Madalena e Torre, até a estrada dengaxe outro que passava pela Capunga,
Casa Forte, Monteiro, Apipucos e pelo engenho Draigios, ainda havendo a estrada do
norte, que seguia em direcao a Olinda.

A continua desocupacdo do campo, com a instalagdendenhos centrais e, mais
tarde, das usinas, a diversificacdo e a expans@&@csaleomia urbana e o controle sanitario da
cidade através de campanhas de vacinacdo, um madado com a agua de beber, a
utilizacdo de cemitério fora da igreja, a cautelam@ limpeza urbana, a destinacéo do lixo e a
modernizacdo do sistema de esgoto levaram a p@outacifense a crescer numericamente.

Os numeros referentes a evolucdo demograficaamvalgumas contradi¢des, devido
a precariedade das analises da época. Assim, @snagdoes ndo devem ser consideradas

totalmente exatas, pois censos regulares sé fargistrados a partir de 18%%.

TABELA 6: ESTIMATIVA DE POPULACAO DO RECIFE (1B) - 1872)

ANO POPULACAO DO RECIFE TAXA DE CRESCIMENTO %
1810 26.000

1822 34.000 2,3

1842 60.000 2,9

1850 70.000 1,6

1872 100.000 1,7

Fonte: ZANCHETI, Silvio Mendes. O Estado e a CidddeRrecife, p.136.

Em 1857, o Recife permanecia com as ruas esteeitasgulares que, algumas vezes,
tornavam o transito dificil, ndo pela quantidadetrd@seuntes, mas por suas dimensdes e
organizacdo. A localidade maritima, sendo o foce atavidades mercantis, abrigava varios

segmentos importantes, como: parte das chancethrsasdnsules, a caixa filial do Banco do

127 SINGER, Paul. Op. cit. p. 301.
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Brasil, a Associacdo Comercial Agricola, a AssdaGomercial Beneficente e escritorios de
varias companhias de seguf®.

O Arco da Conceicéo era a entrada ocidental daleidaa rua da Cruz a sua principal
artéria. No largo do Corpo Santo, que servia d€gm@o comércio, estava a matriz da
freguesia. A rua do Apolo concentrava grande nurderarmazéns e nela se encontrava um
teatro do mesmo nome. Ao todo, a localidade abai@avruas, treze becos e 1.220 edificios,
de um pavimento a quatro andales.

Mesmo assim, essa area continuava sendo o focatidatades mercantes, as quais
ocupavam o horario das 9h as 16h; comumente eaokin enorme balburdia nas ruas,
devido ao continuo movimento das atribuicdes doéroim de grosso, tanto nacional quanto
estrangeiro bastante desenvolvido.

Santo Antdnio constituia o setor mercantil dedicaaovarejo, também abrigava
espaco residencial e possuia mais de 50% das kgadp considerado area nobre para o
comércio de luxo e especializado. Além de compartarmaior nimero de moradores da
cidade, tinha uma renda familiar média mais eleviadg@, era o principal centro de consumo,
com efeito, vindo a ser 0 nucleo administrativgpdavincia.

Estava ligado a Sé&o Frei Pedro Gongalves por doageq a do Recife, que se
encontrava em estado de deterioracdo, tendo nodesi®@ o Arco de Santo Antbnio e a
provisoria, por onde passavam os canos da Compédohigeberibe. A llha de Antdnio Vaz
concentrava belos prédios publicos, como o Pald@iGoverno, um dos melhores do pais, o
Teatro Santa Isabel, primor de arte e beleza, quensontrava comparac¢do na Europa e a
Casa de Detencao, recebedora de elogios, por sew,asrdem e regularidade. Suas ruas em
geral eram mais largas, mais bem delineadas e limmgias, sendo a rua Nova a principal e
mais movimentada. Possufa 1.771 casas, 33 rua®v@8sas, 7 becos e 7 largds.

Em Séo Joseé, destacavam-se as edificacbes de wimepto, a“Nova Mauricia”
proporcionou esse tipo de crescimento basicamesite gpmplemento dos vazios urbanos
entre S&o José e Santo Antbnio. As novas conssulgstinavam-se, de modo geral, a grupos
sociais de renda mais baixa, ou entdo a locacaofideas do setor de menor producéo
mercantil e pequeno comércio. Também, nas porcaegimais, existiam varias habitacdes de

taipa e palha, ocupadas por camadas mais pobngspdéacao livre. O bairro ainda contava

128 F|GUEIREDO, Ant6nio Pedro de. O Recife em 1857.90UTO MAIOR, Mério; SILVA, Leonardo Dantas
(orgs.).O Recife: quatro séculos de sua paisagRecife: Massangana, 1992, p. 173.

129 1dem. p. 175.

130|dem. p. 180-181.
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com a imponente Fortaleza das Cinco Pontas e odelata Publico, este um prédio
construido dentro dos melhores preceitos de higiene

O bairro da Boa Vistaresceu em todas as direces, seguindo as rotdasapelas
novas estradas que ligavam a capital aos arredooggava com 1.830 prédios, 44 ruas, 19
travessas, 3 largos e 3 becos, possuia oito igrtajaticas e, na rua da Aurora, a igreja dos
ingleses®* Havia alguns edificios publicos: o cemitério, igw® padrdo europeu em
organizacao, regularidade, limpeza, tamanho e &elezinasio Provincial, um colégio do
governo, ainda em construcdo, sendo preparadooddas melhores moldes da Europa; o
Hospital Pedro I, em estado de conclusdo das ploradospital Militar, o Hospital da
Caridade e o hospital dos Lazaros. Essas postarmasrtravam o interesse empreendido em
favor da saude citadina.

Das 17h as 23h, a ponte entre Santo Antdnio entinemte tornava-se um espaco
social no qual parte da sociedade recifense realizeus passeios. A rua do Aterro,
(Imperatriz), era calgcada e tida como uma das wasfas; era regular e bela, tendo no seu
final a igreja matriz. Outra rua de destaque efsumra que, além de seu encanto natural,
proporcionava bela vista para o cais. Nela estawmdicdo de Starr, uma das primeiras em
todo o Império, ocupando um espacoso edificio.

Inicialmente, a expansao fisica da cidade foi atiodada pela localizagdo do porto.
As bases para a propagacdo urbana sobre a llhatdaié Vaz e para a conquista da Boa
Vista, foi a construcdo de uma ponte que ligavanhsulda ao continente, dessa forma,

pY

atendendo a primeira necessidade do transeuntegvessia entre esses espacos a “pé
enxuto”

Um obstaculo que restringia os deslocamentos entsede e as cercanias, era a
inexisténcia de um meio de conducdo compativel @ancaréncias do momento. Tal
dificuldade ndo permitia que locais distantes daleul central fossem urbanizados com
facilidade, devido aos custos de tempo e dinheisagarretava o acesso.

Também deve ser ressaltado, ao lado da influémsaids terrestres, o papel exercido
pelo Capibaribe, a sua utilizacdo foi peca impadetam processo inicial de assentamento
habitacional e ocupacédo dos arredores, por seitongm principio como Unico meio
eficiente e capaz de servir como suporte para dug@o suburbana.

A partir da segunda metade do século XIX, inicieussn aumento no processo de

expansao fisica em direcdo aos emergentes sublghimsomavam rumo pela estrada nova da

131 FIGUEIREDO, Antonio Pedro de. Op. cit. p. 188.
132 CAVALCANTI, Vanildo Bezerra. Op. cit. p. 293.
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Boa Vista, seguindo pelo Manguinho, findando em pfipos. Tal propagacéo contou
inicialmente com o aproveitamento da hidrovia est@@ormente, com as estradas abertas na
gestdo Vauthier.

Esse direcionamento se dava em parte pelo favoeatinda existéncia de espacos
disponiveis e, em alguns casos, por esses seregfidgos por aterros. Eram ocupados
segundo grandes lotes, destinados a chacaras aeasenhoriais, nas areas mais nobres.
De forma pontual e dispersa, existiam diversastoages muito simples, semelhantes as
encontradas nos limites de Sao Joseé, habitadasgradores de sitios dedicados a culturas de
subsisténcia, ou entdo destinadas ao abrigo davescr

Certamente, o desenvolvimento populacional e easbdoiRecife relacionava-se com
0 avanco na quantidade de prédios e a expansaogdeina. Entre 1828 e 1844, as
edificacdes cresceram a taxas anuais da ordem daol&mo, enquanto que o numero de
habitantes, entre 1828 e 1842 cresceu 2,9% ab*awerificou-se, entdo, que ndo houve um
acompanhamento, de forma equilibrada, entre assiuesgoes, seguramente devido a pouca
oferta do solo e as dificuldades na area da cag@iraivil na época, incidindo os custos para
a realizacao das obras.

Essa difusdo, de inicio, assumia a forma de untionesto lento e expandido, com
vazios entre as ocupacdes, depois se aglutinastzarfdo a malha urbana e preenchendo os
espacos existentes entre as vias de transporteo@sso de loteamento da terra ganhou certo
impulso devido ao grande adensamento populacioaal areas centrais da sede e aos

melhoramentos nas vias de acesso em direcéo adgm@s, se bem que de forma moderada.

133 ZANCHET], Silvio Mendes. Op. cit. p. 146.
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CAPITULO 2 -A MAXAMBOMBA NO RECIFE

2.1 — Implantacéo e contratos

O Recife, vencendo o primeiro decénio da seguretade do século XIX, viveu uma
importante etapa nas comunicacdes, por ser ateadidauas necessidades de travessias a “pé
enxuto” do bairro maritimo a Santo Antbnio e deate continente, devido as pontes
existentes. Ainda a dinamica implementada por cdotdom desempenho econdmico e da
ativa desenvoltura social fazia com que se desgjaswelhores condi¢cdes na rotina de
locomogé&o das pessoas, uma vez que estar livrbalses para cruzar os rios nas areas da
urbe nao era suficiente.

Reconhecia-se que existia a precisao de se toradidas no intuito de se alcancar
maiores beneficios nesse mister. Entretanto, chegaelatos de alguns viajantes que
aportaram em Sao Frei Pedro Gongalves no inicisédalo, demonstrando certo desdém,
com relacdo as formas de deslocamento no perimi@it@ade e arredores: através de canoas,
a cavalo, pelo braco escravo e a pé. Isso podabservado nas anotacdes de Maria Graham,
guando expbs que o Recife era cheio de rios e ya&stinarios, s6 acessivel por estradas e
aterros:>* Também havia uma pratica bastante inconvenierde &ansporte de brancos nas
costas de negros, que ocorria em algumas ocasidese embarcar ou desembarcar em

determinados lugares alagadicos, situacdo comumegi®s centrais e cercanias.

No Dia-de-Sant’Ana, 29 de julho, dois rapazes isge e eu fomos, por
convites, a casa de uma das principais personageasPernambuco,

funcionario publico e plantador, possuindo trés emigos em partes diversas
dessa regido. Pelas dez horas da manha embarcanmoa canoa e, a vara € a
remo, atravessamos a baia, perto de um lado dadeidBm nossa chegada a
margem oposta a maré vazava e havia lama. Em tr@onele medo pelas
nossas roupas de seda, dois de nés montamos nupadosiros e este, com
alguma dificuldade, nos depds, a salvo, na terreuéan Mas o terceiro, 0 mais

gordo, por alguns minutos vacilou se o regresstaga nao seria a melhor

134 GRAHAM, Maria. Op. cit. p.145.
135 |1dem. p. 153.
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solucdo. Finalmente tomou coragem e foi, semelhanée, conduzido com
felicidade através da zona perigo$a.

Os recifenses, nessa época, ainda permaneciamdese de insatisfatérios meios de
conducédo entre a sede da provincia e as freguieséade portas. Mesmo com a utilizacao de
rios e canais e de algumas estradas, era perdeptieeessidade de progresso nesse aspecto.

A urbe possuia uma populacdo com aproximadamen@®@Hhabitantes e revelava
caréncias quanto a qualidade dos servicos publiendp no transporte uma de suas maiores
necessidades. Tal circunstancia atuava como unaaldsta expansdo direcionada para o
campo e constituia-se num agravo a determinada deanda sociedade que tomava
conhecimento de como funcionava a conducéo de geisss em algumas cidades européias.
Assim sendo, solicitava-se a implementacdo de aganesse sentido, que ainda tinha na
hidrovia o seu principal meio de locomogéo.

Nesse mister, as canoas se sobressaiam, eram geepues, 0s transportes
concorrentes ficavam a desejar. Essas embarcag@egavam com certa facilidade por quase
todas as partes e conduziam desde mercadorias@apekssa dependéncia confirmava-se em
observacéo realizada, tendo em vista a disposigadeddicacdo de casas e a existéncia de
varios pontos de embarque e desembarque as madgeZapibaribe, decorrente dessa
ligacdo. A importancia da atividade também podraeeelada noutro aspecto, em que pese a
um bom condutor canoeiro custar elevado preco moade escravo.

Com a existéncia das pontes, outros meios de warspbtiveram a oportunidade de
prosperar e puderam transitar com maior facilidegta o incbmodo dos rios, pois diante do
entrave da passagem fluvial era comum recuar auregca balsa. Vivia-se um tempo em que
os cavalos para os homens e os palanquins paraulieeres demonstravam destaque
constituindo bom gosto e prestigio social.

Diante da necessidade de atingir maidistincias, que se verificavam naturalmente
entre a capital da provincia e as localidadesiortaras, recorria-se ao cavalo para a conducgéo
de pessoas, pois esse era 0 Unico que reunia eelbandicdes, dentre outras razdes pela sua
robustez e agilidade para percorrer grandes p@x@s menor espaco de tempo. Os demais
se limitavam a pequenos trajetos dentro da urbesyproximidades.

Na administragdo de Vauthier a frente da R. OfdPam abertas importantes estradas

interligando as areas centrais da cidade rumotadaon, dessa forma, possibilitando um maior

13 KOSTER, Henry. Op. cit. p. 47.
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aproveitamento da via terrestre. Em 1839, o inglésmas Sayle estabeleceu no Recife o
primeiro sistema de conducéo coletiva, a diligénmiais conhecida como 6nibus, puxada por
cavalos e tendo as vezes dois andares e capagideaid0 pessods’ Partia diariamente de
Santo Antbnio, indo até Apipucos, no percurso preskervico as povoacdes de Manguinho,
Casa Forte e Monteiro. Eram cobrados trés tipdarifas: a avulsa, 1$000; a mensal, 24$000;
e a trimestral, 60$000, para qualquer distanci&rajeto. Aos domingos, apresentava viagem
extra, partindo as 6h da manha e retornando aa nbite.

Esse empreendimento depois passou a pertencerraoricano Claudio Dubeux, e,
em 1855 o servico foi estendido a Olinda, com asuvas partindo as 7h da manha e 4h da
tarde e voltando as 8h e 30min da manha e 5h en3fmiardeé>® As comunicacdes por terra
nao conseguiram suplantar a aquatica, todas coawistsendo que os trajetos das aguas
levavam bastante vantagem e conquistaram a prefar@os citadinos. Mesmo os carros de
quatro rodas apresentando certos requintes, cotyertace vidragca, uma para se proteger da
chuva e outra contra a poeira, e 0s carros de @l@mpregados em varias atividades como
casamentos, batizados festas e enterros, nao fufigcientes para superar as canoas.

Com o aumento do transito dos transportes tereesias areas da cidade, surgiram
algumas necessidades, entre elas a de disciplhaspacos publicos, especificamente das
ruas, para tanto, foram tomadas certas posturaipais a fim de atender esse mister.

Artigo 153 — Nenhum cocheiro sera admitido ao gowede carros, seges,
omnibus ou outro qualquer vehiculo de conduccadipaitou particular sem
estar matriculado na reparticdo de policia.

Artigo 155 — Os cocheiros trardo os animais derdeocidade a trote curto;
fora della poderéao trazel-os a galope ou carreirdio lhes sendo permitido
abandonar o carro em caso algum.

Artigo 158 — Os omnibus ou outros quaesquer vebscale conducgcdo nao
poderdo admitir maior nimero de passageiros do ageelle que for lotado
pela policia, para o que terdo escripto em caraetemaiores e em lugar visivel

0 niimero de sua lotacdd’

13" MELLO, José Antonio Gonsalves dingleses em Pernambudecife: | AH G P, 1972, p. 47.

138 SETTE, Mério. Op. cit. p. 90.

139 SETTE, Mério. Transportes do Recife. Revista Arquivgsano I, n° 2. Recife: 1942, p. 132. (P M R -
Diretoria de Estatistica, Propaganda e Turismo)
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Quanto ao ramo da conducéo de carga, a atividadexercida quase especificamente
em lombo e cabeca de escravo, n0S pequenos pexcarpor canoas, carrogas, muar, carros
de boi, nos trajetos mais longos. Nas areas centfai cidade, para a locomocédo de
mercadorias de médio volume, prevaleciam os carosx@dependentes. De forma geral, o
modo de carregar variava de acordo com a utili@aaleiabilidade do acesso e a exigéncia de
maior capacidade de seguranca, peso e quantidadeldades sempre presentes.

Em 1878, a partir da necessidade de demanda eizagao do setor de carga, foi
estabelecida no Recife a Empresa Locomotora, ggsa deu ponto inicial proximo ao Forte
das Cinco Pontas, fazendo o percurso entre estgp@to. Possuia suas carrogcas abertas
puxadas por burros em nimero de quatro a seigrafegavam sobre trilhos de ferro presos a
pranchas de madeira. Esse modelo requeria corstansnutencdes, proporcionando
problemas nas ruas, continuas escavacfes e, posemie, reclamacdes dos citadinos
reivindicando melhores cuidados e maior rapidezreparos.

A companhia ndo conseguiu se manter no ramo pdprtempo e percebeu-se envolta
em grande acumulo de débitos, apesar das tentatwastencdo de proporcionar bom
desempenho. Todavia, os resultados satisfatorm®cd@reram. O crescente endividamento e
os indesejaveis fracassos obtidos concorreram gaeafinalmente em 1881 a firma de
transportes de cargas deflagrasse a sua liquiddtao.

Sucedendo os meios de conducdo de passageirosaggds operantes até meados da
década de 1860 nas areas mais povoadas, estabste@dravés de uma ferrovia, a “solucao”
para a capital pernambucana ocupar a carénciaotgasnecacoes terrestres, podendo, assim,
acelerar seu desenvolvimento urbano motivando iagalo nos arrabaldes mais solicitados.

Passou a circular no Recife um transporte acessivelerno, rapido e seguro, tratava-
se de um modelo de composicao constituido de umzepe locomotiva a vapor e trés vagdes
de passageiros, a maxambomba. O nome € uma “celarug expressao inglesa ‘machine
pump’, isto &, ‘machinebomba’, uma vez que a tradude ‘pump’ é bomba**

A introducéo do trem urbano na provincia pernamibadai determinada pelo aspecto
demografico apresentado, pela projecdo de um pateade investimento bastante viavel em
funcdo da significante demanda mercantilista, dggorca iniciante do ramo fabril e de um
ativo movimento portuério na localidatfé. A ferrovia fixou-se dessa forma devido as

condi¢des favoraveis a realizacdo de um empreenttinte consideravel monta financeira.

1“0 SETTE, Mério. Op. cit. p. 133.

1“1BRAGA, Napoledo BarrosoCartas RecifenseRecife: Fundacdo de Cultura da Cidade doifRel985,
p. 37.

42| UBAMBO, Cétia W. Op. cit. p. 51.
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Além desses razdes, parcela da populacédo recifeosiava-se capaz de arcar com 0s custos
do beneficio proposto pela companhia ferroviaria.

Em primeira instancia, o trenzinho a vapor ligaveapital ao povoado de Apipucos,
poiS O Seu percurso era 0 mais habitado, postezitenpassou a prestar servicos a Dois
Irmaos, Casa Amarela e Varzea. Coube a uma firgilasa o encargo pela exploracéo da via-
férrea nessas zonas, mantendo-se em atividadepmmtimadamente cinqiienta anos, enfim,
instalou-se a primeira ferrovia urbana em soloitsias.**?

O seu emprego concedeu uma alternativa com supqtialidade aos servicos
vigentes, apresentando conforto e precos de passageriores aos praticados pelos demais
moldes de transporte. Era uma opg¢ao que visavabstitsir os meios explorados nessas
localidades, dessa forma, criando inclusive nowstbs e encurtando distancias.

A vinda da estrada de ferro para Pernambuco, aiadagime imperial, proporcionou
a aplicacdo de um projeto de modernizacdo, inandgoraima nova fase na destacada
provincia do Norte. O Recife precisava de um meidrdnsporte de pessoas que reafirmasse
sua posicdo de centro social e econdmico da regi@@, vez que possuia um espaco de
movimentada convivéncia sociocultural, uma refeégéno Império, pois estava bem postado
com a existéncia do suntuoso Teatro Santa Isabailed1 850.

Certamente, a instalagdo da maxambomba contempldandlias ilustres da cidade,
uma vez que estas ndo se sentiam a vontade, emsadiveituacOes, entre elas: os
deslocamentos para o veraneio no campo, as fedigi®sas e principalmente quando iam a
casa de espetaculos localizada no Campo das Rrinaees lugar onde se congracava parte da
elite local. O novo sistema de conduc¢éo de passagmporcionava maior comodidade, tanto
no percurso de ida quanto no de volta, aos queirggath aquele teatro para assistir as
apresentacoes, especialmente em dias chuvosos.

O progresso nos transportes veio atender aocadseuma cidade que necessitava
melhorar a condicdo e a agilidade de deslocamenite a sede e os arredores com superior
qualidade e custo individual mais acessivel. Eiif@alitem mostrava o quanto era seletivo o
acesso aos arrabaldes, uma vez que o valor dangiatyavés de carruagem era bem oneroso
para as camadas mais simples dos habitantes.

Tanto as diligéncias quanto as embarcacdes, agastiise como um obstaculo nos
meios de locomocgdo, 0s quais se apresentavam teaspmecarios, cobravam tarifas

consideradas elevadas e também ndo acompanhavamoode desenvolvimento de uma

143 BENEVOLO, Ademarlntroducao a Histéria Ferroviaria do BrasiRecife: Folha da Manh&, 1953, p. 216.
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urbe bastante movimentada, que se ocupava em gparte de exportar seus produtos
agricolas, movimentar o comércio interno e distrilmoercadorias importada a nivel local e
regional. Além desse beneficio representar modegéa e progresso, também atendia a uma
ja existente tendéncia de expansao urbana.

Nessa época o Brasil estava vivenciando a progagdp capital internacional,
desenvolvido quase hegemonicamente pela Inglatéetantora de tecnologia de ponta no
que se refere ao ramo ferroviatfs. Nesse direcionamento, um grupo de britanicos se
dispuseram a realizar tal investimento na promassapital pernambucana, juntamente com
alguns sécios da regido, porque acreditavam nossocgo empreendimento. “Os ingleses
investiram no exterior nesse periodo como nuncasaat segundo alguns, como nunca
depois™**®

Enfim, o trem urbano veio melhorar a circulacdo pmra, ligando o Recife as
vizinhangcas de emergente povoamento. O trajetali@®@mpela maxambomba, inicialmente
ocupando as areas localizadas a margem esquedapimaribe, teve acrescido rapidamente
o numero de edificacbes. Um fator de incentivodailesocupacdo de terras destinadas a
agricultura canavieira, com 0 seu posterior lotednjeessa segunda etapa, mais caracterizada
apos a implantacdo do transporte sobre trilhos, ppssuia horarios regulares, conforto,
rapidez e precos das passagens inferiores aosgul@si pelas condugbes que ja prestavam
servico a esses lugarks.

O estabelecimento de uma via férrea ligando o Rexipovoacdo de Apipucos teve
como base a Lei Provincial n® 518, de 21 de junbol861. A partir dessa norma, foi
consentida aos citadinos Claudio Dubeux e Manuearddte de Macedo autorizacdo para
instalarem uma estrada de ferro explorando o defgréercurso. No entanto, tal permissao néao
teve continuidade por estes. A proposicao apen@saveer concretizada dois anos depois,
qguando a administracao provincial outorgou idérgicaéncia a empreendedores estrangeiros
gue se fizeram representar por trés sécios losaigiais deram prosseguimento ao projeto de
montagem da malha ferroviaria urbana destinadeaasporte de passageiro.

A escolha do trajetoontou com a colaboracdo de observacdes anterioresdelas
fornecida pelo engenheiro inglés D. W. Bawman, garantiu ser viavel a construcdo de uma

ferrovia ligando o Recife a Caxanga, utilizandstagla no percurso até Apipucds.

1“4 MELO, Josemir Camilo deModernizagdo e Mudancas: O Trem Inglés noswa@mis do Nordeste.
Doutorado. Histéria, UFPE. Recife, 2000, p. 22.

145 HOBSBAWNM, Eric J.A Era do Capital Sdo Paulo: Paz e Terra, 1996, p. 299.

146 ZAIDAN, Noemia. Op. cit. p. 50.

" FREYRE, Gilbertolngleses no BrasilRio de Janeiro: Topbooks, 2000, p. 71.
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Apés a entrega formal do teor da solicitacdo petwdratantes e esse ter atendido aos
parametros designados pela administracdo puble®, @ parecer considerando o alvitre
favoravel, s6 revelado apos criteriosa avaliac&ppade do governo. Assim sendo, a referida
proposta pode entédo ser deferida em 14 de setaivli863.

O registro do termo de contrato veio a ser celebnaol Palacio do Governo de
Pernambuco em 30 de dezembro de 1863, onde estiyeesentes o presidente da provincia
Dr. Joédo Silveira de Souza, o secretario do goveraacisco de Paula Sales, os requerentes
locais José Bernardo Galvao Alcoforado, AntoniozLdios Santos e o Bar&o do Livramento
e, como testemunhas, Manoel de Miranda Castro ia®Riibsé Fernandes de Figueirétfo.

Formou-se a Brazilian Street Railway Company Léahjtuma firma inglesa com sede
em Londres, composta de diretores ingleses e dirasil Na direcdo, os trés principais cargos
eram ocupados pelos estrangeiros William Martin€amuel Johan Wilde e Henry Heymen
o presidente. Os participantes pernambucanos for&ardo do Livramento, José Bernardo
Galvao Alcoforado e Anténio Luiz dos Santd$0utras funcdes a nivel administrativo foram
ocupadas totalmente por integrantes britanicogpodias da seguinte forma: gerente e
engenheiro chefe no Brasil William Rawllinson; sitidores Stevens, Wilkinson e Harries;
auditor P. Heurtleey e secretario Herbert Heat.

Para compor a sua estrutura, a companhia contavagearticipacdo dos agentes que
representavam em Liverpool através de J. Bromlgigore e Cia; no Rio de Janeiro com
John Moore e Cia, e em Pernambuco com Johnstoe; Pafia, além da participacdo do
Imperial Bank Limited na Inglaterra e do EnglismBa&f Rio de Janeiro, no Brasil.

Contando com o tino empreendedor dos precursoreRaalucdo Industrial,
acreditava-se que a obra chegaria a sua conclpsdjporcionando crédito e perspectivas
favoraveis tanto a administracdo quanto a populagéo precisava desse melhoramento e
confiava no mesmo. Tratava-se de aguardar algumpaerarrefecer a ansia, pois dessa vez
entendiam como sendo certa a implementagédo davieudana, um sistema de conducéo de
massa a altura da importancia do Recife.

A concessao para lograr éxito pelos contratantégsvebgrande aporte de capital
estrangeiro, principalmente devido ao valor momneté§ue expressava vultosa soma de
investimento para o periodo. O referido acordo inbat varios artigos e clausulas, como
exigia a formalidade. Para tanto, foram tomado®rdins procedimentos, a comecar pelo

trajeto o qual deveria percorrer o trem urbano.

148 Contratos. Pasta B18/1a, p. 1. Fundo de ObralicBéibMs. APEJE.
149 Primeira reuni&o geral da diretoria. Londres, 18%@rie Estradas de Ferro, vol. 13, p. 83. MEXP
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Logo que fosse concluida qualquer das sec¢Bea, disgonibilizada ao trafego e aos
servigos a que se destinava, percebendo a empnest® das passagens conforme acordo
prescrito, ficando, porém, entendido que o privdégp se iniciaria a partir do dia em que
estivesse terminado o ultimo lanco e o transiterédo por ela. A situacdo concorreu para que
a inauguracdo acontecesse parcialmente até a @mvoaccaldeireiro, devido a atrasos no
fornecimento de materiais necessarios para a cAwlaa obra, provocando retardo na
entrega do trecho de forma plena.

“A experiéncia final deu-se a 1° de janeiro de 18BStavam assentados os trilhos
viam-se em ensaios as maquinas e os vagoes. (oamion nesse dia da rua Formosa, rente a
da Aurora, e atingiu o caldeireiro em 30 minutom Bxito completo! Nenhum acident&®.

No dia 5 do referido més, assim divulgava a impeasravés do Jornal Diario de

Pernambuco:

Empreza dos trilhos urbanos do Recife a Apipucos.

Os emprezarios dos trilhos urbanos do Recife a #gqap, ndo tendo
podido por motivos insuperaveis concluir a via éaraté o ultimo

ponto, e desejando quanto delles depender satisfazecessidade que
reclama o servico dos ditos trilhos na intervencde innumeras

pessoas que instam por dito servico, tem resolvidoneca-lo

provisoriamente até a estacdo do Caldereiro, nad¢éado dia 5 do

corrente, a partir da rua da Aurora.

N&o sendo possivel pela consideravel demora queehoa remessa
dos ultimos trilhos e outros objectos pbér em andameduas

locomotivas o servico por agora sera feito por us@nente, que
conduzira dous carros, partindo as horas e dos lagandicados na
tabella que vai annexa.

Os bilhetes sdo vendidos pelos precos estabeleamoscontrato

(duzentos reis por mil bragas) em quanto contirmiaervi¢co provisorio

nao havera segunda classe, nem carro de carga.

Os pontos de parada serao:

Rua da solidade; depois da curva do Manguinho; emté da estrada

dos Aflictos; entre as casas dos Srs. Drs. AugukoOliveira e

10 SETTE, Mério. Op cit. p. 107.
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Gusmaéo; em frente a casa do Sr. Luiz Gomes Fefrenmtiada do Sitio
da Jaqueira; na sahida de Parnameirim; entrada das& Forte e no
Chacon.
Os bilhetes serdo vendidos pelos conductores daes tnes pontos de
partida.
Partida dos trens

Da rua Formosa para o Caldereiro

5 horas 30 minutos da manha.

7 horas 15 minutos da manha.

8 horas 45 minutos da manha.

3 horas 30 minutos da tarde.

5 horas 00 da tarde.

6 horas 30 minutos da tarde.

Do Caldereiro para a rua Formosa
6 horas 30 minutos da manha.
8 horas 00 da manha.
9 horas 30 minutos da manha.
4 horas 15 minutos da tarde.
5 horas 45 minutos da tarde.
7 horas 30 minutos da tard®

Como a ponte ferroviaria que ligaria Santo AntémiBoa Vista ndo estava concluida,
0 ponto inicial funcionou provisoriamente na ruarfosa, ao lado da igreja dos ingleses.
Dessa parada partiam interinamente as pequenasdtigas movidas a vapor, constituindo
definitivamente um marco no contexto historico ttaasportes no Brasil.

Na inauguracéo, fizeram-se presentes as mais ddat@utoridades da provincia,
coube todo o aparato dos grandes feitos, inclulmaltda de musica e fogos de artificio,
atraindo muitas pessoas as ruas. Tal melhoramesjpedou atencdo nunca visto antes por

conta de um beneficio publico. “As 3 horas da taptecisas, ‘a inglesa’, o condutor apita, a

151 JORNAL Diério de Pernambuco. Recife, 5 de janded 867, p. 3.
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maquina ronca e silva, as rodas se mexem, e o ¢orabanca de Rua Formosa afora, toma o
Caminho Novo e 14 se vai do Manguinho pela suadatBonte d’Uchoa ... Uma beleza®.

A companhia, no momento da entrega parcial dodgoafta via-férrea contou com
apenas uma locomotiva, sendo trés o numero descaassageiros rebocados, todos de
primeira classe, devido ao atraso na entrega. Roaéno final do ano, ja eram cinco
locomotivas e dezessete carros, sendo esses os fdadh@is contidos no primeiro relatorio
anual referente & operacéo plena da ferrbVitsso gerou motivo bastante para surgirem as
reclamacdes iniciais quanto a ndo haver lugarisatie para atender a quantidade de usuarios
desejosos de participar das viagens nos trenzirk®snaquinas ndo possuiam cobertura,
ficando o maquinista e o foguista expostos ao sotleuva.

O trecho da estrada do ramal inaugural foi dividpeviamente em trés seccoes,
sendo contadas inicialmente de Santo Antonio, cgmarida formalmente reconhecida no
Largo do Capim, atravessando o rio Capibaribe motepou passadi¢co, seguindo a Rua
Formosa (Av. Conde da Boa Vista), rumando peladai&speranca a sair no Manguinho; a
segunda, em continuacdo a esse ponto, alcancamde &dJchoa até as proximidades de
Santana; e a terceira, prosseguindo destas amtdrem Apipucos. O valor das passagens

ficou acordado da seguinte forma, no termo de atmtr

Artigo 6° O preco de uma passagem nunca excededuzientos réis ($200)
por mil bracas, as quais para esse fim serdo medida devidamente
assignadas, e qualquer excesso da mil bracas, assmo qualquer distancia
que lhe seja inferior. Fica expressamente estipulgde a empresa podera
modificar esse preco, estabelecer classes e fgastea para a conduccéao por

mezes, a que se chama assignatura, se assim cosyassageiros:

Além dessa area de ocupacao inicial, também eatdisposi¢cdo da concessionaria, se
assim achasse conveniente, estabelecer ramificaé&o povoacdo de Caxanga, nas estradas
compreendidas dentro do espaco incorporado no tetengrivilégio permitido. Ficava
vedado, durante o tempo da concessdo (duracaontke amos), a qualquer companhia ou
particular introduzir trilhos de ferro ou de madegjue conduzissem para qualquer dos pontos
percorridos pela via e no perimetro compreendideenCapibaribe e um limite na distancia

152 SETTE, Mério. Op. cit. p. 108.
133 primeiro Relatério da geréncia. Recife, 1870.&Estradas de Ferro, v. 13, p. 88. Ms. APEJE.
134 Contratos. Pasta B18/1a. Artigo 6°. p. 3. Fuel®bras Publicas. Ms. APEJE.
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de uma milha paralela a margem esquerda do ricaviadficou entendido que o artigo 10° de
acordo com a Lei Provincial n® 518, de 21 de jutdd 861, ndo impedia a implementacédo de
via férrea para direcbes diversas, desde que iigasge os trilhos da empresa detentora da
concessad:®

As bases monetarias do empreendimento somente fdramgadas, apds serem
trazidos da Europa, o projeto e o orcamento poengenheiro que executaria a obra. Entre
0s encaminhamentos exercidos, comunicou-se quapatthia seria formada com um capital
de 300:000$000 (trezentos contos de réis), em adee$0$000 (cinqgienta mil réis),
realizaveis em prestacfes, sendo 25% (logo quevessé formada a empresa)
disponibilizadas a qualquer pessoa que desejasédasb Para tanto, deveriam procurar 0s
corretores devidamente credenciatf8<Considerou-se, porém, que esse capital poderia ser
elevado a 400:000$000 se no futuro, pretendesse ffaalongamento ou ramal.

A Brazilian Street Railway Company assinou algumsiti@tos com o0 governo
provincial, dos quais destacaram-se trés: o pronegferente ao trecho inicial, compreendido
entre Recife e Apipucos, o qual foi celebrado end@@dezembro de 1863, tendo as obras que
serem iniciadas obedecendo a um limite de onzegnag®artir da assinatura do termo, ainda
constando uma clausula para, em caso de ndo cuemardo prazo sem gue houvesse uma
justificativa aceitavel, ser paga multa de doistasule réis, cuja fianca seria depositada como

garantia™’

Dentre os acertos entre as partes havia a disgpEngapostos, provinciais ou

municipais, que nao estivessem estabelecidos otogsem especiais e 0 auxilio e a protecao
que dependessem do governo. Na forma das leis #p @aadministragdo da provincia

prestaria colaboracdo necesséaria para que obtivessedes dos direitos sobre carros,
locomotivas, trilhos e objetos empregados excluserse na construcdo da via férrea e em
seu servico. Porém essa linha somente veio a segunada em 5 de janeiro de 1867 e de
forma incompleta, tendo sido esse trecho totalmeatecluido e entregue a operacao
comercial em 1 de outubro do mesmo ano. Depoisp®ulois importantes aditamentos para

novos ramais foram firmados, além de trés outrasomexpressivas extensoes.

Tem hoje lugar a abertura official da estrada derdede Apipucos, as 10

horas da manha. A essa hora partira um trem espeeigstacdo do largo do

15 Contratos. Pasta B18/1a. Artigo 10°. p. 5. Furel®bras Publicas. Ms. APEJE.
1% Contratos. Série Estradas de Ferro, vol. 13gArP, p. 3.
157 Contratos. Pasta B18/1a. Artigo 8°. p. 4. Furel®Uras Publicas. Ms. APEJE.
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Capim, para conduzir as pessoas convidadas pelacttiia da mesma
estrada, para essa fest¥

Acreditando na politica do bem servir e de conquistaior nUmero de usuarios ao
sistema, a empresa, aproveitando da boa relagcdtidamaiom a provincia e das normas
estabelecidas no contrato primitivo, requereu dopgamento da estacdo da rua do Sol até a
rua do Imperador, para tanto, apresentou um prajeto tal finalidade, em 8 de julho de
1871.

A solicitacdo foi aceita sem maiores complicacoavas de ato da presidéncia,
apenas sendo colocados alguns adendos ao pedigslogqudds um nao permitia que no
respectivo trajeto a velocidade excedesse os 6,ktarho também ndo autorizava qualquer
construcao para utilizacdo como ponto de passageaderminal da Ponte Sete de Setembro,
somente possibilitando um sistema de mudanca deafia locomotivas, caso houvesse
interesse dos contratanfes.

Antes, porém, desde o més de junho de 1871, o dowtda Caxanga ja era atendido
pela maxambomba que alcancava a localidade de &g@an(Dois Irmaos), de onde
prosseguia pela estrada conhecida como Volta dod®yatual rua Manoel de Medeiros),
atravessando o rio Camaragibe e chegando atéxmptades da ponte sobre o Capibaribe.

Em funcdo do sucesso evidenciado nos Uultimos oredat apresentados e das
perspectivas de se lograr maior éxito no empreesmtiona companhia mostrou interesse em
ampliar a malha ferroviaria, para tanto, ap6s estuemitiu, em 6 de junho de 1870, planta da
proposta, visando a estender a via férrea de Apgpuc Caxangd, para apreciacdo da
presidéncia provincial que, mesmo colocando pequahiaracdes, ndo se opos a realizacéo
da obra, aprovando a solicitacdo em 14 de julht8d@**°

No decorrer dos acertos administrativos, surgiu questionamento quanto a
legalidade da obra: uma contestacédo do Bardo dal&te, detentor da concesséo da Estrada
de Ferro Recife Limoeiro, conquista decorrente eanP 856, de 5 de junho de 1868, com o
contrato primitivo efetuado em 16 de julho de 187®\p6s a indagacdo, em 11 de agosto de
1870, o gerente da Empresa de Trilhos UrbanosesifdRexplicou ao engenheiro chefe da

R. O. P., que o ramal projetado ndo atravessavegyagta alguma, o espaco da Estrada do

138 jornal Diario de Pernambuco. Recife, 1 de outdera867, p. 3.

%9 Requerimento da Braziliam Street Railway Camp Recife, 8 de julho de 1871. Série EstradaEetim,
vol. 13, p.146. Ms. APEJE.

180 RAWLLINSON, William. Gerente da ferrovia. Relatdrila Brazilian Street Railway Company. Recife,e6 d
junho de 1870. Série Estradas de Ferro, vol.13, ps. APEJE.

181 PINTO, Estevdo. Op. cit. p.78 e 86
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Contestador, além de a permissao da BraziliantJa&vay Company ser anterior. Também
nao via problema algum, uma vez que néo era fatmlas trens que servissem aquele trajeto
embarcar nem desembarcar passageiro ou carg&cho tlestinado & nova linfA.

Finalmente, em 24 de junho de 1871; o engenheswalficomunicou o inicio do
transito entre Apipucos e Caxanga. Na oportunidesstesu comentarios de agradecimentos,
tanto pela presenca de muitas pessoas no ato dguimagéo, como por conta de todo o
servico ter sido realizado sem nenhum acid&tite.

O ramal dos Aflitos, que mais tarde ficou conheadmo “linha do Arraial”, efetuou
0 seu termo de intencdo em 24 de abril de 187Xes@ptiou o projeto relativo ao tracado do
percurso em 8 de julho do mesmo ano, este vinéo apsovado no dia 28 do referido més; a
partir dessa decisédo, os trabalhos ocorreram deafbastante rapida, demonstrando haver um
bom entendimento entre a Companhia Ferroviaria administracdo da provincia. A
concretizacao da obra veio a ser realizada cercét@aeneses depois, com os testes de via no
inicio de dezembro. Em 21 do mesmo més, atravésodéa presidéncia, era autorizada para
24 de dezembro de 1871 a abertura do trafego dac@ude todo o percurso da estrada de
ferro®*

O ano de 1871 foi bastante proficuo em termos ndestimentos por parte da
concessionaria, especialmente no que tange aossieacréscimo dos trechos explorados
pela ferrovia. Tal postura demonstrou uma consudtranargem de credibilidade dos
empreendedores na captacdo de usuarios capazestilidaremm 0s seus servicos.
Consequentemente, realizaram o assentamento @s g@iidmetros de via-férrea num curto
periodo de doze meses, observando-se as dificddidépoca: inicialmente, a totalidade do
material ferroviario era importada e ndo se enawatn na provincia profissionais
qualificados para atuarem em areas especificas.

Ja a ramificacdo da Varzea, conhecida como Esthae de Caxanga teve seu
remate concretizado em 28 de dezembro de 1882al @0 diferentemente dos demais,
veio a obedecer as vérias condi¢des solicitadasipgbetoria provincial. No entanto, para se
chegar a esse ponto, o governo pernambucano ses@mba artigo 9° da Lei n°® 1597, de

julho de 1821, resolvendo, de comum acordo comrengge da Empresa de Trilhos Urbanos

182 ficio. Recife, 11 de agosto de 1870. Série Easate Ferro, vol.13, p.78. Ms. APEJE.

183 Relatério do engenheiro fiscal. Recife, 26 de funle 1871. Série Estradas de Ferro, vol. 13, p. V&5
APEJE.

184 Ato presidencial. Recife, 21 de dezembro de 188tie Estradas de Ferro, vol.17, p. 116. Ms. APE
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do Recife, que fossem inovados os respectivos atosir mediante a inclusdo de algumas
clausulas consideradas indissociaveis ao bom desgropla ferrovia:®®

A extensdo se daria a partir da localidade codaecomo Entroncamento e, dessa
forma, aproveitaria a via ja existente até a estagaial, portanto, devendo terminar todos os
trabalhos necessarios a abertura do trdfego nodeede trés anos, a contar da data do
contrato. Caso ndo cumprisse 0 cronograma de atieg] perderia, por cada semestre que
excedesse, um ano de prorrogacao do privilégiep satircunstancias de forca maior.

Quanto a chamada linha principal, esta passarg aeu terminal no engenho Dois
Irmédos, sendo a estrada deste ponto até o Cagedigka ao transito publico sem énus para o
governo, incluindo a ponte de ferro sobre o rio @agibe. Todavia, a companhia néo
suspenderia a prestacao do servico ferroviario @sog¢ enquanto ndo estivessem concluidas
as obras na estrada da Varzea, também nédo podendsesado o valor da tarifa para
passageiros e carga, quer na linha em voga, quasvwmlanco. Como condi¢cao de garantia, a
empresa prestaria uma fianca de dez contos de(18i900$000), visando a um bom
desempenho na execucéo da ponte do Lasserre,rpae geande importancia, e das demais
operacdes de que tratavam o acdffo.

Mesmo a provincia acreditando no sucesso da afboebeneficio a ser proporcionado,
ndo se esquivou de procurar realizar um negoécio démsulas que previam a aplicacdo de
puni¢cdes, inclusive a rescisdo da permissao, cagueelse culpa por parte do contratante;
para tanto, manteria fiscalizacdo e receberia gga@stde contas do andamento dos trabalhos
através da R. O. P.

Assim, percebia-se ndo s6 a natureza das exigénoas também o aspecto de
beneficios creditados a Estrada de Ferro no qug tarcompensacéao, pois ficou combinado
que os privilégios estabelecidos no contrato amteseériam mantidos, como ainda caberia a
Assembléia Legislativa Provincial outorgar mais deps de concessédo solicitada pelo seu
gerente. Acertou-se que outras especificacbes gueentivessem contempladas no novo
acordo, seriam regidas pelos primitivos e por digj@@s regulamentares.

Contudo, nao faltaram protestos a inclusédo demsaly fator ausente nos casos da
linha de Apipucos e do Arraial. Em 16 de junho 883] o engenheiro fiscal Paulo d’Oliveira
encaminhou parecer ao primeiro vice-presidente eiqcia Antdnio Epaminondas de
Barros Amorim, a respeito de um oficio expedidoZ8rde maio do mesmo ano, oriundo da

Companhia de Bondes de Burro, discordando do dsetaimento da extensdo da Varzea, e

1% Termo de Aditamento. Recife, 28 de dezembro &2 18érie Estradas de Ferro, vol.17, p. 128. MEAP
1% 1dem. p. 129.
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divergindo da autorizacao da Lei n° 1726 do coeranb. Dessa forma, questionava o parecer
da Assembléia Legislativ&’

Em contrapartida, a administracdo provincial argotou que o tracado da estrada de
Caxanga passando por Capunga e Estrada Nova até®ado da Varzea nao permitia que a
Trens Urbanos do Recife embarcasse ou desembapzsssageiros na zona ja explorada pela
Ferro-Carril e, consequentemente, ndo violava eratinde 12 de fevereiro de 1875. Assim
sendo, ndo considerava procedente a peticdo daalempresd®®

Vencida essa etapa, em 10 de junho de 1886, sungaudiscordancia, desta vez, com
outra empresa ferroviaria, a Recife Limoeiro, cateavés de seu representante, questionou a
legalidade do ramal da Véarzea. Novamente, a fizmgdio ndo considerou procedente a
peticdo, alegando que nédo se tratava de um novivatmnmas, sim, da consolidacdo do
primeiro, realizado com a Brazilian Street Railwayavés do qual esta dava garantia de
preservacdo da exploracdo de uma milha nas proxdtegido rio Capibaribe, na chamada
zona proibidd®®

A liberacdo do trafego da recente linha ocorreulede julho de 1885, servindo ao
publico de forma parcial, pois o transito ficoutriés a Caxanga. A partir desse momento, o
percurso dos trens da linha principal ficou limdaaté o Engenho dois Irmaos, conforme

acordo preestabelecido.

Estrada de Ferro do Caxanga

Desde o0 1° do corrente esta aberto o trafego, amamal desta estrada, o
qual comprehende trez secgdes, a primeira Zumiseganda Ipotinga e a
terceira Caxanga.

A linha corta o arrabalde denominado Capunga, eaa#ssando O rio
Capibaribe por uma ponte ultimamente construidgpado chamado Lacerre,
passa no arrabalde Torre ganhando d’ahi a estraglal até o dltimo daquelles
arrabaldes.

A ponte é simples, elegante e bem construida, @adon dos lados passagem

para pesoas a pé e vehiculos de qualquer natureza.

167 Oficio da Companhia Ferro Carril de Pernambuazife, 16 de junho de 1883. Série Estradas eeof
vol. 27, p. 146. Ms. APEJE.

188 |bidem. p. 146.

189 Oficio da Estrada de Ferro Recife Limoeiro. iRed0 de junho de 1886. Série Estradas deoFeot. 27,
p. 360. Ms. APEJE.
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Este melhoramento publico € devido a clausula daraoto da empreza com o
governo que também desprendeu ndo pequena soma.
A linha principal que até entdo contava quatro $&s;ficou reduzida a trez

sendo agora a ultima Dous Irm&d$°

A abertura do transito pelo novo trajeto passarela gapunga e o evidente éxito
trouxeram determinados problemas; inicialmenteraestacdo da Ferro-Carril, reclamando o
direito de uso exclusivo da referida area, e, rdih, os pedidos de intensificacdo de
policiamento no lugar conhecido como curva da Toardm de evitar possiveis acidentes
envolvendo usuarios que insistiam em descer e sldsrtrens em movimento na citada
localidade’"*

Finalmente, em 21 de outubro de 1886, apds préavwspecdo conferida pelos
funcionéarios da Brazilian Street Railway Compaiyréalizada uma viagem experimental na
ramificagdo da Varzea, onde se utilizou uma locoraotlas mais potentes e pesadas
rebocando trés carros de passageiros. Dentro dégricndades técnicas, efetuou-se o teste
de via, sem gque houvesse nenhum entrave ao deseonggrerado. Esteve presente nesse dia
o engenheiro fiscal Paulo José de Oliveira, o dealseu aval de forma positiva, e, assim, 0
trafego pode ser aberto plenamente ao publico emde2dutubro de 1886, dessa maneira,

sacramentando a inauguracdo de mais um trechwiteioo' 2

Via-ferrea de Caxanga
Serd hoje entregue ao trafego o ramal desta vieeterque vai daquele
arrabalde a Varzea, sendo o horério dos trens radalpela nova tabella, que

encontrardo os leitores inserida em outra sec¢éd.

Ferrovia de Caxanga

O fato deu motivo para muita gente ver aquele aatdé.

Num trem particular e expresso, que partio da e€stago caes Vinte e Dois de
Novembro, as 3 %2 horas da tarde, foram algumaslisndiversos officiaes

do cruzador Almirante Barroso, entre elles S. Arincipe D. Augusto e

170 Jornal do Recife. Recife, 3 de julho de 1885, p.1.

"1 Relatério anual da Brazilian Street Railw@pmpany. Recife, 16 de janeiro de 1886. SérieaHat de
Ferro, vol. 27, p. 309. Ms. APEJE.

172 Relatério do engenheiro fiscal. Fiscalizacdo dazfian Street Railway Company. Recife, 22 de ogule
1886. Série Estradas de Ferro, vol.27, p. 393 AREJE.

173 Jornal do Recife. Recife, 24 de outubro de 1888, p
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outras pessoas, todas convidadas pelo Sr. Birdgrgerda companhia, e os
constructores do ramal, os Srs. Crotherhood & Swengjue tomaram a
iniciativa de festejar modestamente a mencionadagaracao.

Ao chegar a Varzea, muita gente reunida, e forartados foguetes e
bombas.”

Em novembro de 1888, verificou-se uma peticdo datatia do Derby-Club ao
gerente da Empresa de Trilhos Urbanos do Recifeserge a um prolongamento até aquele
local, para ser utilizado nos dias de eventos. Rata, obedeceria a um tragado ja existente,
devendo comegar no entroncamento da rua das Grieufendando em frente ao portdo do
Prado, correspondendo a aproximadamente 300 metros.

A direcdo do clube fazia uma ressalva quanto a gragdo para as pessoas que
viessem do interior para o evento: que estas reselreum bilhete extra e ndo pagassem pelo
prolongamentd’® A partir do pedido efetuado e da aceitacéo e oséol da via, observou-se
a importancia de uma pratica esportiva bastantendifia na provincia, entre as pessoas de
uma parcela privilegiada da sociedade.

Dessa forma, a maxambomba findou o periodo impeoial o término dessa pequena
extensao, proporcionando uma diminuta fonte deadacdo a mais, o que evidenciava que 0
seu assentamento se deu mais por pompa da elertista do que pela possibilidade de
retorno financeiro. A execucdo do mencionado wajebde ser confirmada através do
relatorio, em 9 de fevereiro de 1889, expedido mgeente da ferrovia, tratando da sua
manutencgdo, no qual se referia ao langco compreemitte os “Quatro Cantos” na Capunga
e o portdo do Novo Prado denominado “Derby-Clubh @60 metros’®

Com essa realizacdo, encerrou-se a fase de pr@umagdacBrazilian Street Railway
Company Limited no periodo imperial. Esses espagopados ndo mais cresceriam, pois
nao se vislumbravam outros capazes de absorveadalsunvestimentos, decorrente do tipo
de material e equipamento empregado nesse moddérdeia. Apenas seriam mantidos os
trajetos em atividade, com pequenas alteracdedaaasguns posicionamentos de estacdes,

pontos de parada e terminais, mas sem estenddha feaoviaria.

174 Jornal do Recife. Recife, 26 de outubro de 1886, p

”® Requerimento da Brazilian Street Railway ComypaRecife, 27 de novembro de 1888. Série Estrddas
Ferro, vol. 27, p. 562. Ms. APEJE.

17° Relatério Anual da Brazilian Street Railwayr@pany. Recife, 9 de fevereiro de 1889. SérieaHat de
Ferro, vol.27, p. 568. Ms. APEJE.
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2.2— Material fixo e rodante

Dentre as grandes preocupac¢fes tanto do cedenteogiem concessionaria, estava o
tracado destinado a ocupacgdo da estrada de ferrque a via permanente e as chamadas
obras d’'arte eram componentes essenciais, poigitodam a parte de assentamento dos
trilhos por onde se deslocavam as composi¢cOesianfaz elo de ligacdo entre os pontos do
sistema. Dada a sua natureza, careciam de manotemgfinua, principalmente a verificacao
do lastro, pois comumente ocorria 0 abatimentoati devido a fatores naturais envolvendo
aguas pluviais e, esporadicamente, outros acordabti® extraordinarios. Ja o segundo item,
composto de pontes, pontilhdes e bombas de aleeramecisava de menos intervencoes,
mesmo assim, foram registrados varios reparosomeaf preventiva e corretiva. Esta ultima
situacao decorria normalmente das chuvas: por lilEgees, escoavam as aguas de riachos e
peguenos canais.

Na primeira reunido geral realizada pela direcAcampanhia em 1870, estando a
Brazilian Street Railway na condicdo de operac@&mgl a presidéncia se mostrou bastante
otimista quanto ao sucesso do empreendimentop@sconta da demanda de passageiros que
circulavam com regularidade nos trens, assim teaespndo a possibilidade de continuidade
no ritmo de crescimentd! Apesar dos pareceres positivos, convivia-se commghes
adversas, pois, as vezes surgiam alguns problemagjaioria das vezes decorrentes da
superlotacdo das composi¢cdes, as quais, em desgfasinocasidoes, nao comportavam a
procura dos Usuarios.

Embora a Inglaterra fosse detentora de conhecim&uaologico superior ao de
concorrentes no ramo ferroviario, vivenciou um ab@svel periodo de adaptacdo as
condi¢des locais, tendo verificado, ap0s o estalmeénto da via férrea no Recife, a
necessidade de ajustes que perduraram por razeawed em certas circunstancias, devido
ao elevado custo e as dificuldades de reposicaocedogpamentos, tendo em vista que a
maioria vinha do exterior, sendo assim, aquelessiypeis de prorrogacdo nao eram
substituidos de imediato. Véarios casos foram meacios nos relatos emitidos tanto pelo
engenheiro-chefe da ferrovia quanto pelo engentfiscal.

Diversos fatos sucederam-se no periodo compreeraditte 1867 e 1889, desde os
considerados mais simples aos mais complexos, guge e averiguava em cada relatorio

principalmente a partir do ano de 1873, quandoazsiientos passaram a fornecer melhor

Y7 Primeira reuni&o geral dos acionistas. Londreg018érie Estradas de Ferro, vol. 13, p. 89. MEJP
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organizacdo e detalhamento, apresentando dados alaais e precisos, dessa maneira,
concedendo maior quantidade e superior qualidaslenf@macdes expostas.

Na elaboracdo dos relatorios era comum descreverdados tendo como base o
material fixo e o rodante, além dessa divisdojzatrth-se uma subdivisdo, no intuito de
oferecer maiores esclarecimentos sobre cada arteabadé¢ho, situar a atuacdo da empresa e 0s
acontecimentos mais marcantes, como a confecc&ardes de passageiros, 0s acidentes, a
participacdo da populacdo através de reivindicagésterferéncia de orgaos publicos e de
outras companhias.

No primeiro relato gerenciahouve uma preocupacdo quanto a qualidade dosstrilho
utilizados, inicialmente em toda a extenséo, paisria que 0s trens, quando transitavam
sobre esses sofriam forte abalo, todavia, issocoégprometia a seguranca, mesmo assim,
comparando-os com parte dos substituidos por outeds pesados, verificava-se que estes
altimos apresentavam um resultado superior, comcasposi¢cdes absorvendo menos
vibragbes. Sendo assim, o gerente sugeriu a penotaiado trecho e alegou que, se isso
ocorresse, se verificariam menores danos nas aitirAinda comunicou a mudanca de
todos os dormentes longitudinais por transversasjuais eram mais faceis de trabalhar e
menos dispendiosos na conservacgao.

Nessa exposicdo, ndo constava nenhuma citacdo pobtes e pontilhdes, essa
omissdo se repetiu em algumas posteriores, dantwmnue-se que elas estavam em bom
estado e ndo precisaram ser mencionadas. Sabia-sgisténcia de apenas uma grande
construcdo, a ponte de ferro que ligava Santo AmtanBoa Vista, entretanto, como a
ferrovia estava atuando plenamente e utilizava deercurso da via férrea, era evidente
haver pontilhdes e bombas de alvenaria.

Nos registros de 1873, em relacdo ao ano finda@epeu-se o aumento do trajeto
atraveés dos ramais de Apipucos a Varzea, rua da & do Imperador &flitos a Monteiro.

Nas descri¢coes, o engenheiro fiscal comecou a thgencdo em algumas conjunturas, pois
se referia aos trechos separadamente. Sobre alimegal foi incisivo nas criticas, alegando
que os trilhos se apresentavam, em varios pontestdada de rodagem, trés polegadas acima
do nivel estabelecido, assim, dificultando a pam®agelos transeuntes e carrocas, nessas
circunstancias, criando situacdes de acidentes.cisstrariava o acordo de 21 de dezembro
de 1871, a partir do qual a empresa se obrigavealizar o devido alinhamento do leito

férreo, de maneira que os carris ndo excedesseat@anespecificada. Argumentava-se que

18 primeiro Relatério da geréncia. Recife, 1870.&Estradas de Ferro. vol. 13, p. 84. Ms. APEJE.
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os trilhos foram colocados sobre uma estrada &strgue atravessava 0s mais populosos
arrabaldes da cidade, assim danificando os camialoasnprometendo a segurancga publica.
Acrescentava-se ainda, a necessidade de melhoreureas e afastar alguns muros, pois
representavam riscos aos viandanfes.

Os trabalhos continuaram e até meados da décabi/8ecom a via apresentando-se
regular, até por ser nova, 0s servicos de lastne@mnmprosseguiam, efetuando-se a troca de
trilhos, dormentes e o aperfeicoamento nas curstda estrada. Nas demais extensoes, a
conjuntura era semelhante, exceto no ramal dosoAflque se encontrava totalmente fora do
acerto do contratdesde sua inauguragdo em 1871 até 1873, foi citadm operando em
carater provisorio, demonstrava dificuldades narangnéncia dos trilhos mais leves em todo
0 seu trajeto e o nivel dos carris acima do espadib em partes da estrad.

A segunda metade dessa década foi marcada por ysto d@mabalho voltado a
melhoria da via-permanente, principalmente na gulgsgto dos trilhos de ferro pelos de aco e
dos dormentes de madeira vindos da Europa pelogosaespecialmente os de sicupira,
estes, embora de custo mais elevado, apresentaaion aarabilidade, compensando a sua
utilizacdo. Outro investimento bastante presenite foonservacédo do lastro, que, devido ao
seu uso diario, sofria abatimentos, dai ser indisipeel 0 seu realinhamento. Isso ocorria
naturalmente em toda a extensdo da estrada, s@mueeterminadas circunstancias faziam-
se necessarias intervencdes extraordinarias. Taisteximentos geralmente se davam em
decorréncia das chuvas, que provocavam o acumwguieem alguns lancos do leito, ou por
ocasiao dos transbordos dos rios e acudes. Ossdétanecem dados desses casos, inclusive
em certos momentos, devido a intensidade, chegavatarromper o trafego ferroviario.

Transbordamentos em acudes constituiam parte dbkepras, uma vez que afetavam
ocasionalmente o transito, como um ocorrido no Apis em 30 de marco de 1872. SO se
restabeleceu o transito naguela area em 1 de mhribcasido, foram destruidos cerca de 30
metros de extensdo da via fértfaOutro episédio foi verificado em 26 de julho de318
quando a ferrovia pediu a intervencdo da R. Op&ta um melhor controle da comporta no
acude do Monteiro: em dois dias de chuvas torrexy¢iauve a liberacdo de agua em excesso,

invadindo o leito da linha, quase paralisando aagé® dos trens®?

7% Relatério anual da Brazilian Street Railwapn@any. Recife, 24 de fevereiro de 1873. SérieaHas de
Ferro. vol. 13, p. 397.

180 Relatério anual da Brazilian Street Railway Compdrecife, 29 de janeiro de 1874. Série EstraddSede.
vol. 13, p. 464.

181 Oficio n° 32. Recife, 17 de abril de 1874. Sésér&das de Ferro. vol. 13, p. 331.

182 Relatério do engenheiro fiscal. Fiscalizacdo Riazilian Street Railway Company. Recife,26 deg de
1881. Série Estradas de Ferro. vol. 27, p. 47.



79

Quanto a enchentes de rios, foram registradassvaiiaacées que interferiram no
trafego. Um evento citado sucedeu em 4 de abril8%2, “o Capibaribe deu outra grande
cheia e atingiu a varzea do Bredo, cobrindo oBasilentre a ponte de ferro sobre o riacho
Camaragibe e o povoado de Caxanga.” Esperou-sbaix@ssem as aguas para se iniciar 0s
consertos, porém o restabelecimento s6 se deu aseale do referido mé&%¥ No ano
seguinte, ocorreram duas inundacdes num curto @sfgatempo, uma em margo e outra em
abril de 1873, ambas na localidade conhecida co@@o Braz no Caxanga; nos dois
acontecimentos, houve a suspensdo na operacadatiamst®™ Em anos posteriores ainda
houve elevacdo das 4guas no referido povoado,eetdetse a suspensdo do movimento de
trem.

Percebia-se que os afazeres de conservacao dodagjram uma atividade continua,
conhecida como preventiva, mas tinha que estarapadp para atuacfes excepcionais, as
intervencdes corretivas, além de novas atribuigfies surgiam por conta da depreciacédo
natural existente em alguns componentes.

Até o final da década de 1870, a via-férrea pos20ia30 km de extensdo e usava
bitola de 1,22 cm. Os trabalhos de manutencdo dapeimanente praticamente nao
apresentaram alteracéo, a ndo ser o aparecimestbdatuicdo de cruzamentos, se bem que
em pequena propor¢ao, nas demais, mantinha-sesteiis tarefa de alinhamento dos carris
com o nivel estabelecido entre esses e a estrididad# para outras viaturas e a constante
permuta de trilhos e dormenté&s.

Em principio de 1880, mencionou-se o prosseguimaatatuacdes rotineiras. Para se
ter uma nogéo do material empregado, foram usasidsn? de areia e barro, permutados 100
trilhos de ferro pelos de aco e 1.155 dormentese Esa 0 quadro que seguia a companhia
nesse mister.

Ja no ano seguinte, demonstrava-se certa tramapglicha administracdo desses
servigos, ressaltou-se a boa regularidade existemt@isive o ramal dos Aflitos, antes
bastante criticado, estava completamente retificalmda relatou-se a quase total
substituicdo dos trilhos de ferro pelos de acoinbal de Apipucos. Passados mais dois
semestres, a empresa atingiu uma meta ha muitorgde; concluiu a troca total desses em

todas as linhas, e nelas encontravam-se os lastnogletamente reparados. Para isso, foram

183 Relatério do engenheiro fiscal. Fiscalizagéo Bfazilian Street Railway Company. Recife, 4 atbeil de
1872. Série Estradas de Ferro. vol. 13, p. 331.
184 Relatério do engenheiro fiscal. Fiscalizagéo dazian Street Railway Company. Recife, 28 degmale
1873. Série Estradas de Ferro. vol. 13, p. 423.
18 Relatério concedido ao Ministério da Agricuh, Comércio e Obras Publicas. Recife, 11adeijo de
1876. Série Estradas de Ferro. vol. 17, p. 118.
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utilizados 2.600 m3 de areia e barro, visto que&paca eram os materiais que melhor se
adequavam a esse tipo de utilidade; nas demais feudstituidos 2 agulhas, 2 cruzamentos,
21 toneladas de trilhos de ferro pelos de aco &3ldiormentes importados pelos de
sicupirat®

O relatorio do engenheiro fiscal de 6 de maio dg@5l®encionou como estando em
boas condi¢cbes todo o trecho, e apresentou a norzg o ramal Varzea, com todos o0s
terrenos necessarios para a sua construcado devitladesapropriados e tendo ja assentados
6 km de estrada, com o0s respectivos bueiros denaiee concluidos. A liberacdo do
prolongamento ligando o Entroncamento a Caxangaexc@m outubro de 1885, sendo a
partir dessa data anunciado a limitacdo do ramkhda principal até o engenho Dois Irmé&os.
Assim, estava aberto mais um canteiro de obrasteala conservacdo da via-permanente e,
um ano depois, se concluiu plenamente todo o dregétancando o povoado da Varzea.

Na exposicao dos registros apresentados, demosmseava regularidade do leito
férreo, apenas se acrescentando a inclusdo darn@ecanaificagdo do Derby-Club, com 260
metros. Este prolongamento encerrou as intencdesngaiacdo da malha ferroviaria
preterida pela Braziliam Street Railway Company Remnambuco até o final da década de
1880.

Quanto as consideradas grandes obras de engenh#idadas nas ligacbes das
estradas, em principio, duas as pontes sobre ®€#pibaribe e Camaragibe, ambas de ferro.
esta Ultima foi citada como de excelente capacidadsm o6tima conservagao; quanto a
primeira, consta que, apesar de efetuadas as dawigiautencdes e ndo proporcionar riscos de
seguranca, governo e ferrovia chegaram a um acqudmto a necessidade de sua
substituicad®’

O engenheiro fiscal Paulo José de Oliveira expGseecer considerando ser aguela
estrutura uma das piores que ja vira, acreditangoetp ndo serviria por muito tempo. Outro
problema foi o de ndo ter havido o cumprimento davénio de 21 de fevereiro de 1871, o
prazo acertado de dois anos para a sua permuta@ssim, logo se estipulou outro limite

e 0 compromisso de permanentes averiguaces ®segiéra realizacdo da mudafita.

1% Relatério anual da Brazilian Street Railway Camp Recife, 8 de fevereiro de 1882. Série Estragas
Ferro. vol. 27, p. 80.

187 Relatério do engenheiro fiscal. Fiscalizagdo daziian Street Railway Company. Recife, 4 de maieo
1873. Série Estradas de Ferro. vol. 13, p. 417.

188 Relatério anual da Brazilian Street Railway CompdRecife, 29 de janeiro de 1874. Série EstradaSedro.
vol. 13, p. 460.
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Quanto aos trabalhos de menor porte, como a trecand pontilhdo no sitio da
Jaqueira, os demais, de Manguinho, Santana e Morgestavam em bom estado apds os
servicos efetuados.

Pareceres semelhantes perduraram praticamenteteltwdo o decénio de 1870; nos
altimos relatos desse periodo, verificaram-se apealyjumas mengbes quanto ao
funcionamento regular das duas pontes em operasias sofrendo os indispensaveis
consertos, porém continuava a perspectiva de swb&t da principal, considerada de ma
edificacdo. Além dessas citacbes, pouco se tratapontiihGes e bueiros. Esses
posicionamentos conduzem ao entendimento de geiee@izacbes, necessérias as ligacoes
das estradas, formavam um conjunto de qualidaddagéatia ao sistema ferroviario vigente.

Essa tendéncia ndo se confirmou na década de f8R0),logo no relatorio de 5 de
fevereiro de 1881, surgiu uma posicdo da Camaraidifah pedindo a interdicdo da obra
d’'arte sobre o Capibaribe, pois a considerava dimaatencdo quanto a seguranca. No
entanto, o engenheiro fiscal, mesmo pressionan@mmpresa de Trilhos Urbanos, ndo a
convenceu de imediato, tendo ela discordado deitsgifio feita, insistindo na continuacéo do
transito e como motivo para o seu posicionamemegoa que, durante a novena do Poco da
Panela, passavam comboios de 10 e 11 carros Iptaslds que se percebesse
comprometimento na resisténcia da referida esatftifNo ano seguinte, por ocasido da
comemoracdo do mesmo evento religioso, surgiu opéticdo de paralisacdo, sendo
novamente vetada.

Em 1884 averiguava-se a permanéncia da antigaragastligando Santo Antonio a
Boa Vista, no entanto, foi ratificada uma postueacdnstante vigilancia e manutencdo na
mesma. Quanto a estabelecida sobre o Camaragiberawla tivesse sofrido com as varias
enchentes, continuava em boas condicbes de copderveonjuntamente com as demais
obras de menor porte.

Finalmente, o engenheiro fiscal enviou comunicaol@m@esidente da provincia José
Manoel de Freitas, no qual constava que o gerententpresa de Trilhos Urbanos do Recife,
de comum acordo, resolvera suspender o transifmasieageiros na ponte da maxambomba,
permitindo apenas o transito de servico. Enquaetdypasse a situacao, ficaria circulando
um trem do Cais 22 de Novembro até a rua dd*8@l.partir da ocorréncia, foram colocadas

pranchas de madeira e lampides na referida passag@mde proporcionar maior seguranca

189 Relatério anual da Brazilian Street Railway ComypdRecife, 5 de fevereiro de 1881.Série EstraddSete.
vol. 27, p. 19.

19 Relatério do engenheiro fiscal. Fiscalizacdo daziien Street Railway Company. Recife, 17 de judio
1884. Série Estradas de Ferro. vol. 27, p. 190.
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aos transeuntes, e transferiu-se provisoriamenento de partida para a rua Formosa, ao
lado da Igreja dos Ingleses.

Em agosto de 1884, através da R. O. P., novamemtggamentou que a decretacao da
proibicdo ocorrera pela inseguranca que inspirat@n®ém por conta de um choque que
sofrera a mesma, no entanto, ndo se davam detihesontecimento. O gerente acrescentou
qgue, em consulta ao escritério da Companhia em resndbteve concordancia quanto a
substituicdo da construcao ferroviaria sobre o laphe, obedecendo as mesmas medidas,
acrescidas de 1,52 m na largura, oferecendo aidicesisténcia em relacéo a anterior.

Estando a nova planta devidamente aprovada, sadidg estrada de ferro assegurou
que a fabricagdo se realizaria na Inglaterra coawigdio de conclusdo para marco do ano
seguinte e seria remetida ao Brasil através deorawapor, no més de abril. Quanto ao
passeio solicitado pelo governo, surgiram duas egcficaria a manutencdo do mesmo sob
responsabilidade da provincia ou esta pagaria uraatiqa de 15 contos de réis, repassando
essa responsabilidade para a ferrovia. Apés anadisapropostas, foi aceita a segunda
condicéo.

Concluiu-se nesse mesmo ano, um episédio que swurgia desde o inicio da
década de 1870, ap6s muitos questionamentos, tereséacordos, culminando com a
interdicdo total do transito em maio de 1885; fimahite, concedeu-se o prazo da abertura do
trafego da nova ponte para 28 do més seguintea d@sea, encerrou-se mais uma etapa nas
atividades da Brazilian Street Railway Compatfy.

Nesse periodo, consolidou-se outra grande obra tpamapor o rio Capibaribe, foi
instalada na localidade conhecida como Porto dedres, no povoado da Torre, uma ponte
pertencente ao novo ramal, que se iniciava no Bcérento e findava na Varzea. A sua
realizacdo se deu mediante aprovacao do contrasiitodo em 8 de outubro de 1883 e com
posterior aceitacao da planta em 9 de abril de.18&tia construcdo seria executada na Gra-
Bretanha, tendo esse empreendimento, desde o ,infciotado com a parceria da
administracdo local, pois incluia espac¢o destirmgassagem de pedestres e veiculos; nessa
conjuntura, Pernambuco investiu R$ 51:716.912, sersdlabelecido o prazo de entrega da

mesma ao publico para marco do mesmo'&ho.

191 Relatério do engenheiro fiscal. Fiscalizagdo daziian Street Railway Company. Recife, 8 de agatto
1884. Série Estradas de Ferro. vol. 27, p. 200.

192 Relatério do engenheiro fiscal. Fiscalizacdo dazitian Street Railway Company. Recife, 27 de judio
1885. Série Estradas de Ferro. vol. 27, p. 253.

193 Relatério anual da Brazilian Street Railway Camp Recife, 6 de fevereiro de 1885. Série Estradas
Ferro. vol. 27, p. 233.
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Os relatérios que prosseguiram até o final da désadincumbiram de ratificar as
boas condi¢bes das duas principais pontes: a damimmba, ligando Santo Antbnio a Boa
Vista, e a localizada na Capunga, ambas passabde @ rio Capibaribe. A partir de outubro
de 1885, era posto em operacdo o ramal até a Caxdessa forma, desativou-se a ponte do
rio Camaragibe para o trafego ferroviario, enquantamal passava a tutela da provincia.

Houve apenas um registro quanto a reparo na estruélatado sobre a ponte do
Lasserre ap0s a sua inauguracao, nada relativo est&do ou seguranca, mas uma reposicao,
devido a realizacdo de um furto: haviam sido legadims varfes de ferro da grade divisoria,
sendo recolocados outros quase de imediato. Qaastantigos e novos pontilhdes e bueiros,
eram sempre mencionados como n&o inspirando maiteesdes®

Nas obras fixas estavam incluidas as estacdes egieesentavam 0s pontos para
onde convergiam 0s passageiros para embarque ralohasgie nas composicoes da estrada de
ferro e também serviam de amparo contra sol e chasausuarios. Além dessas prestacoes,
as estacOes vendiam os bilhetes para as viagemmoagriavam como limite para se
determinar as medi¢cdes em distancias acordadasgouerno e companhia ferroviaria, a fim
de se estabelecer os valores a serem fixadosrifas.ta

Inicialmente composta de 14 estacdes, a linhaipahfindou a década de 1880 com o
total de 20. O ramal Apipucos a Caxanga em priagpssuia 3, tendo sido desativadas 2 em
meados desse decénio, ao ser completada a prieta@ga do prolongamento da Varzea. Este
passou a operar com 7 paragens e, com 5 permanéezino dos Aflitos.

Os registros tratavam de assuntos diversos solsas egsaragens, inicialmente
demonstrando as condi¢cdes de algumas e a lenta@iogoe outras eram erguidas. Como
aspecto positivo dos primeiros anos, destacouesmeusao do prédio da Caxanga, este tido
como sendo bem edificado e de excelente qualidamlentanto, os demais ndo obedeciam
aos mesmos padrdes. Outra observacdo diz respaitpaacos em alvenaria, havendo em
1873 apenas trés de pedra e cal: Recife, Casa €dd@deireiro. JA no ramal para Casa
Amarela, a situagéo estava pior, todos ainda astg@oa construir.

Os referidos recintos possuiam varias dificuldagesdysive na questdo de seguranca
estrutural, como consequéncia de um desses prahl@oareu um desabamento de paredes
no principal, situado na rua do Sol, que ocasioaauorte de um funcionarid> Mesmo
sendo efetuados certos reparos, permanecia a ipdsd@ na higiene, se bem que havia

194 Relatério anual da Brazilian Street Railway CompaRecife, 21 de setembro de 1886. Série Estradas d
Ferro. vol. 27, p. 378.

19 Relatério do engenheiro fiscal. Fiscalizacdo dazlian Street Railway Company. Recife, 22 de atbeil
1873. Série Estradas de Ferro. vol. 13, p. 430.
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alguns em bom estado de preservacdo, como Catdeifgipucos e Caxanga, este ultimo
sendo espacoso; no entanto, outros, a exemplo dla Réole, nem haviam sido iniciados.
Passados trés anos, o trajeto dos Aflitos contensan nenhuma edificacdo; quanto a essa
situacdo, a direcdo alegava a diminuta renda daa,limal cobrindo os gastos com a
conservacad?®

Do total das 23 estacdes e abrigos existentesm®saimais, apenas 10 eram de pedra
e cal, além de a maioria ndo ser de boa qualidsidda havia a questdo do asseio, muitas
dessas apresentavam sujeira e mau cheiro, issmptar de alguns amparos serem abertos e,
durante a noite, servirem de guarida a mendigoad&s, 0s quais normalmente deixavam
lixo e até dejetos.

Em 1875 a empresa deu énfase ao numero de corestrigd suas respectivas
situacdes, iniciando pelos pontos sem abrigo. Naaliprincipal constavam o Cais 22 de
Novembro, a Rua Conde da Boa Vista, a Porta d’AgeaEngenho Dois Irm&os; o trajeto
também apresentava alguns amparos de madeira, €aminho Novo, Torre, Ponte
d’'Uchoa, Jaqueira, Parnamirim e Pedra Mole. Jamalraos Aflitos possuia todas as paradas
de madeira: Entrada dos Aflitos, Igreja dos Afljtbamarineira, Mangabeira e Casa Amarela.
Esse decénio findou revelando a persisténcia deswogeproblemas.

As principais paragens eram rua do Sol, Oficinaddéireiro, Apipucos e Caxanga.
Quanto aos abrigos de madeira, ndo se consegui@maalimpeza nos abertos, pois, durante
a noite, continuavam sendo invadidos por mendisaetedesocupados. Tentou-se até a
intervencéo policial, mas pouco se obt&Ve.

Quanto aos telégrafos, esses cobriam uma exteresdd #m e s6 operavam em 8
estacoes. Esse servico foi encontrado nos reg@lasprimeira vez em 5 de agosto de 1871,
no entanto, somente prestava uso a propria comgmaedsa situacado perdurou por um bom
periodo, sendo, enfim, liberado ao publico em 2federeiro de 187%%®

Em 1874 consta a realizacdo de 64 atendimentdgcipares, no entanto, ja se
apresentavam com baixa poténcia, carentes de ras|hwgcessitando ser trocados. O gestor
considerava os imas enfraquecidos para a exigéodiabalho, o que dificultava a utilizacédo

da empresa e do privado, assim sendo, solicitoueryia desses e a compra de

1% Relatério anual da Brazilian Street Railway Camp Recife, 29 de janeiro de 1874. Série Estradas
Ferro. vol. 13, p. 465.

197 Relatério anual da Brazilian Street Railway Camp Recife, 9 de janeiro de 1880. Série EstradaSedro.
vol. 17, p. 415.

198 Relatério anual da Brazilian Street Railway CompaRecife, 24 de fevereiro de 1873. Série Estratias
Ferro. vol. 13, p. 413.
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sobressalentes. No ano seguinte, foram substitlG8opostes de madeira pelos de ferro,
houve a emisséo de 40 telegramas por particulaetueido o atendimento num dos postos.

No final do decénio, a geréncia da ferrovia aprese a fiscalizacdo publica um
relatorio abrangendo as tarifas de precos e asgimsddos préstimos telegraficos, cada um
contendo até 20 palavras, incluindo endereco @atssa, destinados até a estacao final do
Caxangd; custariam $400 e por cada palavra a nesians cobrados $150. Quando o
expedidor desejasse receber resposta, pagaridapaeado estipulado um desconto de 50%
para os ordinarios. Ja as entregas se fariam whanie das 6h e 30min da manha as 10h da
noite nas paragens do Arco, Oficinas, Entroncamevitmnteiro, Apipucos e Caxang®.
Ficava a companhia encarregada de realizar a ati#idos destinatarios que residissem nas
proximidades das paradas credenciadas, isso seématlisional aos ja inseridos nos valores
do servico.

Em 1879, finalmente ocorreu a troca dos antigospaqentos de imas pelos de
agulha, o que representava uma valorosa contribuigéto para a ferrovia, a principal
beneficiada dando um salto qualitativo nas condighe seguranca, como também para a
populacéo usudria dessa prestacdo de trab&IRez-se ressalva a uma nova tabela de precos
que seria divulgada.

Foram instalados 6 equipamentos com 0 novo sisterpiciando mais qualidade nas
comunicacoes. Nesse relato, consta a emissao deéelEbtamas particulares trazendo um
rendimento de 64$750; mesmo assim, o desempenlamc¢alto ainda era considerado
insatisfatorio, havia reclamacgdes por parte dosregaulos e clientes, pois a troca do modelo
anterior nao foi suficiente, em parte, isso deeaoda falta de profissionais qualificados para
exercer a funcdo. O que se verificava era a ddexg para se formar um telegrafista e,
quando isso ocorria, muitos eram cooptados a sapjara outras empresas, inclusive
deixavam a provinci#*

Passados dois anos, foram permutados todos ogafekegpor telefones, sendo
colocado um em cada estagcdo que possuia cruzanenjoe representava uma outra
vantagem sobre o0s processos utilizados anterioenembr nao exigir trabalhadores

especializados para a operat¥o.

199 Tarifas de precos e Condigdes dos Telegramas Béniadas de Ferro. vol. 17, p. 399.

20 Relatério anual da Brazilian Street Railway Compdrecife, 9 de fevereiro de 1880.Série EstradaSedi.
vol. 17, p. 416.

201 Relatério anual da Brazilian Street Railw@pmpany. Recife, 5 de fevereiro de 1881. SérieaHas de
Ferro. vol. 27, p. 21.

292 Relatério anual da Brazilian Street Railway mpany. Recife, 12 de fevereiro de 1884. Série Hagale
Ferro. vol. 27, p. 167.
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Nesse periodo, foram empregados 100 isoladoresfipara 33 postes de ferro. Logo
nos seis primeiros meses do ano de prestacdo do s®pvico de comunicagéo, constava a
utilizacdo de 7 aparelhos e nédo foram expedidoslmentos ao publico. O segundo semestre
continuou com regularidade, sendo o uso do noversequase exclusivamente efetuado pela
empresa, essa situacao perdurou até o final dalaéeal880.

A Ultima década imperial teve inicialmente um acir@® na quantidade das paradas
melhoradas, aumentando para 13 as de pedra eocdyjdo permanecia problematica a
questado da higiene e a invasao de desocupadogealaraite, principalmente no ramal dos
Aflitos. Como destaque, ocorreu a construgcdo dacéet do Entroncamento, local onde
convergiam as linhas para Apipucos, Arraial, e ¥arAlém dessa, foram edificadas mais 5
em alvenaria, Caxanga, Dois irmdos, Zumbi, Cordeitputinga. No entanto, a Companhia
envolvida na inauguracdo do ramal Varzea estavanérando dificuldades na desapropriacéao
do sitio do “Quadro”, local onde seria construidsea terminal.

Um fato diferente sobreveio ao sistema ferrovideca geréncia informou e pediu
providéncias a seguranca publica: o roubo em dstgd@es, Caminho Novo e Jaqueira,
ambas invadidas no més de julho, uma no dia 26etra dois dias apds, da primeira os
ladrbes levaram diversos objetos pertencentes afe ata estacdo e mais 1$260 réis em
dinheiro, e da segunda, apenas um lamfft&o.

Em relacdo as estacdes, merece destaque a tedi@atbeastrucdo de uma no Porto do
Lasserre, 0 caso se deu apds a abertura ao trdéegamal da Varzea, fazendo o percurso
pela estrada do Caminho Novo. No entanto, o gedamtEmpresa de Bondes de Burro nao
aceitou de forma alguma a sua instalagdo, nem mdsmm abrigo, e exigiu 0 cumprimento
do contrato primitivo, chegando a encaminhar taliat a Corté®*

Convivendo com o clima de impasse, em 4 de maid886, o engenheiro fiscal
comunicou a proibicdo do estabelecimento da redfeslata na curva da Torre, por ndo haver
espaco suficiente as margens da via e a Camaracidainndo permitiu edificagdo fora do
alinhamentg®

Envolvidos diretamente no problema e defendendamesmos interesses, alguns
moradores da Torre e Madalena endossaram a sghigjtao entanto, os trens da Brazilian

Street Railway Company continuavam nao podendoedesg pegar passageiros, entre o

03 Relatério do engenheiro fiscal. Fiscalizacdo Biazilian Street Railway Company. Recife, 4 desagale
1886. Série Estradas de Ferro. vol. 27, p. 365.

204 Relatério do gerente da Empresa Ferro ICaei Pernambuco. Recife, 28 de marco de .1886e
Estradas de Ferro. vol. 27, p. 348.

205 Relatério do engenheiro da Camara Municipal Rlecife. Recife, 17 de junho de 1886. Série Estraéas
Ferro. vol. 27, p. 355.
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Porto do Lasserre e a Estrada Nova de Caxangastémaa de 800 metros da estagdo da
Companhia Ferro Carril, no Largo do ConselheirooJA#redo, e as duas empresas nao
chegavam a um acord® A questdo perdurou até o final do Império, senalsancar um

acerto que viesse agradar as partes envolvidas.

TABELA 7: DISTANCIA ENTRE RECIFE E AS ESTACOES DAINHA PRINCIPAL

RECIFE U KM BRACA
RUA DO SOL 700 318
RUA FORMOSA 1.000 455
OFICINAS 1.310 595
SOLEDADE 1.970 895
CAMINHO NOVO 2.435 1.102
MANGUINHO 2.840 1.291
SAO JOSE 3.440 1.564
TORRE 3.900 1.773
PONTE D’'UCHOA 4.420 2.009
JAQUEIRA 5.100 2.318
PARNAMIRIM 5.700 2.591
SANTANA 6.475 2.943
CASA FORTE 6.850 3.114
CALDEIREIRO 7.585 3.448
MONTEIRO 8.300 3.773
PORTA D’AGUA 9.050 4.114
APIPUCOS 9.680 4.400
DOIS IRMAOS 11.000 5.000
PEDRA MOLLE 11.380 5.173
CAXANGA 13.550 6.159

Fonte: Levantamento de 1873. Série Estradas de ¥eltd7, p. 225. Ms APEJE.

TABELA 8: DISTANCIA ENTRE RECIFE E AS ESTACOES DOS-LITOS

RECIFE KM BRACA
ENTRADA DOS AFLITOS 3.270 1.486
IGREJA DOS AFLITOS 3.845 1.748
TAMARINEIRA 5.020 2.282
MANGABEIRA 6.020 2.736
CASA AMARELA 6.980 3.173

Fonte: Levantamento de 1873. Série Estradas de ¥#eld7, p. 224. Ms APEJE.

As planilhas contendo as distancias entre ag@staferroviarias divulgadas pelo
engenheiro fiscal Paulo de Oliveira em 5 de maed&77, com base no levantamento de

1873, permitem um maior entendimento das dimens@esipacao de espaco abrangido pela

2% Oficio. Moradores da Torre e Madalena.Recife, duateibro de 1886. Série Estradas de Ferro. vop 383.
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maxambomba, numa época em que as dificuldadesedema materiais eram enormes, dessa
forma, retardando os trabalhos de implantacéo @cantlo certos limites na manutencdo de

um moderno sistema ferroviario de notavel complxétécnica. Outro aspecto observado

foi justamente a capacidade de enfrentar as adeeless impostas pelas caracteristicas
geograficas da cidade e arredores, e acreditaptemgial existente na préspera provincia do

Norte do Brasil, pois certamente se tratava de amsideravel investimento financeiro.

A operacionalidade da atividade ferroviaria corevigom posturas de idas e vindas,
normalmente envoltas no progresso tecnologico, parm, carecia de uma aparelhagem
capaz de atender as solicitagbes exigidas e deiatdtemano especializado, a comecar pelo
apoio técnico que se concentrava nas oficinas dgaohia, localizada na rua Formosa, a
aproximadamente seiscentos metros da rua do Jals@eealizavam as ocupacdes basicas de
manutencao e posteriormente as de fabricacao deaeaentos e vagoes.

J& no primeiro relatério anual, o gerente da fearge referiu a essas instalagées como
um local de organizada qualidade de trabalho, éstarbnvenientemente montado e
aparelhado de diversos géneros movidos a vapocidhava produzindo novas pecas, tanto
no que diz respeito as ferragens como no que seer@f marcenaria, € com as maquinas
devidamente estabelecidas e prestando bom servigog proporcionava bons resultados,
reduzia os custos dos consertos e o tempo de eéstabento dos trens em repaloEssa
postura se manteve sempre atendendo com reguladdaekigéncias da ferrovia.

Os materiais empregados nos carros fornecidosEelapa ndo possuiam resisténcia
suficiente para resistir a acado do clima pernamibuearesultavam na rapida depreciacdo das
tabuas em alguns desses, afetando até as ferraggvnidp as vibragbes sofridas pelos
equipamentos. Dessa forma, alguns vagdes comegasanfabricados nas oficinas da cidade
com madeira brasileira; estas embora de melhoidau, apresentavam custos maiores, no
entanto, os resultados proporcionados justificasamudancga’®®

Consta através de relato que, a partir de 188In@esa passou a prestar alguns
servicos a terceiros, tendo como clientes a ComaalthBeberibe e a Companhia Ferroviaria
Trilhos Urbanos de Olinda. Continuava a realizaaissatividades rotineiras no fabrico e
consertos de pecas e equipamentos importantesgeatidade, como também mantinha a

producdo de carros e carroéEsAlém dos seus servicos habituais, iniciou em 1883

297 primeiro relatério da geréncia. Recife, 1870. &Estradas de Ferro, vol. 13, p. 85. Ms. APEJE.

208 Relatério anual da Brazilian Street Railway Compdrecife, 30 de janeiro de 1875. Série EstraddSede.
vol. 17, p. 14.

M Relatério anual da Brazilian Street Railw@pmpany. Recife, 5 de fevereiro de 1881. SérimHas de
Ferro. vol. 27, p. 21.
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construcdo de dois carros especiais, cobertosp@@ios para o transporte de mobilias e
outros objetos que necessitassem de maiores cgidado

No final do decénio de 1880, permaneciam as oficibem adequadas, prestando
satisfatorios trabalhos a todos os componentegviarios, reformando e produzindo vagoes.
Quanto ao quadro de funcionarios, pouco se meneigaapeito deles nos registros, a nao ser
dos componentes da diretoria e de alguns empregadoperacdo, quando se envolviam em
problemas. A respeito do pessoal da manutencéeeqa se relatava, nem nomes, apenas
que eram considerados como de respeitada qualidetica, isto €, de boa técnica
profissional e que, na sua quase totalidade, esamiomais?*°

Dando continuidade a sua vocagao de organizacdoceanhecida competéncia,
iniciou-se nas oficinas a fabricacdo de duas \aatute segunda classe com a capacidade
duplicada de transporte de passageiros, podendportan até 56 pessoas. A sua circulacéo
na operacdo comercial foi anunciada em setembi®@@

Prosseguiu-se a realizacdo de importantes atividamemo a substituicdo de rodas,
eixos e molas de borracha pelos de aco; essaperfoamanceda empresa que implementava
nessa década maior atencdo na manutencao, efetonariids revisdes e preocupando-se em
permutar pecas essenciais aos trens. Para isstavaocom um quadro operacional de
profissionais competentes e um estabelecimentsfaatiamente equipado.

Todo esse aparato técnico produzido e dirigido péhtoricantes de equipamentos
ferroviarios, dentro de um padréo europeu, envaeemmstalacdes fisicas de reconhecida
qualidade, maquinas a vapor e aparelhos mais Smple atendiam aos mais exigentes
requisitos necessarios a uma ferrovia e um corpmidg@ formado de profissionais
qualificados, estava, em sua maior parte, espaniinte destinado, a manter todas as
locomotivas e os vagdes em totais condi¢cdes opperaist

Em 1870 a diretoria da Brazilian Street Railway @amy, em reunido referiu-se ao
material rodante, mencionou que, no inicio da a@raomercial plena, ele era composto de
5 locomotivas e 17 carros, mas, dado o crescentémeato de passageiros em 1869, logo
foram incorporados mais 1 locomotiva e 8 caffé© gerente argumentou sobre a qualidade
dos ultimos vagdes recebidos: mais bem apropriadoslima local, no entanto, mesmo

contando com esse adicional, ainda considerou @rmimsuficiente e aconselhou a obtencéo

20 Relatério anual da Brazilian Street Railw@pmpany. Recife, 16 de janeiro de 1886. SésteaHas de
Ferro. vol. 27, p. 314.

211 Relatério semestral da Brazilian Street Rail@mympany. Recife, 1 de setembro de 1888. Sériedzstrde
Ferro. vol. 27, p. 549.

212 primeira reunido geral da diretoria. Londres, 18%6rie Estradas de Ferro, vol. 13, p. 84.AREJE.
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de mais 12 a 16. Entdo entrou-se em acordo quagdgseamister, apenas a administracdo nao
absorveu a quantidade exata solicitada pelo setorges Brasil e, sem qualquer reagao
contraria dos diretores, recomendou-se a compraaie 11 viaturas reboque e 2 de tracao.
Além dessa exposicao, teve inicio, em 5 de outdbr&868, o trafego de um trem de carga,
gerando a expectativa de outra boa fonte de ficro.

No inicio da década de 1870, surgiram inquietac@egeriodo ndo parecia tdo
promissor quanto o final do anterior, uma vez queegificava um consideravel aumento de
gueixas quanto ao atendimento das composi¢cdesiaa\atrasos, quebras e falta de asseio. A
mais, constava uma reducdo na disponibilidade réos fpara a operacdo comercial, havia a
disposicéo do trafego nesse periodo 6 maquinagdfies de primeira classe, 8 de segunda e
alguns para mercadorias e bagagens.

Todo o material rodante necessitava de melhoriags mao comprometiam a
seguranca. As locomotivas deixavam a desejar, fooisionavam diariamente, quando o
previsto era o trabalho em dias alternados, demsaaf restavam apenas os horarios de
intervalo compreendidos entre 10h da manha e 1&rda para a realizacdo das manutencgodes,
o que implicava a precariedade de tais atividatfe®uanto aos carros, ndo demonstravam
satisfatoria resisténcia, existindo a precisdo @omnumero de intervengbes mecanicas,
devido as frequentes superlotagcbes; por sua vezixas eram muito fracos, expondo
diariamente 0s usuarios a riscos.

Verificou-se, no primeiro semestre de 1871, o reaebto de 17 viaturas, sendo 2 de
tracdo e 15 de reboque, e ndo onze como anunaidret@ria anteriormente. Com as recentes
aquisicdes, havia em circulagéo 8 locomotivas,&fos de primeira classe, 11 de segunda, 1
de bagagem, 14 carrocas para carga e lastro &aless para a conducao de trilhos.

Na explanacao anual de 1873, apresentou-se nogscaoo no nimero de maquinas
em trafego, sendo 2 recém-chegadas, tais aquisigpessentaram uma notavel melhora,
possibilitando a realizacdo de manutencdes com paiea. ISso, ocasionou uma menor
utilizagédo das locomotivas 1, 2 e 3, que tinhamoneoténcia, pois s6 possuiam 110 cavalos
de forca, e foram as primeiras a entrar em cir@a@ap Recife. Elevou-se o quantitativo de
carros, propiciando a mantenca da capacidade thgidrdjd constavam 44 de passageiros,
distribuidos em 31 de primeira classe e 13 de skguassim os indicativos do momento
davam indicios de relativa tranquilidade, pelo nseieonporariamente.

13 Jornal Diario de Pernambuco. Recife 1 de outulra868, p. 2.
214 Relatério anual da Brazilian Street Railway CompaRecife, 24 de fevereiro de 1873. Série Estratias
Ferro. vol. 13, p. 410.



91

Atingindo o final da década de 1870, averiguavasmntinuidade da oscilagdo na
oferta de viaturas ferroviarias, tendo sido redaziti0 na primeira categoria, permaneciam 13
para a segunda e retirou-se uma maquina de cigzufae

Apesar de garantida a quantidade, a qualidade cdmpmanhava o ritmo exigido,
porque tanto 0s carros novos quanto oS reparadeavden a desejar na conservagao e no
asseio. Todavia, as boas condicbes se faziam smstimanutencdes, pois as rodas antigas
estavam sendo substituidas por outras completam@aigcas, proporcionando maior
garantia.

Todos os trens obedeciam a critérios técnicos @sizEbdos pelo fornecedor, com a
finalidade de oferecer o maximo de conforto e sagga aos usuarios, para tanto, utilizava
padrdes diferenciados no material rodante: os wagdéepassageiro das duas classes tinham
capacidade individual para conduzir 28 pessoasidaste mediam 2,5m de largura x 5,6m de
comprimento; as locomotivas alternavam de pese difitre 15 toneladas e possuiam forca de
tracdo também variada; os vagdes de carga mediamdg largura x 2,7m de comprimento,
comportando de 2,5 a 3 t de pékb.

TABELA 9: CAPACIDADE DAS LOCOMOTIVAS COM DADOS DE876

LOCOMOTIVA POTENCIA
Ne 1 1.440 Libras
Ne 2e3 1.960 Libras
N° 4,5 6,7,e8 2.800 Libras
N° 9e 10 3.653 Libras

Fonte: Relatério do engenheiro fiscal Paulo Jos@ldeira. Série Estradas de Ferro. vol.17,
p. 118. Ms. APEJE.

As magquinas eram empregadas de acordo com as idedessdos trabalhos a serem
realizados, tanto nos servicos de manutencdo dpevimanente quanto na conducao de
passageiros, ainda observando as questfes do onamenor fluxo de usuarios a utilizarem
o transporte, para, em algumas situacdes, seleasnde superior forca de tracdo. Porém, a
utilizacdo do carvdo de pedra como combustivelistasim motivo de reclamacéo, pois as
fagulhas eventualmente atingiam os passaggifos.

A guestdo técnica era um fator importante no psmeaseracional da ferrovia, a

exemplo da velocidade imprimida pelos trens, quenfativo de incémodo e duvidas para as

215 Relatério anual da Brazilian Street Railway Camp Recife, 9 de fevereiro de 1880. Série Estragas
Ferro. vol. 17, p. 416.

216 Relatério concedido ao Ministério da Agricultu€omércio e Obras Publicas. Recife, 11 de janeirb8¥s.
Série Estradas de Ferro. vol. 17, p. 118.

217 Relatério semestral da Brazilian Street RailwaynPany. Recife, 5 de agosto de 1871. Série Estrdeas
Ferro. vol. 13, p. 160.
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autoridades publicas e parcela da populacao, tenduista que se tratava de uma mudanca
bastante consideravel no ritmo até entdo praticddwia relativa apreensao, principalmente
na reacao dos animais que costumavam transiteniemte em areas tanto da cidade quanto
das cercanias e, que a partir desse momento, ¢goampartilhar esses espacos.

No primeiro contrato realizado, essa preocupacécoftemplada através do artigo 4°,
o qual delimitava a velocidade em 8 mil bracasosiptadamente 16 km/AH® Mesmo
fazendo parte do regulamento da companhia, essgdpgsor vezes era desrespeitada; tal
averiguacao foi registrada, certa feita, atravésrdeoficio da Camara Municipal do Recife,
emitido em 17 de maio de 1881, alegando estar kdavexcesso no limite estipuladd.

Quanto as ocorréncias, coube ao engenheiro fismérecer que nas disposicdes
normativas da Trilhos Urbanos do Recife, estipuse@ue a velocidade ndo deveria exceder
0s 12 km/h entre as estacdes dentro do povoadol@ km/h no restante do trecho, de acordo
com o artigo 17° do regulamento fiscal em vif8iQuando os maquinistas infringiam essas
determinacdes, eram punidos com multas pecuniériggsspensos do servico, em caso de
reincidéncia. Na extensdo da via-férrea do LargdCdpim até a Ponte Sete de Setembro,
estabeleceu-se um acerto, impondo a velocidadesgardh.

As alternancias relativas as viaturas ferrovigp@ssistiram por um periodo, somente
vindo a sofrer mudangas consideraveis a partirndcioi de 1880. Comecgou-se a ultima
década do regime imperial, efetuando-se um trabedigoilar, pois se mantinham as 9
locomotivas e pequenas variacbes nos numeros desc@anto de passageiros quanto de
carga. Percebia-se entdo, uma tendéncia ao cregoimi@ segunda classe, que ja contavam
com 15. Isso demonstrava uma possivel comprovag@cupacdo de espaco por essa camada
de usuéarios e o reconhecimento desse potenciaépgleesa.

A geréncia da Brazilian Street Railway ratificobeneficio trazido pela chegada de
duas novas maquinas e a necessidade de mais vag®Esp com a proximidade da vinda de
6 desses produzidos na Europa. Continuavam ososepaspecificamente de pintura, e a
tentativa de melhoria na limpeza, no entanto, essauma atividade bastante dificil: havia
pouco tempo disponivel para se realizar tal sen\poo conta da quase total utilizacdo das
viaturas no trafego diario. Os carros apresentasenem boas condi¢cdes: quase todos
estavam restaurados, enquanto alguns eram termsimasgooficinas, inclusive fabricavam-se

2 fechados, destinados ao transporte de mobiiamelhantes.

18 Registro de Contratos, B18/1a, p. 1. Fundo da®Briblicas. Ms. APEJE.
19 Oficio da Camara Municipal do Recife. Recife, E7ndaio de 1881. Série Estradas de Ferro. vol..237.p
22 Disposicbes Regulamentares. Série Estradas de. Wetr 27. p. 37.
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Esse decénio constituiu uma época de muita dedicagdbusca de melhorias da
gualidade dos equipamentos. Desde 1881, havia ddmiativas, duas desmontadas em
manutencdo e duas novas a caminho, que sO chegaraagundo semestre. Novamente,
elevou-se o0 quantitativo de carros ao patamar deetlo 23 de primeira categoria, 20 de
segunda e 21 para carga, com trés fechados. Em 188&arros tiveram as rodas torneadas, 9
tiveram os eixos e rodas substituidas, 11 forartagas e 6 carros de primeira classe foram
transformados em segunda.

Os ultimos relatorios anuais do periodo imperiabuseram a existéncia de 13
maquinas, estando duas delas desativadas, 45 dmrpassageiros distribuidos em duas
categorias, a primeira classe com 21 e a segurmda2do sendo que, nesta ultima, estavam
circulando dois vagdes construidos no Recife catolwo da capacidade dos demais, eram 0s
chamados carros duplos, com excelente aceitac@ope#deito funcionamento. A divulgacéo
dos dados mostra um maior numero de viaturas psegunda categoria, uma maior atencao
dispensada a esse grupo de viajantes e a percdpg@star se iniciando uma nova fase na
histéria da Empresa de Trilhos Urbanos do Rééife.

O governo provincial, através da R. O. P., se mhatiatento as necessidades dos
uUsuarios e se apegava aos regulamentos para realifiscalizacdo da estrada de ferro,
também interferindo no segmento do material rodgmeé emitiu parecer reivindicando a
qualidade acordada no Artigo 36° do contrato. Nexstevagdes de passageiros que tivessem
de ser empregados a partir de 13 de abril de 18&th (de referéncia do regulamento),
deveriam ter um modelo mais apropriado para o cimaais e a natureza do servigo. Os de
primeira classe seriam cobertos, guarnecidos dexgad e venezianas corredigcas, e com
assentos de palhinha, com largura minima de pelwos83 cm; os de segunda classe so
divergiam em um aspecto, os assentos eram de madledos deveriam ter suspensao a mola
de aco em substituicdo as de borracha e iluminag&mdo circulassem & nofté. A
lluminacdo era uma dificuldade que perdurava ntersia, sendo motivo de constantes

reclamacdes dos usuarios.

221 Relatério anual da Brazilian Street Railway ConmypaRecife, 9 de fevereiro de 1889. Série Estradas d
Ferro. vol. 27, p. 569.
222 Regulamento para a fiscalizacdo da estrada de Bérie Estradas de Ferro. vol. 17, p. 200.
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2.3 - Trafego, passageiros e finangas

Outra peca fundamental, as funcdes da ferroviavasho setor de trafego, este
cuidava do movimento de trem, era uma area quacaregava em estabelecer e organizar
adequadamente os intervalos mais convenientesestapéo de servico ao publico. Ainda lhe
competia a responsabilidade de iniciar e orientaflugo das composicdes, apresentar
sincronia nos momentos de acrescentar ou retirarafigras da operacao, tanto no horario
comercial quanto no destinado a atividades de reag@b, bem como atuar nas ocasides de
acidentes e nas trocas, por motivo de falhasy tamsistema fixo quanto no movel.

Todos esses cuidados tinham bastante significampmes a via férrea, na sua
totalidade, era singela, isto €, possuia apenasanmmho de trilhos para se transitar nos dois
sentidos. Havia trechos de via dupla em determg;adéacdes, com a chamada passagem,
local onde o comboio aguardava a chegada do qdeig& em direcdo oposta, para, assim,
Ihe ser liberado o acesso. Acrescentando que osllaps de comunicagdo ndo eram muito
confiaveis, a insercao dos telégrafos sé ocorremniom da década de 1870 e ndo despachava
em todas as paragens.

Esse setor convivia diariamente com o habituairesperado, cabia aos funcionarios
permanecer atentos, preparados para, a qualguantmsatender a alguma necessidade
extrema ou simplesmente administrar a rotina. Agdodo dia, podiam se deparar com casos
diversos, atrasos dos trens, descarrilamento,edtnm@ntos e até atos de vandalismo.

A maioria dos acontecimentos envolvendo a quest@racional era levada ao
conhecimento da presidéncia da provincia, atragésed engenheiro fiscal, que realizava um
trabalho de acompanhamento e orientac&o junto gp&ama Ferroviaria, isso dentro de uma
limitacdo previamente acordada, assim ndo podamedierir na sua administracdo. Apesar
dessas medidas, varios casos tornaram-se configudsvido as controvérsias surgidas.

Mencionou-se, no primeiro relatério da geréncia Recife, que o trafego estava
aumentando continuamente e com regularidade. Q@anpmarecer da diretoria em Londres,
lamentava-se a pequena quantidade de materialteodeponivel, dessa forma, deixando de
elevar a receita da empresa, pois, apesar do faikeeiro de usuarios cotidianamente, havia
ocasibes em que era impossivel conduzir a todosntesessados na viagem, mesmo
empregando maior nimero de cafosNo inicio da operacdo, utilizavam-se trés vaggés;

nessas ocasifes, 0 niumero chegava a onze.

23 primeira reunido geral dos acionistas. Londreg018érie Estradas de Ferro, vol. 13, p. 89. MEAP
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N&o tardou e nos meses iniciais de circulacao,ranngas primeiras reclamagoes, a
empresa foi acusada de estar promovendo atrascssantes, no entanto, a mesma nao
concordou e solicitou do governo um funcionariolifjgado para fazer as inspecdes que
julgasse necessarias, argumentando que prestava doregulares servicos e que 0S
imprevistos ndo seriam uma responsabilidade suag, sim, por imprudéncia de alguns
usuarios. Mesmo tendo discordado e se colocandowa,pa Brazilian Street Railway nao
deixou de ser autuada e multada em varias ocasiesgalores pecuniarios estabelecidos em
contrato®?*

Havia relativa flexibilidade e visdo empresaria: instalagdo do ramal dos Aflitos, a
concessionaria se prontificou a aumentar o nimenpadadas a medida que fossem surgindo
necessidades. Durante o transcorrer da operacaercaim aconteciam dificuldades, dentre
elas, defeitos nas locomotivas, gerando demorarem@ssicdes que em certos momentos,
levavam horas e ocasionava a desorganizacdo daésidsohabituais, ainda tendo como
consequéncia descontentamento do cliente.

Em 1874 o engenheiro fiscal anunciava um parecen dderente do anterior,
revelando consideravel satisfacdo: houve melhang®itantes na oferta e operacionalidade
dos trens, isso devido as cautelas tomadas, comwestimento em treinamento dos
funcionarios e empenho no cumprimento de hof&ridproveitando o momento, informou
que além de passageiros, transportava grande vollemearga miduda e também algum
material de construcao.

A empresa estabeleceu metas a serem atingidasadspar exerceu firme controle
sobre o desempenho do seu material rodante, uraa fi¢lo registro do numero de viagens
anuais. O acesso a esses dados somente foi camcadphrtir de 1874, revelou-se o
quantitativo de trens expedidos durante esse mesmp sendo 15.070 ordinarios e 110
especiais, perfazendo um total de 15.180 despé&thos.

Na segunda metade da década de 1870, foram ajdsemareceres aparentemente
tranquilos, devido a regularidade do quantitatieatreéns expedidos, entretanto, surgiram em
Londres, através do seu presidente Josiah Atwaektipnamentos quanto a queda nos lucros
e 0 argumento de que esses apenas estavam cordpodapagamento das despesas de

dividendos aos acionistas. Prontamente o gerewtd ke defendeu justificando nao estar

224 Relatorio do engenheiro fiscal. Fiscalizagdo daziian Street Railway Company. Recife, 21 deambro
de 1871. Série Estradas de Ferro. vol. 13, p. 211.

25 Relatério anual da Brazilian Street Railway Compdrecife, 29 de janeiro de 1874. Série EstraddSede.
vol. 13, p. 468.

228 |dem. p. 4609.
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havendo uma ma administracdo mas, sim, fatorespexc®is, como a depressao no
comeércio pernambucano, a concorréncia com a Cong&einro Carril e a Trem Urbano de
Olinda e a falta de privilégios, dos quais era favitla a Estrada de Ferro de Olita.

A partir desse periodo, 0 que se observou foi wedacdo no numero de viagens
diarias, numa ordem média de 7%, intensificandecesso de lotacdo. Contudo no inicio dos
anos oitenta, a empresa ferroviaria mostrou maigeaho no aperfeicoamento do trafego
ferroviario, culminando com o fiel cumprimento duzrarios de partida e chegada, salvo em
um caso ou outro, por motivo de forca maior.

Durante esse decénio, conservou-se praticamentesmonquantitativo operacional,
apenas com pequenas variacdes, nos primeiros l@smesam expedidos 13.371 trens,
sendo 51 especiais, com médias de 37 viagensgjiamala transportou 700t de mercadorias,
sendo a maior parte de acucar de alguns engenhé@rdea, tal empreitada no ramo de carga
proporcionou uma arrecadagdo de R$ 13:507.299.

Em 1885 os produtos transportados em toneladasodrn um consideravel aumento,
indo além da média de 670t para 920t, por contandteriais destinados as obras da
Companhia do Beberibe, que estava executando semig Dois Irmao%? Percebeu-se uma
reducdo da ordem de 40% no numero de viaturasiegpatlizadas durante o ano, findando
a década com regularidade de 56 trens extraordmaddma outra modalidade inserida no
movimento de trem, certamente com a finalidade detemcdo das despesas, foi o
baldeamento de passageiros no ramal dos Aflitosfando-se a operacdo com composicdes
de 6 carros e fazendo-se as integracées nas estg@mtroncamento e do Monteffd.

Independentemente das dificuldades, o servico réliegb trabalhava para gerar
melhores condicdes, dessa forma, a fiscalizacaalirsgia ao presidente da provincia,
informando que, nos horarios de maior demanda, e@otadas locomotivas de superior
poténcia, sendo seus carros devidamente lavaduisiosae espanados diariamefit®.

Noutro aspecto inserido, constava que na falta mtinea de acomodagfes na
segunda classe, 0s seus usuarios normalmente emmiaiero, poderiam viajar na primeira
classe, até surgir novos lugares na categoria @enoy desde que estivessem trajados

convenientemente, isto por determinacao do gerente.

227 ATWOOL, Josiah. Presidente da Brazilian StrediwRg Company. Londres, abril de 1876. Série Estsad
de Ferro. Vol.17, p. 136.

228 Relatério anual da Brazilian Street Railway Compdrecife, 16 de janeiro de 1886. Série EstraddSede.
vol. 27, p. 311.

2% Relatério do engenheiro fiscal. FiscalizacdoRtazilian Street Railway Company. Recife, d2marco
de 1886. Série Estradas de Ferro. vol. 27, p. 345.

230 Relatério do engenheiro fiscal. Fiscalizacdo Btazilian Street Railway Company. Série Estrata&erro.
vol. 27, p. 284.
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O movimento de trem tendia a ser um indicativo @imento de passageiros, pois se
tratava do principal personagem da existéncia dstersa implantado na capital
pernambucana, uma vez que a base estava na mésagpdesa, transportar 0s usuarios com
seguranca comodidade e rapidez. Vale salientaelguera empreendedora e néao filantrépica,
pois convinha- Ihe que houvesse retorno e vantagmre o capital financeiro aplicado, caso
contrério, ndo se justificaria 0 seu emprego.

Cientes da necessidade de um bom entendimentagJaumsese formas para as partes
obterem éxito: de um lado, o usuario procuravasfeaier o direito de ir e vir aos locais
escolhidos, dentro da area explorada pela ferr@gado assim, pagava o devido valor
cobrado em suas respectivas seccdes; em contdapartiferrovia esperava arrecadar o
suficiente para saldar os seus custos, manter tagacf para investimentos e conceder lucro
aos acionistas.

Essa etapa do processo mereceu uma atencdo bemarpris do seu entrosamento
dependia o melhor ou o pior desempenho, porém, regmigio, ndo existia tanta preocupacéao
quanto a isso por parte da empresa, devido a heggnmm ramo e da confianca na
supremacia do servico prestado, 0 que proporcionagraase inexisténcia de concorréncia.
Outro atrativo estava no progresso tecnoldgico rgatio pela maxambomba; era quase
impossivel pretender retornar as canoas, que amtemte representavam o principal meio de
locomocédo na cidade e nas cercanias. O antigootesezl devido lugar, a modernizagdo nos
meios de transporte tragou um novo rumo, um cansehovolta.

Nos registros iniciais divulgados pela concessianddio constavam dados quanto ao
namero de usuarios que utilizavam o servico da emfmp. Durante o ano de 1868, o
relatorio anual serviu como base de referéncia paligetoria, pois foi o primeiro enquanto a
ferrovia estava em plena operacdo. Os relatosetativse a explanar outras informacdes: o
aumento nos lucros, de aproximadamente 30%, er@68 B 1869, isso remetendo a
compreensao de que a quantidade de passageiroaydsc®nte, uma vez que 0 contrato nao
permitia a majoracéo de tarifas. Os diretores laaram a insuficiéncia do material rodante, a
qual impedia uma maior arrecadacéo: em variasrgtancias, em funcao da superlotacéo, os
usuarios eram desestimulados a utilizacao dasrastu

Somente apds cinco anos do estabelecimento daiteres exposicbes comecaram a
oferecer pormenores dos balangos anuais. Basicameohcedia- se o0 quantitativo de
bilhetes vendidos e a porcao geral de passag@osseriormente passou-se a esclarecer por
divisdo de classe, assinatura, passe e meia pargamenor de idade, este ultimo item passou

a existir apenas apos o inicio da década de 1880.
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Os quadros abaixo apresentam descricdes divulgpelas companhia ferroviaria
referentes ao primeiro balanco do movimento degg@ss que transitaram nos trens da
Brazilian Street Railway em 1871 no Recife e outrais completo divulgado em 1887,

relativo a 1886.

TABELA 10: MOVIMENTO DE PASSAGEIROS REFERENTE AO ADIDE 1871

TIPOS DE BILHETES QUANTIDADE DE BILHETES VENDIDOS
Bilhetes ordinarios 632.048
Bilhetes de assinaturas 3.845
Total 635.893

Fonte: Quadro demonstrativo do nimero de passaged@rie Estradas de Ferro vol. 27,
p.343. Ms. APEJE.

TABELA 11: MOVIMENTO DE PASSAGEIROS REFERENTE AO ADIDE 1886

TIPOS DE BILHETES QUANTIDADE DE BILHETES VENDIDOS
Bilhetes avulsos 12 classe 108.464
Bilhetes avulsos 22 classe 504.475
Ida e volta 12 classe 56.889
Ida e volta 22 classe 127.375
Assinatura 12 classe 1.568
Assinatura 22 classe 3.523
Assinatura de menores 393
Passe policial 12 classe 406
Passe policial 22 classe 2.010
Passes gratuitos do governo 3.000
Total 808.103

Fonte: Relatério Anual. Série Estradas de Ferro2igl p. 419. Ms APEJE.

Nessas duas planilhas, verificou-se que, no decolwe anos, houve uma maior
atencdo na distribuicdo e na especificacdo dossdafissas mudancas nas disposi¢coes
certamente remetiam a procurar, coletar e claasificateriais suficientes para se exercer
certos controles sobre a demanda de usuarioss@dratava de fator essencial nas intengdes
da empresa.

Nos relatérios anuais, a primeira mencédo concesalae esse tipo de movimento
consta de 1871, referendando apenas os bilhetésdonod e assinaturas, que eram 0S
comercializados na ocasido. Somente nos anos $eguiforam sendo incluidas novas
categorias de tarifas, umas permaneceram e ouliasAilgumas de relevante importancia
beneficiaram e incentivaram a utilizacdo por umamalimero de viajantes, como ocorreu

com a inclusdo da assinatura para a segunda @agagdir de 1885, esta proporcionou um
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aumento proximo de 50.000 passageiros nos dois ss&me uma marca bastante
significativa®*

A divulgacédo dos valores totais de pessoas queaudm os trens no decorrer de um
ano podia conter algumas divergéncias nha compagagée relatérios e planilhas, no entanto,
as diferengas encontradas eram pequenas, sem gamg®rcoes, ndo comprometendo de
maneira impactante os balancos gerais publicados.

Outros tipos de bilhetes foram sendo inseridosisi@ma, com o intuito de elevar o
quantitativo de viajantes da maxambomba. Todawasesiodificacbes ndo ocorreram de uma
s6 vez, levaram razoavel tempo; houve também o @hstintroducdo de assinatura para a
segunda classe. Antes mesmo, foi possivel verifiatnavés de tabelas e notificacdes,

distintos modelos de comercializacdo, como corsi@emonstracéo abaixo.

TABELA 12: INTRODUCAO DE NOVAS MODALIDADES DE BILHHES

ANO TIPO DE BILHETE

1873 | Ida e volta

1873 | Assinatura de dias santificados

1881 | Assinatura de menores

1883 | Ida e volta 22 classe

1885 | Assinatura de 22 classe

1886 | Inicio de passe policial de 12 e 22 classe

1887 | Inicio de passe manuscrito para autoridadeigol

1888 | Supressao do passe policial de 12 e 2%e@ad3ds manuscritos
Fontes: Série Estradas de Ferro, vol.13 p. 469;2bp.132, 167, 311, 343, 419, 550, 570.
Ms APEJE.

Apesar de expostas oficialmente através do retatfei 1883, as passagens de ida e
volta referentes a segunda categoria podem teidsueptes, jA em 1878, o quantitativo
utilizado durante o ano pode ser constatado ndataliel 3, no quadro do nimero de usuarios
da referida dat&d? Tal procedimento contempla tanto os clientes quaatempresa
ferroviaria, ficou evidente a adeséo de pessoagpgs®aram a utilizar a nova modalidade de
tarifa, tendo em vista que, no balanco anteriomjmero de bilhetes vendidos foi de 6.356 e ja
nesse chegou a 38.833, sendo mais notavel aind® @eguinte, que atingiu a marca de
191.919.

As alteracbes concedidas nos tipos de tarifas snddgsavam ao lucro, se bem que

esse era 0 seu maior interesse, mas também podiaampregadas como uma forma de tirar

31 Relatério anual da Brazilian Street Railway Compdrecife, 16 de janeiro de 1886. Série EstraddSede.
vol. 27, p. 311.

232 planilha demonstrativa do nimero de passageiugstrgnsitaram nos trens. Série Estradas de Relt®7,
p. 343.
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certo proveito, a exemplo da concessédo de pass#sitgs para a forca policial, pois a
presenca desta nas dependéncias das estacOesterios das composi¢coes propiciava uma

parceria para operar em favor da seguranca atyapudentiva e ostensivamente.

TABELA13: NUMERO DE PASSAGEIROS QUE TRANSITARAM NASTRADA DE
FERRO (1871-1887)

ANO BILHETES IDA E VOLTA ASSINATURA TOTAL
ORDINARIOS

1871 632.048 - 3.845 635.893
1872 648.581 - 4.134 652.715
1873 688.246 3.604 5.206 697.056
1874 667.156 4.239 4.068 675.463
1875 642.013 4.120 4.209 650.342
1876 603.022 3.908 4.225 611155
1877 574.810 6.356 4.050 585.216
1878 508.068 38.833 3.388 550.289
1879 428.291 190.919 1.996 621.206
1880 368.404 215.419 2.510 586.333
1881 389.827 214.330 2.606 606.763
1882 457.253 187.802 2.874 647.929
1883 514.000 187.430 3.060 704.490
1884 540.945 182.423 3.182 726.550
1885 583.324 184.024 3.698 771.046
1886 612.939 184.264 5.091 802.294
1887 517.214 167.407 9.142 693.763

Fonte: Demonstrativo do niumero de passageiros.&étiada de Ferro, vol. 27 p. 343, 419,
493. Ms APEJE.

Mais uma vez, as planilhas concederam a oportdaida observar as oscilacbes e a
possibilidade de se fazer certas avaliagcbes naabdseccompreensdo do porqué dessas
mudancas. Algumas causas ja estdo contidas nanexgpks realizadas anteriormente, foram
medidas tomadas pela diretoria da concessionafim ale equacionar principalmente as
dificuldades financeiras, empregando reducdo noendirde viagens diarias, promovendo a
baldeacdo no ramal dos Aflitos, aumentando a fisagdo, treinando os funcionarios,
melhorando a manutencéo tanto do material fixo udo rodante, proporcionando maior
regularidade no cumprimento dos horarios das coigjes a adequacdo nos tipos de tarifas,
inclusive com reducdo no valor, isso nha intencéo atbsorver mais usuarios. Eram
preocupacdes a diminuicdo de passageiros, 0 mamgesho operacional em determinados
periodos, como também a presenca dos concorremsetar de transportes.

Ao averiguar o total de bilhetes vendidos, veoffise uma tendéncia de declinio apds

a segunda metade do decénio de 1870, posteriormenteretomada de crescimento mais
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constante a partir de 1881, dessa forma, manteueasémo de aumento ordinario bastante
consideravel; mesmo com as reducdes nos precotaudias estabelecidas nessa época, 0
valor ficou acima das médias anteriores a essagéte.

Através do movimento financeirggxaminavam-sedeterminadosdados os quais
conferiam uma série de questionamentos e esclaatis) quanto a acréscimos e
decréscimos na arrecadacao da companhia, dematsteamdéncias do momento, tais como:
0 aparecimento de concorréncia quebrando a hegaragristente por certa época, as medidas
empregadas na tentativa de manter e elevar osslaotes atingidos, a busca de produtividade
além de acOes juridicas contra a empresa atravgsedidos de ressarcimento de danos
causados a animais e escravos.

Notadamente, a direcdo investia com certa veem@acdigcalizacao a fim de conter a
evasao de renda; para tanto, tomava certas medekse sentido, divulgando nota na
imprensa. “A partir do proximo més em diante: -iBido embarcar sem bilhete, ndo sera
vendido bilhetes nos carros, apenas nos pontoarde€an — Uma entrada para cada carro, com
um condutor para contar o bilhete, a outra metasterd ser apresentada ao destér”.

Outro aspecto observado foi a consequente denmuagab dos servigos de transporte
coletivo publico, os dados projetavam cada vez naaigtilizacdo desses préstimos por
camadas menos favorecidas economicamente, com@kExenparticipacdo desses em maior
proporcao nas festas religiosas fora de portassanh privilégio dos mais abastados e dos
residentes nas povoacdes proximas; o acesso aatdgfieultado pela auséncia de um meio
de conducéo de qualidade e custo acessivel paarilehdo grupo de recifenses.

Com a introducdo da ferrovia no ramal da Varzebzatido o Caminho Novo do
Caxanga, ampliou-se a afluéncia de fiéis nas comragiies religiosas de Sdo Francisco de
Paula que, por conta da maxambomba, ganharam freiqié&escente. Vivia-se uma cidade
com restritas opcOes de lazer e a religido propoasia, através do que ela criava ao seu
redor, a participacdo popular, independente dac@osisocial. Esse envolvimento era
evidenciado através de relatos de alteracbes dmmitiae das superlotacbes nos periodos
dessas comemoracfes. “Para maior comodidade dsagea®s 0 trem que passava no
Monteiro as 9 e 25 da noite passara as 10 e 3haatmdurar a novena de Nossa Senhora da
Conceicdo que ali se celebrd”.

As finangas aparecem inicialmente em sintonia coeufaria dos acionistas devido

aos bons resultados obtidos nos dois primeiros algodotal atividade da companhia

233 Jornal Diario de Pernambuco. Recife, 25 de outdera868, p. 4.
234 Jornal Diario de Pernambuco. Recife, 20 de fexeds 1869, p. 2.



102

ferroviaria estabelecida no Recife, conduzindorsterelimento de estar existindo satisfatéria

aceitacdo do sistema pela populacdo usuaria, miopando maior arrecadagado a empresa.

TABELA14: DESEMPENHO FINANCEIRO NO 1° ANO DE ATIVIBDE PLENA

ANO = 1868 1869 AUMENTO | AUMENTO
PERIODO U RS RS RS %
1° de janeiro a 30 de junho 82:334|$ 108:129 $ Z5:79 31
1°de julho a 31 de dezembifo  92:034$  122:771 $ 30:73 33

Fonte: Primeiro Relatério Anual (1868-1869), Séfstradas de Ferro vol.13, p.84. Ms.
APEJE.

Realizando-se a comparacéo entre as tabelas catouiaze, observa-se que a receita
para 0 ano de 1869 excedeu a do ano de 1868 pb6:B3$2; concedendo-se um aumento de
aproximadamente 33%; a receita total do ano chegde$ 230:900; enquanto a despesa
verificada alcancou R$ 123:151; deixando um sdEl®&$ 107:748°°

A condicéo financeira divulgada em reunido aprestEnipela diretoria da Brazilian
Street Railway Company em Londres mostrou os ild@sts bastante euféricos pelo bom
desempenho alcancado em seu primeiro balancetd, @pés o ano inicial de completo

funcionamento, ao constatarem um aumento na reaeitaa da perspectiva prevista.

TABELA 15: COMPARACAO DA RECEITA DOS ANOS DE 1868 2869

ANO = 1868 1869

MES U REIS REIS
JANEIRO 21:513 28:386
FEVEREIRO 21:170 21:990
MARCO 13:239 17:211
ABRIL 9:382 15:470
MAIO 8:235 12:750
JUNHO 8:795 12:322
JULHO 9:311 12:411
AGOSTO 10:900 12:624
SETEMBRO 10:915 15:117
OUTUBRO 15:608 18:045
NOVEMBRO 19:094 25:260
DEZEMBRO 26:206 39:314
TOTAL 174:368 230:900

Fonte: Relatorio do Gerente (1868-1869), Sériealdas de Ferro vol.13, p. 86. Ms APEJE.

Nessa tabela, percebe-se haver uma maior arréma@atre os meses de outubro e
marco, isto ndo acontecia por acaso, mas devidoabio de determinada camada social

recifense, que costumeiramente se deslocava aaisaltes com a finalidade de veranear,

“Primeiro relatério da geréncia. Recife, 1870. SEstradas de Ferro, vol. 13, p. 84. Ms. APEJE.
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tratava-se de uma época de mais elevada temperquuaado eram bastante apreciados os
banhos no rio Capibaribe, além do prazeroso desaamsredes nos terracos das casas. Em
decorréncia das novas condicbes oferecidas pehspiate terrestre, esses locais tiveram

consideravel aumento na circulagéo de pessoas.

TABELA 16: DEMONSTRATIVO FINANCEIRO RECEITA E DESPEA DA FERROVIA
(1868-1888)

ANO RECEITA DESPESA SALDO
1868 174:368.000 doc.s.d. doc.s.d.
1869 230:900.000 123:151.999 107:748.800
1870 doc.s.d. doc.s.d. doc.s.d.
1871 267:212.451 152:284.447 114:928.004
1872 248:415.860 233:671.405 14:744.455
1873 256:051.000 222:000.000 34:051.000
1874 236:809.000 199:516.000 37:293.000
1875 212:333.000 190:431.000 21:902.000
1876 203:787.110 176:200.000 27:587.110
1877 194:534.000 154:320.713 40:213.287
1878 191:014.990 158:316.228 32:698.762
1879 195:584.410 151:967.883 43:616.527
1880 218:135.960 155:501.942 62:634.018
1881 234:141.040 164:820.820 69:320.220
1882 255:849.820 173:327.291 82:522.529
1883 258:557.820 174:713.629 83:844.191
1884 261:309.890 161:821.278 99:488.612
1885 256:645.790 179:233.924 77:411.866
1886 268:524.980 195:107.210 73:417.770
1887 270:320.640 184:772.870 85:547.777
1888 258:895.810 187:116.860 71:778.950

*doc.s.d. = documento sem dados

Fontes: Quadro demonstrativo de Receita e Despési Estradas de Ferro vol. 27. p. 343.
Ms APEJE.

Primeiro Relatério Anual. Série Estradas de Feoldl3. p. 85. Ms APEJE.

Relatorio Anual. Série Estradas de Ferro vol. 2419. Ms APEJE.

Relatério Anual. Série Estradas de Ferro vol. 2493. Ms APEJE.

O comeco da década de 1870 apresentou uma incGungu@sa, ocasionando certa
apreensdo quanto ao fator econémico: em 1871, eiseew maior saldo de todo o periodo
imperial, a quantia de R$114:928.004, mas, logodois semestres seguintes, ocorreu 0 mais
baixo, R$14:744.455, aproximadamente 90% menos1&m2. Evidentemente, a diretoria

tomou acdes no intuito de equacionar a situac&oispo se verificou que os valores obtidos
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nos anos subsequentes desse decénio foram supersrea Ultima marca citada, todavia, as
melhoras mais significativas s6 vieram na décaziuinte®®

No primeiro ano de tentativa de recuperacdo do piesempenho registrado,
perceberam-se inquietacdes por parte dos invesfidms quais alegarem que o lucro ainda
estava sujeito a despesa de administracdo em Lyrfadr@ndo bem longe de ser satisfatorio
para uma empresa que tinha empregado elevadodealcapital e possuia um compromisso
de 25.000 acdes privilegiadas que venciam a 10psé&rio®®’

Essa preocupacao perdurou por todo esse decémente vindo a ser efetivamente
suplantada em principio de 1880, quando a geré&i@ompanhia mencionou: “Mesmo
transportando menos passageiros, a diferenca paEisana arrecadacao se deu pela melhor
fiscalizacdo que se exerceu sobre a venda dedsllgee aumentou sobre as do ano passado,
de ida e volta vendidas nas estacdés”.

Nos dois anos seguintes, 1881 e 1882, surgiramsnca#egorias de custos no
or¢camento da ferrovia, porém em valores que nd@uommetiam o planejamento, tratou-se de
indenizacdes e perdas referentes a roubo. No pdneaso, constou a despesa extra de R$
1:030.000, relativa ao preco pago de uma vaca extaggpr um trem em 1878, e a quantia de
R$1:437.500 por causa de um roubo feito ao tesoudai firma na rua da Cadeia em Santo
Antonio, no dia 3 de fevereiro de 1888 Em 1882, registrou-se outro gasto a mais, no valor
de R$ 1:779.650, concernente a um atropelamentidsede morte de um escra$/8.

Procurando beneficiar tanto os acionistas quantausagrios, a Brazilian Street
Railway Company, em meados da década de 1880yeespiomover abatimento nos precos
das tarifas, na tentativa de atrair maior quangd#el passageiros ao sistema. Certamente dava
uma resposta a Reparticdo de Obras Publicas quiloda instalacdo do novo ramal da
maxambomba pela Estrada Nova do Caxanga, fez gudstéieafirmar o contrato de 3 de
outubro de 1883, cuja clausula 62 obrigava @v¥e& a nao elevar os precos das passagens.
A partir dessa mencéo, a empresa decidiu, alématgemo acordo, proporcionar algumas

vantagens a mais:

3¢ Relatério anual da Brazilian Street Railway CompaRecife, 24 de fevereiro de 1873. Série Estratias
Ferro. vol. 13, p. 408.

37 Relatério anual da Brazilian Street Railway Compdrecife, 29 de janeiro de 1874. Série EstradaBatro.
vol. 13, p. 471.

238 Relatério anual da Brazilian Street Railway CompaRecife, 5 de fevereiro de 1881. Série Estradas d
Ferro. vol. 27, p. 20.

239 Relatério anual da Brazilian Street Railway CompaRecife, 8 de fevereiro de 1882. Série Estradas d
Ferro. vol. 27, p. 83.

240 Relatério anual da Brazilian Street Railway ConmypaRecife, 3 de fevereiro de 1883. Série Estradas d
Ferro. vol. 27, p. 133.
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a- estendeu a segunda seccgdo até a estac8antke Ana e incluiu na terceira seccéo o
intervalo compreendido de Apipucos a Dois ba

b- dividiu em trés seccdes a distancia que outrpeda antiga estrada para a Caxanga, tinha
quatro;

c- modificou os precos dos bilhetes de assinatergrimeira classe, passando os moradores
de Caxanga aterum abatimento de cindordis mensais; também diminuiu para o
mesmo lugar 400 réis nos bilhetes de ida&@eR00 réis nos avulsos;

d- os residentes em Apipucos, Casa Forte e Casaefnieveram uma reducao de 2 mil réis
mensais em suas assinaturas; os de @atiteamam um abatimento de 4 mil réis nas
assinaturas e 200 réis nos bilhetes de id@l& e nos avulsos, todos de primeira classe;
tendo sido realizada a reducédo proporciona ps bilhetes de segunda classe;

e- 0s passageiros de segunda classe teriandt@amabfaculdade de viajar com bilhetes de
assinatura fornecidos em numero de oitefttanando uma caderneta, e por metade dos
precos dos bilhetes de assinatura de primkisses**

Tal posicionamento assumido mostrava 0 empentwo preparo administrativo da
concessionaria inglesa, que investia na intencdmalger e conquistar novos usuarios do
transporte terrestre sobre trilhos, assim deixatrdasparecer um pouco das intengcdes
assumidas pela empresa ferroviaria que, mesmo ispendando os lucros, notadamente
concedia beneficios, de forma direta, aos usu&riass funcionarios da maxambomba e, de

maneira indireta, aos setores que de algum jeib@seficiavam desses.

41 Relatério anual da Brazilian Street Railway CompdRecife,16 de janeiro de 1886. Série EstraddSed®.
vol. 27, p. 312.
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CAPITULO 3 - NOS TRILHOS DA MAXAMBOMBA

3.1 — Caminhos

As linhas e ramaigpos a implantacamperavam envolvidos dentde umaparato de
normas e regulamentos estabelecidos entre goveoperadora. Para manter um adequado
desempenho, contavam com um planejamento tracatdo goenpanhia ferroviaria, que
observava varias questbes no seu andamento, sémgrando conceder um bom padréo
operacional do seu material fixo e rodante, alénpréecupar-se em prestar um satisfatorio
horario de funcionamento e seguranca ao publicopsepromovendo continuos ajustes para
um melhor atendimento ao usuario.

No inicio, a linha principal estabelecida entre iRRee Apipucos possuia 18,6 km de
extensdo e 14 estacdes, no entanto, para operse h@geto, precisava transpor certos
obstaculos, sendo o primeiro deles a travessiaodGapibaribe, logo ao se deixar a rua do
Sol. Para vencé-lo, foi construida uma ponte, daidiante, prosseguia-se 0 percurso até
atingir o terminal, entdo, s6 se teria de ultrapassguns pontilhdes de ferro e bombas, os
quais compunham os empecilhos espontaneos da via.

Os caminhos dos trilhos precisavam de determinadaptacfes, a fim de se ter um
desfecho a contento; nesse direcionamento, aslastexistentes eram aproveitadas, novas
eram abertas, outras alargadas, efetuavam-se sdgesindenizavam-se propriedades,
construiam-se bueiros, pontilhbes e pontes. Cantaana comum haver desentendimentos
entre inspetoria e ferrovia, sendo varios os metivmrmalmente decorrentes de problemas
de interpretacfes, porém costumeiramente findavarcoaciliacdes.

Para atingir sua missao, transportar passageirasm@eextremidade a outra da via
férrea com garantia e rapidez, além de cargastrAdesde ferro convivia diariamente com
outras dificuldades, deparava-se com circunstamgiagpunham em risco a sua programacao.
Eram percalcos que ocorriam entre a administragdaneial e suas areas de atuacdo, com
transeuntes, usuarios, funcionérios, outras empreses objecdes naturais, por exemplo, as
chuvas.

O sistema cercava-se de consideravel complexidades, partes se completavam, a
independéncia de alguns setores era relativa, paia,tornar os trens operacionais, utilizava-
se um suporte técnico capaz de eliminar os tramspmanter a rotina e criar novas situacdes
de melhorias e superagfes. Sendo assim, precisavestabelecer regulamentos e

procedimentos capazes de serem realizados.
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A concorréncia, foi um assunto pouco abordado et&darios emitidos, parecendo
ndo representar grande obstaculo aos seus int&mrtogrincipio, a Brazilian Street Railway
Company ostentava a posi¢cdo de unica firma de posies de passageiros sobre trilhos a
explorar o espaco urbano da cidade e as areasideaoapacao populacional dos arrabaldes,
mas, a partir de 1870, surgiu outra empresa feriayiuma concessionaria de investidores
locais, a Trilhos Urbanos de Olinda, fixando-se amaa norte, se bem que em sentido
diferente, ndo disputando os passageiros corrimgida linha de Apipucos.

Enfim, a maxambomba n&o estava mais sozinha noiceréifense, inclusive passou
a perder usuarios que se dedicavam ao lazer nomgmene dias santificados. Diante da
evidéncia, a Trilhos Urbanos do Recife divulgouanmbmparando a arrecadacao de 1870, de
34.998%400, com a de 1871, de 28.977%$450, cond@mtama reducdo de 6.020$950. A
diminuicao ocorrida foi atribuida a concorréngmrque muitos optavam por se deslocar para
Olinda, por conta do menor valor da tarifa, a mea precd:

Em 1871, aumentou a competicdo, aconteceu a iragiu da Pernambuco Street
Railway, uma empresa de bondes de burro com sedde@anY ork. Tratava-se de veiculos de
tracdo animal que se deslocavam sobre trilhosuas gpassaram a atender as areas centrais
da cidade, iniciando suas atividades no bairro doif® do Brum até a Madalefi&. Essa
companhia, antes mesmo do seu estabelecimentamnf@uc com o protesto da ferrovia

inglesa.

O Gerente da ‘Brazilian Street Railway Company Laahi tendo noticia de
que se pretende contractar a collocacdo de trilhqpse faca conduzir
passageiros em carros puxados por animaes dentrcidade e de seos
suburbios, vem reclamar contra a collocacdo dehtd ficando a margem
esquerda do rio Capibaribe se dirijao no mesmoiderdos trilhos collocados
pela empreza de que € o supplicante o Gerentey gist foi estabelecido o
privilegio na zona de huma milha a partir da retiximargem esquerda e que
a concessao feita he para usar de vapores ou deaes; e desde ja protesta

contra a violacdo do seo contracto e pelos prejsigoe d'ahi lhe resultad"

242 Relatério do gerente da Brazilian Street RailwaynPany. Recife, 24 de julho de 1871. Série estrddas
Ferro, vol. 13, p.165. Ms. APEJE

2437 AIDAN, Noemia. Op. cit. p. 102.

244 Oficio da geréncia da Brazilian Street Railway Compd#&scife, 9 de marco de 1870. Série estradas de
Ferro, vol. 13, p.76. Ms. APEJE
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As relagbes entre as duas firmas, ficaram abglad@sgando a ponto de, em
determinada situagéo, os proprios funcionariosragetn a linha de frente envolvendo-se em
conflitos. Um episodio ocorreu em agosto de 1&7Trilhos Urbanos do Recife realizava o
servico de prolongamento da via do Largo do CapinaaPonte 7 de Setembro, quando
alguns empregados da Pernambuco Street Railwagraemimpedir a colocacao dos trilhos,
criando um grande tumulto. Houve reagdo por pad® férroviarios da Brazilian Street
Railway, todavia a situacéo foi contornada e o @b findou sem danos a nenhuma das
partes, apenas surgiu a ameaca por parte doshimdbats da empresa de bondes de burro de
voltar & noite para retirar os carris, fato que o@orreu*®

Os veiculos de tracdo animal ndo conseguiam alcangaestigio e a natureza de
progresso tecnolégico do potente trem urbano, duegava a desenvolver a média de 16
km/h, contra apenas 9 km/h dos bondes de Bft@iém dessa desvantagem, a Ferro Carril
alegou em certa ocasido, se ressentir do conceymmgou a denunciar a reducdo do nimero
de passageiros (1885/1886), argumentando, atravgésudgerente, uma diminui¢cdo de 70.446
na linha Fernandes Vieira, ap0s a maxambomba dan@axniciar seu novo trajeto passando
pelo povoado da Capung¥.

Exigéncias e solicitacdes de mudancas faziam partmtidiano da Estrada de Ferro,
embora partissem do governo provincial a maioria mhéciativas, buscando um melhor
atendimento aos usuarios e transeuntes; complevaemtassas as intervencdes da propria
concessionaria e de habitantes da regido. Quanteeeto dos casos, tanto a Trilhos Urbanos
do Recife quanto a R. O. P. possuiam seus motp@®&m eram normalmente ajustaveis
através de acordos. O exercicio da fiscalizacadgatiincluia todos os setores que envolviam
a ferrovia, desde as instalacoes, o trafego dos geo movimento de passageiros, iSSO nos
resultados, mas nao tinha geréncia sobre a adragést dos processos.

Foram varias as interferéncias, se bem que algdelas se inseriam no protocolo de
formalidade e dever do cedente, a exemplo de pmjetantas e diversas alteracdes de cuja
responsabilidade o 6rgao publico ndo podia eximiresncordando ou discordando de forma
parcial ou plena, adicionando ou retirando partesspiopostas, enfim, essas eram situacdes
gue dependiam do seu parecer.

Determinadas ocorréncias exigiam bastante equilitflexibilidade e confianca nos
proponentes, uma vez que o quadro de profissidiggidos ao governo nem sempre se

2% Relatorio do engenheiro fiscal. Fiscalizagéo Btazilian Street Railway Company. Recife, 16 desto de
1871. Série estradas de Ferro, vol. 13, p.171 AREJE.

2467 AIDAN, Noemia. Op. cit. p. 115.

247 | dem. p. 95.
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mostrava com a devida habilidade e competénciangatizar as indispensaveis avaliagdes.
Inicialmente, verificou-se dificuldade em examimarmaterial rodante que chegava da
Inglaterra, j& que os grandes especialistas no famaviario eram os fornecedores, entao se
subentende que certas inspec¢des, por exemplo,cemddivas e vagdes, eram realizadas com
relativa limitagdo, mesmo obedecendo aos critém@®stos no termo de contrato.

Algumas obras sofreram intervencao fiscal com reote@htundéncia, pois, caso as
mudancas nao acontecessem, poderiam posteriornmepliear dificuldades aos citadinos.
Em meio aos tramites necessarios, surgiam discoafarguanto as interpretacées dos
acordos entre cedente e concessionaria.

A construcao da ponte sobre o rio Capibaribe tiga®anto Antbnio a Boa Vista, peca
fundamental para a via férrea, encontrou obstacatige eles, o seu préprio projeto, pois era
posicionada em curva ligando a rua do&alua da Aurora. Coube a intervencdo da
R. O. P., através do engenheiro-chefe, propondafivexgbes para a aprovacdo da planta,
sem a qual a obra né&o iniciaria. Dentre as altesaguas eram consideradas essenciais: a
elevacdo das suas cabeceiras, no intuito de nfigljgaa a navegacao e a inclinacao de 45°
aos trilhos, para melhorar a seguranca. O prim&gm proposto foi motivo de discordancia
guanto a quem o realizaria, somente se chegouacardo em 29 de janeiro de 1866, quando
se definiu que o aterro seria realizado por coatgaverno.

O episodio do estabelecimento da referida edifcagditou a tona quase um ano
depois, ja na sua fase de conclusao, verificou-@ganhia ferroviaria cobrando ao 6rgao
publico responsavel o nivelamento na cabeceiraotiéepdo lado leste, uma vez que sequer
havia sido comecado, estando somente pronta a rdepaa da Aurora. A Brazilian Street
Railway alegou ser essa a continuacdo do que ja mwiado na margem oposta do rio, mas
a presidéncia provincial, em resposta, alegou néwonhecer a obrigatoriedade de
cumprimento da citada taret® Apesar desses desentendimentos, os trabalhos foram
concluidos em marco, transferindo-se a estacaaadormosa para o Largo do Capim e,
posteriormente, fazendo-se um prolongamento dat&ia Arco de Santo Antonfd’

Outro caso que suscitou duvidas foi o pedido deyataento de um lanco da estrada
de Apipucos, proximo ao acude com mesmo nome. enteclegava ser responsabilidade da
firma inglesa realizar tal obra, a fim de ndo difiar o transito na referida via publica. A

mesma discordou da proposicéo e reivindicou o cumgorto da Lei n° 568, de julho de 1861,

28 Oficio n° 28. Emitido pelos gerentes interinos dmo Luiz dos Santos e José Bernardo Galvéo Atedfo
ao Presidente da Provincia Conselheiro Francisdeadéa da Silva Lobo. Recife, 5 de fevereiro de7188érie
Estradas de Ferro, vol. 13, p.09. Ms. APEJE.

29 SETTE, Mério. Op. cit. p. 108.
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artigos 1° e 39, que lhe concedia assentar osgrde um lado do caminho, sem 6nus quanto a
possiveis melhorigs?

O desfecho desse fato se deu em 30 de abril de 28avés de um acerto entre a
presidéncia da provincia e o gerente da ferrovidliad Rawllinson, que se declarou pronto
a iniciar os trabalhos, em convénio com o goveifas acontecimentos faziam parte do
cotidiano da estrada de ferro, além de esta, ssjaita a aplicacdes de sancdes, solicitacbes
de usuérios e transeuntes.

Em julho de 1867, foi solicitado um desvio déhts para a mudanca de via na rua
do Sol, como também outro no Sitio da JaqueiraaEpeticbes eram comuns, estando
inseridas nas formalidades exigidas, e a emprasaaaximia de buscar os seus direitos. Um
desses pode ser exemplificado atravées de um retpm@o ao governo reivindicando o
cumprimento do artigo 6° do contrato, para que efdaasse a demarcacéo das secgodes, com
medicdo em mil bracas, a partir da Praca do Capénseu destino final nesse periodo, em
Apipucos, no intuito de corrigir possiveis distasda cobranca das tarifas.

Determinadas situacbes as vezes iniciavam com #cipacdo da populacéo,
normalmente solicitadas passavam pela analise daatiacdo ferroviaria local, para entdo
serem avaliadas; assim também ocorria quando &glgs se dirigiam ao governo; em
ambas as circunstancias, nem sempre se resolgguata de forma rapida. Em contrapartida,
guando esse era de interesse da concessionanmoetamente conduzia seus pedidos com a
maxima urgéncia ao setor publico responsavel.

Além dessas conjunturas, surgiam outras requemg&s por usuarios dos trens
procurando obter um melhor atendimento, quer pearia empresa buscando reducdo de
custos. Fatos como esses eram registrados e leeadasnhecimento da fiscalizagcéo, a
exemplo de um abaixo-assinado emitido em feved®ra887 por residentes do Caxanga, os
quais solicitavam reducao nos precos das passagamsento na quantidade de viagens. Por
outro lado, a companhia requeria a supressadogdasahorarios nos meses de maio, junho,
julho e agosto, por entender a existéncia de cer@iél diminuicdo no percentual de
passageiros nessas €épocas, sugerindo a implantegdama nova tabela chamada de

inverno?>?

250 Oficio n° 218. De Obras Publicas a José Bern@alodo Alcoforado gerente da Brazilian Str&estilway
Company. Recife, 17 de julho de 1867. Série datrae Ferro, vol. 13, p. 25. Ms. APEJE.

*1 Requerimento do gerente da Brazilian Street Rgil@ompany. Recife, 14 de agosto de 1867. Sériadzst
de Ferro, vol. 13, p. 27. Ms. APEJE.

%2 Relatério do engenheiro fiscal. Fiscalizago Brazilian Street Railway Company. Recifé, @ abril
de 1888. Série Estradas de Ferro, vol. 271p. Bls. APEJE.
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Nem sempre 0s acontecimentos se davam de maneia@val a ferrovia, pois |he
sucederam algumas emissdes de puni¢cdes, normalpragasos, que a principio advinham
com certa frequiéncia. Essas medidas tomadas pe#difacio estavam calcadas no artigo 27°
do Regulamento Fiscal.

Durante os anos iniciais de funcionamento, afluinsmos casos em que se fez
necessdaria a intervencdo publica, num deles, opgeraleceu foi o testemunho de dois
usuarios residentes na cidade, que fizeram queiaprestar denuncia contra a Trilhos
Urbanos do Recife, eram eles, Francisco Ferreirgddoe José Henrique Trindade, os quais
prestaram depoimento quanto ao ocorrido em Sao ddsgm expresso do Recife a Caxanga
atendeu nesta estacdo, embora ela ndo fosse perpardgem desse tipo de servigo; tal
acontecimento se dera sem motivo de forca man@s simplesmente para satisfazer a seu
gerente, que estava naquele local. No desfechpomderou o parecer dos passageiros,
cabendo a fiscalizacdo aplicar uma multa por paiadavida, num valor de 50$000,
conforme estabelecido em regulamefito.

As atuacOes de controle, se dedicavam a probleamasihetes, isto é, a sua correta
utilizacdo, em termos de variedades, limites erealgor parte da empresa e dos usuarios, e,
em algumas ocasides quanto ao uso dos passedaygialas pessoas habilitadas com os
devidos registros, para depois encaminhar os daaosconhecimento da presidéncia
pernambucana.

Na rotina da inspetoria provincial, constava madteminio técnico sobre a qualidade
dos materiais fixos e rodantes. Quanto as estagiascomum verificar as peticbes de
melhorias relativas a sua higiene e limpeza, imnugs intervencdo, com apoio da forgca
policial publica, para impedir o uso dessas pointed e desocupados. Também se fizeram as
substituicbes das edificadas em madeira na linhApdpucos e Aflitos, pois, o ramal da
Varzea, previa-se a construcdo de todas em aleenkrinos casos dos trens, constatou-se
uma postura voltada para as condic¢des locais,éstide um pedido de fornecimento de novos
vagoes de passageiros em 1871, sendo que, aqmqgtiela data, eles teriam que ser mais
resistentes e adequados ao clima da reégfao.

As cobrancas e os pedidos de alteracbes, apessere varios, normalmente se
concentravam no trdfego e nas condigbes das copdessipois, nos primeiros anos de
atividade plena da ferrovia, o quantitativo desss atendia a demanda de passageiros, dai a

253 Relatério do engenheiro fiscal. Fiscalizacdo Riazilian Street Railway Company. Recife, 5 diag de
1871. Série Estradas de Ferro, vol. 13, p.144 AREJE.
%4 Regulamento para fiscalizacéo da Estrada de Feérie Estradas de Ferro, vol. 17, p.202. Ms. APEJE
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geracdo de inumeros problemas, sendo entdo cdrdgues questionamentos quanto aos
atrasos das composicdes e a existéncia de cartdsimiaados e sujos.

Em resposta a essas dificuldades, a fiscalizachlicplintervinha junto a companhia,
de acordo com as normas existentes, mas as verantia algumas prorrogacoes, visando as
devidas corre¢cbes. Também reconhecia que tais owdsneram, em sua maioria, reflexo do
insuficiente nimero de viaturas, sendo assim, zilgma Street Railway ndo tinha tempo
habil para efetuar e prestar as necessarias limperaanutencées no seu material rodante.
Esse sentimento podia ser observado nos relatdi@aoempresa solicitando a diretoria
aumento na quantidade de vagbes e maquinas.

Afora essas posicOes, percebia-se uma ampla négsgssde se trabalhar com o
usuario da maneira mais transparente possivel, m@és era o publico-alvo e,
consequentemente, o mantenedor financeiro do sstalém disso, constituia uma forma de
se prevenir das provaveis sancdes que poderiant ddviinspetoria, caso encontrasse
embaracos nos relatos cedidos pela empresa. Emsasicacdes precisavam ser divulgadas
de forma inteligivel e bastante simplificada, ptmato, utilizavam- se tabelas contendo as
informacdes mais solicitadas pelos clientes, coalorgs e tipos de passagens, as secc¢des dos
ramais e os horérios de circulacdo dos trens.

O estabelecimento das subdivisGes da via férreasecdstos das tarifas foi uma
medida requerida pelo governo a fim de compor unethon compreensao das distancias
existentes entre as estacfes e 0s precos dassjiagedo em vista que a proposta inicial de
se ter apenas trés seccOes entre Recife e Apipun&osse concretizou. Ao fazer o
levantamento, constatou-se que o0 percurso consaiitiaracas a mais, contudo, a empresa
ferroviaria néo chegou a essa conclusdo sozirdig,contou com a participacdo efetiva da
R. O. P., convocada para realizar as medi¢cOes s@tas a partir do Largo do Capim, o ponto
de partida oficial da maxambomba. Tal pleito faigido a presidéncia da provincia, num
requerimento em 14 de agosto de 1867, tendo simwlato que o padrao utilizado seria de
mil bracas®>® A consolidac&o oficial se deu com a divulgacapritaeira tabela de precos de
primeira classe da linha Recife Apipucos, quanda eassou a atuar de forma plena.

Os registros, além da funcéo de nortear os cust®sidgens e das estacdes existentes
na via férrea, revelavam indicios que permitianommreensdo de alteracdes em seu corpo,
instigando certas investigagOes, por exemplo, quanavia mudancas nos precos das

passagens, por que aconteciam, que tipo de efetiara e 0 que motivava essas posturas.

55 Requerimento do gerente da Brazilian Street Rgil@@mpany. Recife, 14 de agosto de 1867. Sériadzs
de Ferro, vol. 13, p. 27. Ms. APEJE.
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TABELA 17: PRECOS DAS PASSAGENS DE 12 CLASSE DO RHEA APIPUCOS

SECCAO=> 12 a 3a 12
RIR|S|C|M|S|T|P|J|P|S|C|C|M|P|A

DA ESTACAO DO RECIFE = UUOIAAIA|O|OIA|A|A|A|A|O|O|P
AA|L/M|N|O|R|N|Q|R|N|S|L[N|R]|I

Ell |G RITIUN|T|A|D|T|T|P

FIDID|N|U|J|E|E|E|A|A EIE|A|U
O|O|A|H|I |O IIM{N|F[I]I C
R DIO|N|S D'|R|I |A|O|R|R|D'|O

M|P|E H|IE U/A|R RIE|O|A|S

Ol N|O C | T G

SR o) H |M ElR U

AlE \Y} o) o |A

S o) A

Da Estacdo a Rua Form@8§20020020020040040040040060060060060080080080Q
Rua Formosa a Rua do Pj2&$200200200400400400400600600600600800800800
Rua doeRia Soledade200200200400400400400600600600600800800800
Soledade ao Caminho No$02004004004004006006006006008008008001
Caimd Novo ao Manguinh 004004004004006006006006008008008001
Manguinho a Sdo Jo 5¢00200200200400400400400600600600
Sao0 José a Totvg200200400400400400600600600

Torre a Ponte d’'Ucha200200400400400400600600600
Ponte d’Uchoa aukicp|200400400400400600600600
Jaqueira a Parnamirii20020020020040040040(Q
arBamirim a Santan®00200200400400400Q

Santana & Casa Fo[2€0200400400400

Casa Forte ao Caldeirej2®340040040Q

Caldeireiro ao Monteir20020020Q

Monteiro a Porta D'agud0q200

Porta D’agua a Apipucag00

ASSINATURA MENSAL = 11|11} 11 1 2 2 2 2 2
2|4|5/6/ 8 9 9 9 1 2 4 4
$($ |3 (S |S|S|3|$ |3 (%% |3
ololo|oj o/ O 00 a0 0 0
ololo|oj o0/ O 00 Q0 0 0
ololo|oj 0/ O 00 Qa0 0 0

Fonte: Relatério do Secretario de Obras PublicaseSbras Publicas, vol. 46, p.63. Ms.

APEJE.

Antes de entregar toda a extensdo do trecho irdeidinha a operacdo comercial, a
empresa apenas utilizava as tarifas avulsas desipairolasse; somente apos a efetivacdo da
atividade completa dos servicos de trens chegaongmwaoado de Apipucos, a companhia se
preocupou em organizar outras formas de bilhetesaRelmente, com a insercdo das tarifas
de segunda classe, houve um incentivo a que masH@e passassem a utilizar o transporte
ferroviario. Dai, pode-se comparar o relevante aumea receita de 174:368.000 em 1868
para 230:900.000 em 1869, conforme consta na adltel
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TABELA18: PRECOS DAS PASSAGENS DE 22 CLASSE RECIFE A APIPUCOS

SECCAO> 1a 2a 3a 42
RIRIS|ICM|S|T|PIJ|PSICICIM|P|A
U U/O/A|A|A|O|O|A|[A|A|A|A|O|O|P
AIAILIMIN|O|R|INIQ|R|N|S|L|N|RJI
E| 1| G RITIUN|TIA|DIT|T|P
DI DIDIN(IU|J|IEIEIEIA|A E|IE|A|U
A{OA|H|I |O I {MI{N|F|IT]|I C
DIO|N|S DIR|I |A|O|R|R|D|O
A|P|E H| E U/A|R RIE|OJ|A|S
Uil N| O C I T/ 1 G
RIR O H M E|IR U
Ol E \ @) O A
R|S O A
A
Rua do Sol 100/100|100{100{100{200{200200/200300300300300 400400400
Rua da Aurora 100/100|100/100/200{2001200200300300/300300400[400400
Oficinas 100{100j100{100{2002002002003003003004001400400
Soledade 100/100{100{200200200200300300300400(400400
Caminho Novo 100{100{1001002002002002001200300[300300
Manguinho 100{100/100100/200200/200200300[300300
Sao José 100100100/100200200200300/30030(
Torre 100100100/100200200200{300300
Ponte d'Uchoa 100100100/100200200[200300
Jaqueira 100100100/100200/2040200
Parnamirim 100100100 2002040200
Santana 100100 100{200200
Casa Forte 100,100j100100
Caldeireiro 100/10410d
Monteiro 100100
Porta D’agua 100

Fonte: Tabela de precos das passagens de 22 ataBszife a Apipucos, (01/04/1869). Série

Estradas de Ferro, vol.17, p. 69. Ms. APEJE.

William Rawllinson, o gerente da Brazilian StreelilRay Company em Pernambuco,
apresentou, em 13 de junho de 1868, ao engenti@fe da R. O. P., as tabelas de precos de
passagens de segunda classe da linha principambéma da de mercadorias. Esses
acontecimentos mereceram divulgacdo na imprensd, lgae assim, cumpria parte da sua
meta, a de manter informada a populacdo usuariasdas préstimos. Essas relacdes

continham as distancias ja convertidas em medidasiaas, tal realizacdo contou com a

colaboracéo de parecer do engenheiro fiscal dadzstte Ferro Recife S&o Franci$to.

2% Oficio n° 119. William Rawlinson gerente da Biiazi Street Railway Company. Recife, 13 de junho de

1868. Série Estradas de Ferro, vol. 13, p. 41 AREJE.



TABELA 19: PRECO DE MERCADORIA E BAGAGEM POR CADAO KG
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S M T P C C M A
o) A o) A A A ) P
L N R R S L N |
E G R N A D T P
D U E A E E U
A | M F | | C
D N | o) R R o)
E H R R E o) S
o) | T |
M E R
o)
1 km 2 km 3 km 4 km 5 km 6 km 7 km 8 km
10 REIS| 20REIS| 30REI$S 40REIS 50REIS 60REIS REIS | 60 REIS
10 REIS| 20REIS| 30REI$ 40REIS 50REIS 60REIS REB
10 REIS| 20REIS 30REI$ 40REIS 50REIS 60REIS
10 REIS| 20REIS| 30REI$ 40REIS 50REIS
10 REIS| 20REIS| 30REI$S 40 REIS
10 REIS| 20 REIS| 30 REI$
10 REIS| 20 REIS
10 REIS

Fonte: Tabela de frete e precos de mercadoriaf3aB69) Série Estradas de Ferro, vol.13,
p. 43. Ms. APEJE.

Planilha demonstrativa de frete com base em l@dustando pregcos de mercadorias
e bagagens, a partir da estacéo inicial na ruaotlat8 os referidos destinos. Ela funcionava
como um perfeito guia para as pessoas que careg@snservicos e realizavam suas
programacdes atreladas aos horarios estabeleddndp a participacdo dos transportes de
passageiros essencial.

Ressalta-se que a regido mais habitada fora das é&atrais da cidade localizava-se a
margem esquerda do rio Capibaribe, justamente pacesexplorado pela maxambomba,
entdo, era de se esperar que o trem funcionasse wonorganizador; buscando atender as
necessidades dos usuarios da localidade. Nessgadalirea principio, funcionava o
prolongamento para Caxanga e o ramal dos Aflitesquais deviam obedecer aos mesmos
padrbes de medidas utilizadas na linha do Recifgipucos para, assim, se instituir os
valores das tarifas como também um horario difeagioc

Com a implantagédo da ramificagédo ferroviaria doafly logo foram anunciadas as
tabelas de primeira e segunda classe. Esse tra@gtohegar ao Manguinho, realizava um
desvio, passando pela entrada dos Aflitos, seguatél@ localidade de Casa Amarela; nesse
trajeto, a via férrea era independente da linhacgral, mas, ao chegarem ao povoado do
Monteiro, se reencontravam e dali seguiam desti@otico, findando o percurso na Caxanga.
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TABELA 20: PRECOS DE PASSAGENS 12 E 22 CLASSE RAMAL DOS AFLITOS

SECCAO=> 12 oa| 3a 42
C/R|R|R|S|C|IM|E|[I|T|M|C|M|P|A|D|P| C | Sohaa?
UIU|JU/O|IA|AINIGIA|A|A|O|O|P|O|E]| A 13 CLASSE
LIA|/A|/A|L|M|N|T|R|IM|N|S|IN|[R|I|I|D] X
E|I |G|R|E|A|G|A|T|T|P|S|R|A
A|D|F|D|D|IN|U|A|J|R|A E|A|U A| N
O|O|O|A|H|I|D|A|I |B|A]I cl I G
S R DIO|N|A N|IE|M|RID|O|R|M| A
SIM|P|E H A|lE|I |A|O|A|S|M]|O
S|0|0O] I NIOIA|F|I |R|R G AlL
L|S|R ) FIL|R|A|E U O|E
E AlE \Y; LI |A L A S
S ) T A
T|O
Y O|s
S
Recife 12(200200[200200200[200200200400400500600600600800800 1000

22(100100100100100100100100200200300300400400500500Q 500
Rua do Sol 12 2002002002002002002004004005006006006008008001000
28 100100100100100100100200200300300400400500500Q 500

Rua Formosa | 12 200200/200200200200400400500600600600800800 1000
22 100100100100100100200200300300400400500500 500

Oficinas 12 2002002002002002002003005006006008008001000
22 100100100100100200200200300400400500500 500

Soledade 12 2002002002002002003005006006008008001000
22 100100100100100200200300400400500500 500

Caminho Novo| 12 200200200200200200500500600800800 1000
22 100100100100200200300300300400400 400

Manguinho 18 200200200200200400500500600600 800 83000
22 100100100100200200300300400400 400

Entrada Aflitog 12 200200200200400400500600600 800 10$000
22 10010010010020030030040040Q 400

Igreja Aflitos | 12 200200200400400400600600 800 10$000
22 100100100200200300400400 400

Tamarineira | 12 20(0200400400400500500 600 16$000
22 100100200200200300300 300

Mangabeira 12 200200200400400500 600 17$000
22 10(0100100200300300 300

Casa Amarela| 12 20(r00200400400 500 19$000
22 100100100200200 200

Monteiro 12 2000200400 400 20$000
22 100100100200 200

Porta D'agua | 1% 20(r00400 400
2@ 10100100 200

Apipucos 12 20200 400
2@ 100100 100

Dois irmédos | 12 200200
2@ 100100

Pedra Mole | 1% 20(
22 10(

Fonte: Tabela de precos de passagens de 12ckas®® do Recife a Monteiro pelo ramal dos
Aflitos (27/12/1871), Série Estradag—aero vol.13, p.184. Ms. APEJE.
Tabela de precos de passagens de 2B2 akasse do Recife a Caxanga pelo ramal dos
Aflitos (1873-1874), Série Estradas deré vol.17, p.68-70. Ms. APEJE.
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TABELA 21: PRECOS DAS PASSAGENS DE 12 E 22 CLAS3 R LINHA PRINCIPAL

SECCAO=> 1a 2a 3a 42
c|RIR|R[S|[clm s T Pr J B $ ¢ ¢c MP ADPIP C
ululu|lo|lala|lA|lo|o|la|lAa|lAa|lAa|lA]lo| ol Pl of E|]l A
Llala LiM|N|]O|R|N| Q| R| N| s| L| N| Rl 1] 1| D| X
A E| 1| G R| 7| ul N| T| Al | 7| 7| Pl S| R A
<|DP|D Dl N|uU| 3] E| E| E|l Al A E| E A U A N
o|lalo|AlH|I]|O MmN R 1] cl|l 1 G
S pD|o|N| s | R| 1| A|l ol R| R| D| of Rl M A
ElS|alP|E H| E ul Al R Rl E| o A 9§ M a
Olu| N| O c | T | G Al L
LIR|R o H M E| R U q E
ol|E v o o A s
U R| s o A
A
Recife 12 | 200 200{200(200|200|200{400(400|400| 400|{500|500{500|500|600|600{600(800|800| 1000
221100 100{100{100(100]|100|200{200{200]|200|300{300{300{300|400{400{400(500|500( 500
Rua do Sol 12 200 200|200| 200{200{400{ 400|400 400|500{500{500|500| 600|600(600{800|{800(1000
22 100 100{100{100|100|200(200{200|200|300|300({300{300{400{400|400|500{500| 500
Rua Formosa | 12 20Q200(200(200|400{400{400{400|500|500{500{500/600|600|600{800{800{1000
22 100 100|100|100|200{200{200|200|300|300{300|300|400{400{400(500|500| 500
Oficinas 12 200200|200{200{400|400|400|400{500{500{500|600|600(600{800|800(1000
22 100100|{100|100(200{200|200|200|300|300{300{400{400|400|500{500| 500
Soledade 12 200200|200{400{400|400|400{500{500/500|500|600{600(800|800|1000
22 100100{100|200]|200|200{200{300|300|300{300{400|400|500{500| 500
Caminho Novg 12 200200(200|200{400|400{400{400|400| 500|500/ 600{800|800(1000
22 100100|100{100{200|200|200|200{200{300|300| 300|400{400| 500
Manguinho 12 200200(200]|200{400{400{400(400|500|500{500({600|600| 800
22 100100|100{100{200{200]|200|200{300{300|300|400{400| 400
Séao José 12 200200|200(200{400|400|400| 500|500/ 500{ 600|600/ 800
22 100100{100|100|200(200{200{ 300|300/ 300|400{400| 400
Torre 12 20(0200{200(200|400|400{400{500|500|600{600| 800
22 10(100(100|100{200{200(200|300|300({400{400| 400
Ponte d’'Uchod 12 200200(200{200{400| 400|400/ 400{500|{500| 600
22 100100|100|100{200{200|200| 300|400{400| 400
Jaqueira 12 200200]|200|200{400{400|400|500{500| 600
22 100100{100{100(200|200|200|300{300| 300
Parnamirim 12 200200|200| 400|400 400{500{500| 600
22 100100(100{200|200{200|300{300| 300
Santana 12 200200(200|200{400(400{500| 500
22 100100| 100{100{200(200|300| 300
Casa Forte 12 200200| 200|200|400{400| 500
22 100100{100|100|200|200| 200
Caldeireiro 12 20(r00( 200({400|400| 500
22 100100 100]|200{200| 200
Monteiro 12 20@®00(|200{400| 400
22 10[0100|100{200| 200
Porta D’agua | 1@ 20@00{400| 400
22 100L00{100| 100
Apipucos 12 20200| 400
22 10@L00| 100
Dois irmaos 12 200200
28 100100
Pedra Mole 12 200
22 100

Fonte: Tabela de precos de passagens de 12 esg8® cla Recife a Caxanga pela Linha
Principal.(1873-1874) Série Estradas de Ferro ¥pl{d. 68-70. Ms. APEJE.
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Essas publicacBes estavam sujeitas a mudancas, giesalevidamente informadas a
presidéncia provincial e por esta avalizadas, fgue ocorreu no final de dezembro de 1871,
sendo divulgadas no inicio de 1872, a respeito Idanss alteragcbes nos precos das
passagens de segunda classe, havendo reducéaolores dms percursos entre Recife e S&o
José, de $200 para $100; entre Recife e Parnamién$300 para $200; entre Recife e
Apipucos, de $400 para $300; entre Recife e Pedida,Me $500 para $400, e entre Recife e
Caxangé, de $600 para $580.

Dois anos depois, apresentou-se outro registroirdawicdo no custo das viagens,
desta feita, na primeira classe, no trajeto conmglide entre Recife e Apipucos, tanto pela
linha principal quanto pelos Aflitos, aplicou-se airsubtracdo de $200 na tarifa unitéria,
baixando-se de $800 para $660.

Depois de disponibilizada para operacdo a extelng@indo Apipucos a Caxanga, em
junho de 1871, as tabelas apenas sofreram mudeeigagas a novos trechos com a incluséao
de mais trés esta¢gbes. Foram introduzidos os prégsstarifas da recente etapa, sendo
mantidos 0os mesmos critérios de valores e disthramitados desde o principio entre a
empresa ferroviaria e o governo provincial.

A linha de Apipucos somente veio sofrer variacdsegunda metade da década de
1880, com o estabelecimento do ramal pela Estrada Ne Caxangd, suprimiu-se o trajeto
pelo caminho conhecido como Volta do Mundo, deixasel de atender a estacdo da
localidade de Pedra Mole, ficando o ponto termiead Dois Irm&os, conforme acordo
preexistente entre a administracao provincial esziban Street Railway Company.

Aproximando-se do final da década de 1870, foramtizeedas avaliagbes em que se
percebeu a viabilidade de alteracfes nas formaslldetes utilizados até entdo, com isso,
proporcionaram-se mais vantagens aos usuarios, tammmem aumentou o numero destes a
utilizarem o sistema. Para isso, reduziu-se o alistaagens entre algumas localidades, aléem
de se valorizar o hébito da utilizacdo da passagembinada, a popular ida e volta, a qual
ocasionou uma substancial elevacdo no quantitaliéveiajantes dessa categoria; nos cinco
anos anteriores a sua introducao, atingiu-se ornpaicentual em 1877, com 6.356 bilhetes
vendidos; ao se estabelecer o novo método, venesraf8.833 em 1878 e em 1879
alcancou-se a marca de 190.919. Assim, ofereaimrsenova margem de regularidade nesse

tipo de bilhetagem.

%7 Relatério do engenheiro da Brazilian Street Rajfl\@ampany. Recife, dezembro de 1871. Série Estraelas
Ferro, vol. 13, p. 222. Ms. APEJE.
8 Tabela de precos. Recife, julho de 1873. Sérimfias de Ferro, vol. 17, p. 68. Ms. APEJE.
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A Trilhos Urbanos do Recife continuou sua trajetéfiuscando atrair maior volume
de clientes e estabelecer uma melhor linha defagis entre as partes, um caminho
encontrado foi flexibilizacdo das modalidades ddas, dessa forma, resolveu investir nos
menores de idade, criando incentivo através deatssas para estes. Os dados podem ser
constatados através das tabelas divulgadas pelaesmpa exemplo da exposta em
21/10/1878, para entrar em vigor a partir de 01/813.

TABELA 22: RAMAL DOS AFLITOS CONSTANDO REDUGAO DE ARIFAS, PRECOS
DE PASSAGENS DE IDA E VOLTA E ASSINATURA PARA MENGIES DE 12 ANOS

PRECOS ORDINARIOS ENTRE CADA | [ PRECOS DE IDA E VOLTA E ASSINATURAS
SECCAO

Entre: 12 28 Entre Recife e: 12 23 | Assinaturas
Recife e Torre ou Igreja dos Aflitog $200| $100| | Torre ou Igreja dos Aflitog $320 | $160 10$000

Entre:Torre e Parnamirim ou Igrej&200| $100| |Parnamirim ou Mangabeifa$600 | $300 16$000
dos Aflitos e Mangabeira

Entre: Parnamirim ou Mangabeira $200| $100| | Monteiro $800 | $400 20$000

Apipucos

Entre: Apipucos e Caxanga $20R100| | Apipucos $800| $400 223$000
Caxanga 1$200 $600 25%$00(

ASSINATURAS DE MENORES

Recife até Jaqueira ou Tamarineira 43$000 réis

Recife até Apipucos 65000 réis

Recife até Caxanga 83%000 réis

Fonte: Tabela de precos de passagens. Série Bstladrerro vol.17, p.352. Ms APEJE.

TABELA 23: PRECOS DE PASSAGENS AVULSAS, IDA E VOLTE ASSINATURA
PARA MENORES DE 12 ANOS

12 CLASSE | 22 CLASSE| 12 CLASSE 22 CLASSE
RECIFE - TORRE $100 K010 J N N —
RECIFE - PARNAMIRIM $200 $100 $360 $160
RECIFE - APIPUCOS $300 $200 $500 $300
RECIFE - CAXANGA $400 $300 $700 $500

Fonte: Tabela de precos de passagens. Série Bstladrerro vol.17, p. 456. Ms APEJE.

A simples existéncia das planilhas contendo osresle as distancias entre estagdes
nao era plenamente satisfatoria, fazia-se necassarexposicdo dos horarios a serem
cumpridos. Mesmo fornecendo dados relevantes, padsgaveis ao bom desempenho da
estrada de ferro e a melhor compreensao dos usuarimlhete ndo era absoluto, embora em
muito contribuia para as pessoas poderem fazerrgmagdes prévias. Demonstrando

continua intencdo de aprimoramento, a companhigaditnava com essa necessidade, que
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também era uma exigéncia da R. O. P., além de dhdusdamental na organizacdo do
movimento de trens, compondo ainda um item de emsdeimportancia no controle dos
periodos de maior e menor fluxo de passageirospndicdo de atender a um planejamento
para a realizacdo das manutenc¢des nos carrosredtieas e na via permanente.

Na linha de Apipucos a Caxangd, operava o tremesspr fazendo apenas dois
horarios: um pela manh&, no sentido arrabalde/eidsaindo as 8h e 15min, chegando as 8h
e 58min, e outra viagem a tarde, no sentido cidaddialde, partindo as 4h el5min e
chegando as 4h e 56min. A referida prestacdo decgendo atendia a todas as estacoes,
contemplava Formosa; Soledade; Caminho Novo; Mahgui Sdo José; Torre; Ponte
d’'Uchoa; Jaqueira; Parnamirim; Santana; Casa leo@aldeireiro. No mais, aos domingos e
dias santificados, eram acrescentadas na tabelordeio apenas mais uma viagem pela

manha e uma a tarde, com pequenas alteracdesrtidagia’

TABELA 24 : NUMERO DE VIAGENS DIARIAS EM 1872

SENTIDO = RECIFE = ARRABALDE ARRABALDE = RECIFE
Total de 6 viagens diarias Total de 8 viagens diarias

MANHA 2 viagens passando pelo Arraial |2 viagens passando pelo Arraial
Primeiro trem as 5h e 40min Primeiro trem as 5h e 30min
Ultimo trem as 9h 1 trem expresso as 8h e 15min

Ultimo trem as 10h e 10min

Total de 13 viagens diarias Total de 11 viagens diarias
TARDE/NOITE 5 passando pelo Arraial 4 passando pelo Arraial
Primeiro trem as 12h Primeiro trem as 14h

1 trem expresso as 16h e 15min |1 trem de carga
1 trem de passageiro e carga Ultimo trem as 22h e 20min

Ultimo trem as 21h e 35min

Fonte: Tabela de horario. Série Estradas de Restd3, p. 255. Ms APEJE.

Além da tabela ordinéria, existia outra para tré@sservico, cuja funcéo era atender
aos funcionarios; essa atividade comecava antesirdaira viagem ordinaria e findava apos
a operacdo comercial. Isso demonstrava a necessdiada companhia receber os seus
empregados para, assim, poder iniciar o atendinmenmiblico, pois ndo havia outro meio de

transporte com a mesma eficiéncia para leva-ldsaa de trabalho no horario desejado.

9 Tabela de horario. Série Estradas de Ferro, 8olpl 256. Ms. APEJE.
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TABELA 25: HORARIO DE OPERACAO DOS TRENS DE PASSAIRD (1886)

ESTACOES HORARIO DA MANHA - DIARIO - (ReC|fe = Arrabalde)

Recife 0545 | 06:.00f ——| 06:45| 07:18] ——| 07:45| 08:25 08:45 | 09:05| 09:26] 09:45
Rua do Sol 0548 | 06:.04| ——| 06:48 | 07:22| ——| 07:48 | 08:28) ——| 08:48 | —— | 09:30 | 09:48
Rua Formosa 05:51 | 06:06 —— | 06:51 | 07:24 —— | 07:51 | 08:30 —— | 08:51 — | 09:32 | 09:5]]
Oficinas 05:54 | 06:08 —— | 06:54 | 07:26 —— | 07:54 | 08:32 —— | 08:54 | 09:11| 09:34] 09:54
Soledade 05:56 | 06:10 —— | 06:56 | 07:28 —— | 07:56 | 08:34 —— | 08:56 —— | 09:36 | 09:56
Caminho Novo 05:58 | 06:12 —— | 06:58 | 07:31 —— | 07:58 | 08:36 —— | 08:58 —— | 09:38 | 09:58
Manguinho 06:01 | 06:15| ——| 07:01 | 07:33] ——| 08:01| 08:38] ——| 09:01 | —— | 09:40 | 10:0%
Entroncamento 06:03 | 06:17| 06:25] 07:03 07:3p 0740 08:03 08j40 :4®F 09:03 | 09:17| 09:43 10:03
Espinheiro — — | 0627 | — | — | 0742 — | — | 0847 | — | 0919 —| —
Aflitos — — | 0629 — | — | 0744| — | — | 0849 | — | 0921 | — | —
Tamarineira E— E— 06:33 _ | — 07:48 —_— — 08:53 — | 09:25 _— | —
Mangabeira — — | 0638 — | — | 0752 — | — | 0858 — | 0929| — | —
Casa Amarela E— E— 06:42 _ | — 07:56 —_— — 09:02 — 09:33 —_— —
Sao José 06:05 —_— — 07:05 E— X 08:05 — Z 09:05 Y —— | 10:05
Torre 06:07 —_— — 07:07 e X 08:07 e Z 09:07 Y — | 10:07
Ponte d’'Uchoa 06:10| — | — | 072110 | —— X 08:10 | —— Z 09:10 Y —— |10:10
Jaqueira 06:12| — | — | 07112 —— X 07:12 | —— Z 09:12 Y —— |10:12
Parnamirim 06:14 — | — 07:14 — X 08:14 — Z 09:14 Y — | 10:14
Santana 06:17 | — | — | 07217 | —— X 08:17 | —— Z 09:17 Y — |10:17
Casa Forte 06:20 | — 07:20 — X 08:20 — Z 09:20 Y —— |10:20
Caldeireiro 0623| — | — | 0723 — X 0823 | —— Z 09:23 Y —— |10:23
Monteiro 0628 | —— | 06:45| 07:28/ ——| 08:00 | 08:28) —— | 09:05 09:8 09:37] ——|10:28
Porta d’Agua 0630 | — | — | 0730 — | 0802 | — | — —— | 0930 | — | — |10:30
Apipucos 06:33 —| — | 0733 — | 0805 — | — — | 0933 — | — 110:33
Dois Irm&os — — — 07:35 —— | 08:08 — — | — 09:35 — | — | —
Quatro Cantos — 0624 | — | — | 07:37 — | — | 0842 | — | — —— | 09145 | ——
Porto Lasserre — 06:26 | — 07:39 — | — 08:44 — | — — 09:47 | ——
Zumby — | 0631 — | — | 0744 — | — | 0849 | — | — — | 09552 | —
Cordeiro — | 063%| — | — | 0748| — | — | 08653 | — | — —— | 0956 | ——
Iputinga — 0640 | — | — | 07:53 — | — | 0858 | — | — — 10:01 | —
Caxanga — | 0645 — | — | 0758 — | — | 0903 | — | — —— | 10:.06 | —
Varzea — | 0652 — | — | 0805| — | — — — — — — | —
ESTACOES HORARIO DA MANHA - DIARIO (Arrabalde = ReC|fe )

Varzea — —— | 05:25 — | —— | 07:05 z 08:12 — — | —
Caxanga — —— | 05:59 — | — | 07:12 — Z 08:18 — | — ]09:20] ——
Iputinga — — | 0604 — | — | O717 | — Y4 0823 | — | — |[09:25| —
Cordeiro E— — 06:09 —_— — 07:22 — Z 08:28 — | — [09:30] —
Zumby — — | 06213 — | — | 0726 | — Y4 0831 | — | — [09:34] —
Porto Lasserre E— — 06:18 —_— — 07:31 — Z 08:36 — | — [09:39] —
Quatro Cantos E— — | 06:20 —_— — 07:33 — Z 08:38 — | — 0941 —
Dois Irmdos 05:42 —_— — — E— — 07:42 Z K 08:20 _— | — | —
Apipucos 0545 | — | — | 0645 | — | — | 07:45 Y4 K 0823 | — | — | —
Porta d’Agua 0547 | — | — | 0647 | — | — | 07:47 Y4 K 0826 | — | — | —
Monteiro 05:52 | 06:00 —— | 06:52 | 07:15 —— | 07:52 | 08:20 K 08:28 | 08:52| ——| 09:45
Caldeireiro 05:54 —_— — 06:54 —_— — 07:54 E— K Y 0854 | —| —
Casa Forte 05:57 —_— — 06:57 —_— — 07:57 E— K Y 0857 | —| —
Santana 05:59 —_— — 06:59 —_— — 07:59 E— K Y 0859 | —| —
Parnamirim 06:03 —_— — 07:03 —_— — 08:03 E— K Y 09:.03 | —| —
Jaqueira 0606 | — | — | 0706 — | — | 08:06 | — K Y 0906 | —| —
Ponte d'Uchoa 06:10 —_— — 07:10 —_— — 08:10 E— K Y 09:10 | —| —
Torre 06:12 —_— — 07:12 —_— — 08:12 E— K Y 09:12 | —| —
Sao José 06:14 —_— — 07:14 —_— — 08:14 E— K Y 09:14 | —| —
Casa Amarela E— 06:04 —_— — 07:19 _— | — 08:24 K 08:31 — | —— | 09:49
Mangabeira — | 0608 — | — | 0723 — | — | 08:28 K 0835 | — | — | 09:53
Tamarineira E— 06:11 —_— — 07:26 _— | — 08:31 K 08:38 — | —— | 09:56
Aflitos — | 06:15| — | — | 07:30 — | — | 08:35 K 0842 | — | — | 09:58
Espinheiro — | 0617 — | — | 0732 — | — | 08:37 K 0844 | — | — | 10:01
Entroncamento 06:17 | 06:20| 06:22| 07:17 07:3p 07:35 08:16 0840 :4®8 08:46 | 09:17| 09:48 10:03
Manguinho 0619 | — | 06:24 | 07119 ——| 07:37 | 0818 ——| —— | 08:48 | 09:19| 09:4% 10:05
Caminho Novo 06:22 — | 06:27 | 07:22 —— | 07:39 | 08:20 _— — 08:50 | 09:21| 09:47 10:07
Soledade 06:24 — | 06:29 | 07:25 —— | 07:41 | 08:22 _— — 08:52 | 09:23| 09:49 10:09
Oficinas 06:26 — | 06:31 | 07:27 —— | 07:43 | 08:24 _— — 08:54 | 09:25| 09:51 10:1
Rua Formosa 06:28 —— | 06:33 | 07:30 —— | 07:46 | 08:27 _— — 08:56 | 09:27| 09:54 10:13
Rua do Sol 06:32 — | 06:37 | 07:32 —— | 07:48 | 08:30 —— | 08:50 | 08:58| 09:30] 09:5710:15
Recife 06:34 —— | 06:39 | 07:34| ——| 07:50 | 08:32 ——| 0852 | 09:00| 09:32| 10:0010:17

K= Nos domingos e dias santificados este trem atartideas as estagoes.
X= 0O trem s0 vai até Monteiro nos domingos e diasfszados.

Y= Atende apenas nos dias Uteis.

Z= Somente domingos e dias santificados.

Fonte: Tabela de horéario. Série Estradas de Resto27, p.434. Ms APEJE.



TABELA 26: HORARIO DE OPERACAO DOS TRENS DE PASSAIRD (1886)
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ESTACOES HORARIO DA TARDE - DIARIO (ReCIfe = Arrabalde)

Recife 02:45| 03:10( 03:1§ 03:4p 04:18 04:45 05]18 05:4%5:28 07:05 08:00 08:1B 08:30 09:p0 09]45 4
Rua do Sol 02:48| 03:12| 03:23 03:48 04:22 — 04:48 0522 + 0948®:32| — | 07:09] 08:04 08:2p 08:32 09:24 0950 +
Rua Formosa 02:50| 03:14| 03:24 03:5]1 04:24 — 04:31 05524 -+ 03:506:34 — 07:11) 08:06 08:24 08:36 09:26 09{52 +
Oficinas 02:52| 03:16| 03:26 03:54 04:26 — 04:34 0526 + O09:®6:36( — | 07:13] 08:04 08:2p 08:38 09:28 09j54 +
Soledade 02:54| 03:18| 03:2§ 03:56 04:28 — 04:96 0528 +  09:8®:38| — | 07:15 08:1) 08:2B 08:40 09:B0 09j56 +
Caminho Novo | 02:56| 03:20[ 03:3Q 03:58 04:30 — 04:59 0530 -+  O09:E%H:40( — | 07:17| 08:12 08:3D 08:42 09:B2 09]68 +
Manguinho 02:58| 03:23| 03:33 04:00 04:33 — 05:.02 0533 + 0§:@®B:43| — | 07:19] 08:14 08:33 08:44 09:4 10j00 +
Entroncamento | 03:00| 03:25| 03:34 04:08 04:35 04:35 05:04 0535 39%:06:05| 06:45 06:4%5 07:22 08:17 08B5 0847 04:3D:03| 10:03
Espinheiro — — (0337 — — | 04:37 — — | 05:3 — —| 0647 — — 0837 + — — | 10:05
Aflitos — — (0339 — — | 04:39 — — | 05:3 — —| 06:49 — — 0839 —+ — — | 10:07
Tamarineira — — 03:43 — — 04:43 — — 05:4 — — 06:33 — — 08:43 -+ — — 10:11
Mangabeira — — [ 0348 — — | 04:48 — — | 05:4 — —| 0688 — — 0848 —+ — — | 10:16
Casa Amarela — — 03:52 — — 04:52 — — 05:5 — — 07:02 — — 08:52 -+ — — 10:20
Sa0 José 03:.03| — — | 04:.05) — — 05:06 — —| o0e:q7 — —  07:24 —+ 849 — | 10:.05| —
Torre 03:07 — — | 04:07| — — 05:09 — — 06:10 — — 07:25 — —+ 851 — 10:.07f —
Ponte d'Uchoa | 03:10| — — | 04:10 — — 05:12| — — 06:13 — — 07:29 — —+ 8™ | — 10:10f —
Jaqueira 03:12| — — | 0412 — — 05:15 — —| 0616 — — 0731 —+ 8% — | 10:12] —
Parnamirim 03:14 — — 04:14 — — 05:17| — — 06:18 — — 07:33 — —+ 8B — 10:14 —
Santana 03:17| — — | 0417} — — 05:20 — —| 06:20 — — 07:36 — —+ 9@ | — | 10:16] —
Casa Forte 03:20| — — | 04:20, — — 05:22| — — 06:22 — — 07:39 — —+ 9| — 10:19f —
Caldeireiro 03:23| — — | 04:23) — — 05:25 — —| 0625 — — 0742 — —+ 9@ | — | 10:22] —
Monteiro 03:28| — | 03:55 04:24 — | 04:5p 05:28 — 05:55 06(28 1+ 7:08| 07:46| — | 08:5§ 09:11 —| 10:37 10:23
Porta d’Agua 03:30| — — | 04:30 — — 05:30| —| 0558 06:30 — — 07:48 -+ — 09:13 — 10:29 —
Apipucos 03:33| — — | 04:33) — — 05:33 —| 06:00 06:33 — 0761 + — | 09:16| — | 10:32 —
Dois Irmaos — — — 04:35 — — — — — 06:35 — — 07:54 — — — — 10:35 —
Quatro Cantos — 0327 — — | 04337 — — 05:3 — —| o647 — — 0819 —+09:39 — —
Porto Lasserre — 03:29 — — 04:39 — — 05:3 — — 06:49 — — 08:21 — —+ 09:41 — —
Zumby — 03:34| — — 04:44 — — 05:4 — —| 06:534 — — 08:26  — — 09:46 — —
Cordeiro — 0338 — — | 04:48 — — 05:41 — —| 0658 — — 0880 — —+09:50 — —
|putinga — 03:43 — — 04:53 — — 05:5:! — — 07:03 — — 08:35 — — 0955 — —
Caxangé — | 0348 — — | 04:58) — — 05:5! — —| o07:08 — — 0840 — —+10:00f — —
Varzea — 03:55 — — — — — 06:05 — — 07:1! — — — — — 10:07 —4 —
ESTAGOES HORARIO DA TARDE - DIARIO - (Arrabalde = Recife)

Vérzea — — [02:30 04:09 — [ =] —T oe1p 07:47 - g =
Caxangé — — 02:37| — — | 04112 — — | 05:1 — —| 0642 — — 07:54 09:14| — —
|putinga — — 02:42 — — 04:17| — — 05:1 — — 06:27 — — 07:59 09:19 — —
Cordeiro — — 02:47| — — | 0422 — — | 05:2 — —| 06:32 — —  08:04 09:24| — —
Zumby — — 02:51| — — | 042 — — | 05:2 — —| 06:36 — —  08:08 09:28 — —
Porto Lasserre — — 02:56| — — | 0431 — — | 05:3 — —| 0641 — — 0813 09:33| — —
Quatro Cantos — — 02:58| — — | 0433 — — | 053 — —| 06:43 — 08:15 09:35| — —
Dois Irmaos — 01:42 — — — — | 0445 — — — — —| o070 — —| 08329 — 1 —
Apipucos — 01:45 — | 0345 — — | 04:4 — —| 05149 06:15 o7p7 + — | 09:32| — — | 09:48
Porta d’Agua — 01:47 — 03:47 — — 04:5 — — 05:51 — — 07:09 — —+ 9®¥| — — 09:50
Monteiro 01:40| 01:52 — | 0353 04:1p —| 04:85 050 —+ 05|56 206 — | 07:14| 07:20 — | 09:3 —| 09:15 09:55
Caldeireiro — 01:54 — 03:54] — — 04:5 — — 05:58 — — 07:16 — —+ 94 — — 09:57
Casa Forte — 01:57 — | 0357 — — | 05:0 — —| oe:01  — — 07119 —+ —+ 9| — — | 10:00
Santana — 01:59 — 03:59 — — 05:0 — — 06:03 — — 07:21 — —+ 9:45 — — 10:02
Parnamirim — 02:03 — 04:03] — — 05:0 — — 06:07 — — 07:24 — —+ 9:4D — — 10:05]
Jaqueira — 02:06 — | 04.06f — — | 05:0 — —| 06:10 — — 0727 — —+ 98| — — | 10:08
Ponte d’Uchoa — 02:10 — 04:10 — — 05:1 — — 06:13 — — 07:30 — —+ 9:56 — — 10:11
Torre — 02:12 — | 0412 — — | 05:14 — —| 0615 — — 0732 —+ 98| — — | 10:13
Sao José — 02:14 — 04:14 — — 05:1 — — 06:18 — — 07:34 —+ —+ 9:%9 — — 10:15
Casa Amarela | 01:44 — — — 04:14 — — 05:1 — — 06:24 — — 07:24 — -+ — 09:19 —
Mangabeira 01:48 — — — | 04:18f — — | 05:1 — —| o628 — — 07:28 —+ — | 09:23] —
Tamarineira 01:51 — — — 04:21] — — 05:2. — — 06:31 — — 08:31 — —+ — 09:26 —
Aflitos 01:55 — — — | 04:25( — — | 05:2 — —| 06:3¢8 — — 0884 —+ — | 0930 —
Espinheiro 0157 — — | — (o427 —| —1] o521 —| —| 0637 — — o7 + — ooz —
Entroncamento | 02:00| 02:17| 03:09 04:1f 04:30 04:35 05§18 0530 3®%:06:20| 06:40 06:4% 07:36 07:40 O08:l7 09{01 09:8B:35| 10:17
Manguinho 02:02| 02:19| 03:07 04:1 —| 04:37 050 —+ 05)37 0f:22— | 06:47| 07:38) 07:42 08:1p 09:03 09:39 —+ 1019
Caminho Novo | 02:04| 02:22| 03:04 04:22 — 04:40 05:22 —+ 05440 06:24— 06:50| 07:40| 07:44 08:21 09:05 09:41 -+ 1021
Soledade 02:06| 02:24| 03:0§ 04:24 —| 04:42 0524 —+ 0542 06:226— | 06:52| 07:42| 07:4¢ 08:28 09:7 09:43 —+  10J23
Oficinas 02:09| 02:26| 03:08§ 04:26 —| 04:44 0526 —+ 05144 06:28— | 06:54| 07:44| 07:48 08:2p 09:9 09:45 —+  10{25
Rua Formosa 02:11| 02:28| 03:1Q 04:28 —| 04:46 0528 —+ 0546 06:30— | 06:56| 07:47| 07:51 08:2B 09:12 09:48 —+  10J27
Rua do Sol 02:13| 02:32| 03:17 04:32 —| 04:48 0580 —+ 0548 06:32— | 06:58| 07:49| 07:53 08:3p 09:14 09:50 —+  10{30
Recife 02:15| 02:34| 03:14 04:3¢ — 04:50 0532 - 05j50 06:34— 07:00( 07:51| 07:55 08:311 09:16 09:52 —1 10432

Fonte: Fonte: Tabela de horario. Série Estrad&‘sede vol. 27, p.434.
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TABELA 27: HORARIO DE OPERACAO DOS TRENS DE CARGH 886)

ESTACOES TRENS DE CARGA - HORARIO DA TARDE - (Recife = Arrabalde)

DIAS UTEIS DOMINGOS E SANTIFICADOS
Recife 12:00 12:10 12:30 12:40 12:45 01:18
Rua do Sol 12:10 12:17 12:40 12:43 12:48 01:22
Rua Formosa 12:13 12:19 12:43 12:46 12:51 01:24
Oficinas 12:20 12:25 12:50 12:49 12:54 01:26
Soledade 12:22 12:27 12:52 12:51 12:56 01:28
Caminho Novo 12:25 12:30 12:55 12:54 12:58 01:30
Manguinho 12:28 12:33 12:58 12:56 01:01 01:33
Entroncamento 12:30 12:35 01:00 12:58 01:03 01:35
Espinheiro - 12:37 - 01:01 —
Aflitos - 12:40 - 01:03 —
Tamarineira — 12:45 — 01:05 —
Mangabeira - 12:50 - 01:08 —
Casa Amarela — 12:55 — 01:11 —
Séo José 12:32 - - - 01:05 —
Torre 12:34 - - - 01:07 —
Ponte d’'Uchoa 12:39 — — — 01:10 —
Jaqueira 12:42 — — — 01:12 —
Parnamirim 12:44 — — — 01:14 —
Santana 12:46 — — — 01:17 —
Casa Forte 12:50 — — — 01:20 —
Caldeireiro 12:55 — — — 01:23 —
Monteiro 01:00 01:00 — 01:15 01:28 —
Porta d’Agua 01:05 — — — 01:30 —
Apipucos 01:10 — — — 01:33 —
Dois Irmdos 01:15 — — — 01:35 —
Quatro Cantos — — 01:04 — 01:37
Porto Lasserre — — 01:07 — 01:39
Zumby — - 01:13 — 01:44
Cordeiro — — 01:19 — 01:48
Iputinga — — 01:25 — 01:53
Caxanga — — 01:30 — 01:58
Varzea — — 01:40 — 02:05
ESTACOES TRENS DE CARGA - HORARIO DA TARDE - (Arrabalde = Recife)

DIAS UTEIS DOMINGOS E SANTIFICADOS
Varzea — — — — — 02:00
Caxanga — 10:40 — — — 02:10
Iputinga — 10:45 — — — 02:15
Cordeiro — 10:50 — — — 02:20
Zumby — 10:54 — — - 02:24
Porto Lasserre — 10:59 — — — 02:28
Quatro Cantos — 11:01 — — — 02:30
Dois Irmaos 09:42 — — 01:30 - —
Apipucos 09:45 — 10:45 01:35 - —
Porta d'Agua 09:47 - 10:47 01:38 — —
Monteiro 09:52 - 10:52 01:45 01:50 —
Caldeireiro 09:54 - 10:54 01:50 — —
Casa Forte 09:57 - 10:57 01:55 — —
Santana 09:59 - 10:59 01:59 — —
Parnamirim 10:03 — 11:03 02:01 - —
Jaqueira 10:06 — 11:06 02:03 - —
Ponte d'Uchoa 10:10 - 11:10 02:06 — —
Torre 10:12 - 11:12 02:10 — —
Séo José 10:14 - 11:14 02:13 — —
Casa Amarela - - — — 01:54 —
Mangabeira - - - — 01:58 —
Tamarineira - - — — 02:01 —
Aflitos - — — - 02:05 —
Espinheiro - - - — 02:07 —
Entroncamento 10:17 11:03 11:17 02:15 02:10 02:33
Manguinho 10:19 11:05 11:19 02:17 — 02:35
Caminho Novo 10:21 11:07 11:21 02:20 — 02:38
Soledade 10:23 11:09 11:23 02:22 — 02:41
Oficinas 10:25 11:11 11:25 02:25 — 02:44
Rua Formosa 10:28 11:13 11:28 02:27 — 02:46
Rua do Sol 10:31 11:15 11:31 02:32 02:20 02:48
Recife 10:34 11:17 11:34 02:34 02:23 02:52

Fonte: Tabela de horéario. Série Estradas de Resto?27, p.434.
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Esse modelo de demonstracdo exercia um papel nédeven sistema ferroviario
implantado em Pernambuco, pois as informacdes amwlgdas representavam um eficiente
meio de esclarecimento e negociacao entre ferrbs@lizacao e usuario. Mas, além desses
componentes necessarios a operacdo do sistemajsapeese estabelecer alguns
regulamentos, os quais eram considerados como mte@ntes, tendo em vista estarem
relacionados aos objetos da missdo, primeiramesatpassageiros e, em plano secundario as
mercadorias.

Eram artigos que serviam como aporte no desempenhmocesso, por exemplo, o
cliente s6 podia viajar de posse do bilhete, esamté-lo quando solicitado pelo funcionario
da empresa; quanto a operadora, também |he forgposias algumas condi¢cdes, como a
possibilidade de oferecer assinaturas de 1, 3 e$sn com deducdo sobre a tarifa geral,
contudo, esses somente eram validos em dias ptaiendo ser estendidos para feriados e
dias santificados. O seu emprego seria de caratieamente pessoal e intransferivel, se
alguém fosse pego utilizando a cautela de outremsendo a primeira vez, lhe seria cobrado
o dobro do valor, em circunstancia de reincidéntiayeria confisco, sem direito a
indenizacdo. Aléem disso, quem se encontrasse exdede trajeto ou ocupando classe
diferente da constante na tarifa paga, iria pagsvido preco estabelecid®.

Havia a possibilidade de transportar sem 6nus @téglem mercadorias, desde que
nao importunassem na acomodacdo dos demais passageorém, era expressamente
negado o porte de objetos que causassem mau cheitas de fogo carregadas, exceto as
credenciadas. Além do mais, ndo era consentidarvigg varanda e debrucar-se para fora,
ainda sendo negado 0 acesso ao trem para embriagadarajados indecentemefite.

Outra determinacao proibia fumar na sala de esparprimeira classe, dentro dos
carros e nas plataformas, em caso de desobedi&rcmresa acionaria a poliéfaTambém
existia circunstancias especiais para o tratamdetariancas, tinham acesso gratuito os
menores de 3 anos, no entanto, teriam que pernmranecenlo do responsavel, ja os até 6
anos pagariam meia passagem e se acomodariamndaignetnico assento. Essa medida
sofreu alteracdo apos dois anos, sendo divulgadaamunicado da geréncia através do
jornal: a partir de 1 de abril de 1870, as criar@8 até 10 anos passaram a pagar metade do

preco e as maiores de 10 anos, conforme adiftos.

60 Regulamento da Brazilian Street Railway Comparscife, 15 de junho de 1868. Série Estradas de Ferro
vol. 13, p. 44. Ms. APEJE.

%1 jornal Diario de Pernambuco. Recife, 31 de jardsr@867, p. 4.

%52 jornal Diario de Pernambuco. Recife, 28 de jardsr@867, p. 1.

63 Jornal Diario de Pernambuco. Recife, 22 de maech8$7, p. 1.
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A regulamentagcdo de mercadorias nesse sentidoeapmea-se bastante clara, a
principio, deixava evidente a natureza do sisteexpondo as regras de manuseio dos
produtos, estes apenas seriam embarcados em \&ggoesiados para tal finalidade e seriam
cobrados por cada 10 kg, exceto nas situacOesripsetas para aqueles com limite de peso
preestabelecido. Mesmo havendo distingdo nos tifviaturas, existiam regras rigidas
guanto ao tipo de carga a ser transportada.

Para se conduzir objetos considerados de grangensabilidade, como mobilias,
loucas, vidros, joias, dinheiro e semelhantes,aase uma sobretaxa de 50% no valor do
frete; ainda continha um adendo de recusa, desele@ @estdo assim decidisse, sendo mais
especifico nos casos de jbias e dinheiro. Em sgéderos mais comuns como aves, cabritos
e semelhantes, pedia-se que fossem bem acondiomead locais adequados para esse fim,
como cestos, barris, capoeiras e gaiolas. Outrectspleclarado consistia na isencao de
responsabilidade da empresa ferroviaria em carg@gya@civeis, como por exemplo, frutas; a
norma interna alegava que isso se dava em decmréaastarem expostos a depreciacoes
inerentes & naturez&’

Preservando a questdo da seguranca, mesmo havagidesvexclusivos para cargas,
ndo existia possibilidade de conducéo de polvardlamaveis, sendo estritamente negado o
carrego desses produtos. Também nao tinha obrigdedlevar peso superior a 500 kg,
embora se mantivesse o acordo de que cada compasipdportaria gratuitamente 150 kg a
servico do governo.

Diante das provaveis dificuldades, buscavam-sedsrde reduzi-las, sendo assim, a
empresa divulgava as condi¢des para cada tipordes@restado. Quanto ao valor minimo
para despacho, foi estipulado em $200, podendaga germanecer depositada na estacao
por um dia, ficando o descarrego por conta do tEigmorém, se acontecesse a permanéncia
do produto por um prazo superior ao previsto de pdissaria a ser cobrado um adicional
diario, variando de acordo com o periodo; dura@g@@ dias custaria $50; de 31 a 90 dias,
$100 e, concluido esse limite, a companhia poderreder o material armazenado com a
finalidade de repor os custos.

Constituia uma das funcdes da ferrovia organizantrd de suas atividades,
funcionérios, de acordo com as atribuices e resimlidades concernentes as necessidades
e aplicacdes. Entre essas, estava a segurancaiopala patrimonial que, no caso recifense,

contava com a parceria da forca policial publica.

%4 Regulamento da Brazilian Street Railway Comparscife, 15 de junho de 1868. Série Estradas de Ferro
vol. 13, p. 46. Ms. APEJE.
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Na questdo das normas, algumas se referiam ascdesdde vigilancia, pois era
competéncia da Brazilian Street Railway manter ormp@ de guardas urbanos em gquantidade
suficiente para sempre dispor de pelo menos umagaaia composicao Eles se apresentavam
devidamente uniformizados, tendo como funcdo praica sinalizacdo de seguranca na
orientacdo dos deslocamentos dos trens e nas G@wiale frenagem e tracdo. Para esse
designio eles utilizavam instrumentos especifibagdeiras durante o dia e lanternas a noite,
a fim de melhor se fazerem entender, eram procedos@dotados pela ferrovia no intuito de
haver perfeita compreensdo dos maquinistas, fegisondutores e dos préprios guardas.

Esses instrumentos possuiam cores com seus resgesitinificados: a cor vermelha
indicava que o maquinista deveria parar a locormpawerde, que reduzisse a velocidade; e a
branca, que o trem seguisse curso ordinario. Tastoandeiras quanto as lanternas seguiam
um mesmo padrédo, utilizando as mesmas cores &.sinai

Os regulamentos existentes previam penas disentegerminadas infragdes: no caso
de vandalismo, quem pusesse pedras ou pedacoiéeanaa linha ou atentasse de qualquer
forma contra o material rodante ou fixo, ficarige#o a prisdo ou a multas, de acordo com a
lei vigente®®® Os escravos que ndo respeitassem o apito do tpamm@necessem nos trilhos,
seriam presos, remetidos a Casa de Detencdo eopun@ os maquinistas que nao
obedecessem aos sinais, estariam sujeitos a nmigtasssao e até prisao.

A parceria com 0 aparato policial do governo, p@sscomo atribuicdo atuar
diretamente nas ocorréncias e, se necessariositeqa forca publica. Para a aplicacdo dessa
tarefa, cada trem teria um guarda nomeado pelcedkefpolicia que prestaria o0 servigo
devidamente identificado, usando um boné com unapahmetdlica afixada no fronte
contendo a sigla G.T.U., (Guarda da Trilhos UrbjaAts

A questdo da seguranca operacional foi motivo d#ah#e atencéo, visto que o
engenheiro fiscal era acionado com relativa freqi@éreste tinha uma participacéo ativa nos
casos de reclamacgdes oriundas dos usuarios, deslones proximos da malha ferroviaria e
das pessoas que utilizavam as estradas partilhealas a via férrea. Eram situacfes
problematicas que envolviam inteiramente o mateddbnte, tendo por fator determinante
sua influéncia no trajeto rotineiro, como tambémtase acontecimentos ao seu derredor.

Nesses casos, costumeiramente, envolviam-se passafigncionérios e guardas.

265 Regulamento da Brazilian Street Railway Comparscife, 15 de junho de 1868. Série Estradas de Ferro
vol. 13, p.52. Ms. APEJE.

%% |dem. p. 53.

%7 Regulamento da Brazilian Street Railway Comparscife, 15 de junho de 1868. Série Estradas de Ferro
vol. 13, p. 54. Ms. APEJE.
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Quando ocorreu a desativacdo da ponte ferrovidaiasaida da rua do Sol, a
companhia resolveu tomar providéncias, na interdg@icamenizar as dificuldades com a
mudanca temporaria do local de partida das compesictendo colocado pranchas de
madeira sobre os dormentes para melhorar a segudasctranseuntes que atravessavam de
Santo Antbnio a rua Formosa, onde se instalou goo@mente o ponto inicial da
maxambomba. Além do assoalho, foi colocada ilundinace ficou temporariamente
circulando um trem entre a Ponte do Recife e od_dggCapim.

Anteriormente, constatou-se uma reclamacdo doechlef policia solicitando a
colocagdo de cancelas nas entradas da ponte feifeova fim de evitar a ocorréncia de
acidentes, com pessoas imprudentes, que corriaist@ ade cairem no rio, como ja havia
acontecidd®®

Mesmo estando devidamente assoalhada e havendimi@acdo, em determinado
momento, a R. O. P. resolveu interditar o trandégedestres, em decorréncia de um choque
que sofreu a ponte, provavelmente por uma embarcagd&ngenheiro fiscal ndo citou
detalhes do acontecimento, levou de imediato abezmmento da administracdo provincial a
inseguranca que inspirava a referida obra, satidaaatificar o embarg®”®

Ciente do caso, o gerente da Trilhos Urbanos difdRecnsultou a sede da Empresa
em Londres e obteve a concordancia quanto a subattda referida estrutura ferroviaria.
No novo projeto apresentado, a planta ndo propwews grandes mudancas em relacdo a
anterior, permanecendo as mesmas medidas de coempoimapenas se acrescentou na
largura 1,52 m e triplicou-se a resisténcia engésa antiga.

Apesar da suspensao do trafego de transeuntesnuamaim a circular os trens de
servico, com bastante cautela e eram utilizadadoemmotivas mais leves, de menor
tonelagem. Nao obstante as devidas precaucfesniio dos trabalhos de fabricacdo na
Inglaterra, a fiscalizacdo resolveu cancelar tatalt@ o transit’°

Finalmente, em 27 de junho de 1885, o engenhesealfiPaulo José de Oliveira
comunicou ao presidente da provincia, o Conselhllmiém Rodrigues Chaves, a previsao da

abertura ao transito da nova ponte ligando Santérma Boa Vista para o dia seguifté.

288 Relatorio do engenheiro fiscal. Fiscalizagéo Btazilian Street Railway Company. Recife, 18 desto de
1883. Série Estradas de Ferro, vol. 27, p. 153 AREJE.
%89 Relatério do engenheiro fiscal. Fiscalizagdo Bfazilian Street Railway Company. Recife, 8 desio de
1884. Série Estradas de Ferro, vol. 27, p. 200 AREJE.
"9 Relatorio do engenheiro fiscal. Fiscalizagéo Bfazilian Street Railway Company. Recife, 8maio de
1885. Série Estradas de Ferro, vol. 27, p. 244 AREJE.
"1 Relatério do engenheiro fiscal. Fiscalizacdo Rfazilian Street Railway Company. Recife, 27 uiehp de
1885. Série Estradas de Ferro, vol. 27, p. 253 AREJE.
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Alguns diferentes fatores chamavam a atencdo daetmsa do governo, como
também da prépria ferrovia, no entanto, certosgimsamentos necessarios a reducdo de
riscos ou a eliminacéo por completo, em algunss;asio dependiam de uma acéo imediata
das partes responsaveis, visto que as vezes estvalados a decisbes e acordos que
levavam bastante tempo para serem avalizados &@s onconvenientes que podiam surgir
de forma intermitente.

A Ultima década do regime imperial registrou accomentos que chamaram a atencao
tanto da Brazilian Street Railway Company quantoRiaO. P., pelo grau de perigo
apresentado e ousadia, em alguns casos. Com arabdst operacdo comercial na extensao
da Varzea, através da denominada Estrada Nova dan@@ a companhia ferroviaria
solicitou da presidéncia maiores providéncias mbide de conter os abusos de determinados
vigjantes que costumavam subir e descer dos transi@imento, quando estes atingiam a
curva no povoado da Torre, dessa forma, pondo soo ras proprias vidas. Apesar das
medidas anteriormente tomadas, as quais resultaeamiminuicdo dos problemas, ainda
permanecia a temeridade de sinistro.

O novo ramal, mesmo conferindo maiores benefiagsusuarios, trouxe dificuldades
a ferrovia quanto a possibilidade de acidentespnasimidades do porto do Lasserre, pois
varios populares insistiam em ir de encontro a marg@éblica, expondo a perigo tanto a si
guanto aos demais. Foram registradas, atravésadéries do engenheiro fiscal Paulo José de
Oliveira ao primeiro vice-presidente da provinaiéadio Joaquim de Souza Ledo, algumas
ocorréncias as quais relatavam a retirada de $ritfeodita curva, como também a colocacao
de troncos de arvore e pedacos de madeira solstfé%ele

Outros infortunios de naturezas diferentes acomtecjuer nas dependéncias do trem,
quer na via férrea. Em janeiro de 1884, relatow-s®so de um desordeiro que feriu um
passageiro dentro de um carro e empurrou outroegtava na plataforma, este também se
machucou, pois o comboio estava em movimento. dssoreu sem que houvesse qualquer
interferéncia dos guardas.

Diversas movimentacdes com a finalidade de ameagalificuldades eram tomadas
antecipadamente, contudo, surgiam os imprevisfgesaa disso havia bastante discussao na
intencdo de que tanto usuarios quanto investidow®s tivessem prejuizo. Para isso,

buscavam-se intervenc¢des prévias, quando possivel.

?"Relatério do engenheiro fiscal. Fiscalizacdo dazMian Street Railway Company. Recife, 19o de
1886. Série Estradas de Ferro, vol. 27, p. 358 AREJE.
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Um outro evento pdde ser averiguado: em janeird&®6, a Trilhos Urbanos do
Recife solicitou a R. O. P. a orientacdo da engpdesabastecimento d’agua, que também se
utilizava da via publica para colocacéo de suaslaigbes, para que tomasse mais cuidado nos
Seus servicos e passasse a manter uma boa disatreias valas abertas e os trilhos, pois a
terra retirada ficava acumulada sobre a estradamagermitindo que as aguas pluviais
fossem represadas, provocando abatimento do swtm & havia ocorridd’®

Envolvendo novamente a Companhia do Beberibe, @®ngerda ferrovia H.
Stonehewer Bird relatou um fato a presidéncia mmal e pediu providéncias, inclusive
ressarcimento dos danos causados por esta. Odaceerideu na noite do dia 12 de janeiro de
1888, quando o chamado trem de espetaculo que zZianplessoas apds as apresentacdes no
Teatro Santa Isabel, tendo partido do Campo dasd¥as e ja estando saindo da estacao do
Monteiro, foi atingido por grande quantidade deaagupelida por um dos canos da rede de
abastecimento, ficando encharcados varios paseagegspecialmente as mulheres, e algumas
alegaram ter os vestidos danificad6s.

Determinados incidentes advinham de forma prodosiddendo da mesma maneira
cobrancas as autoridades para que nao viessemnte@osituacdes de maior gravidade,
como a ocorrida na tarde de 22 de outubro de I&Hhdo malfeitores langaram pedagos de
barro no trem que passava pela curva da Torreiesvdassageiros foram atingidos, embora
ndo houvesse feridos, sujaram-se as rot/pas.

Essas exposicbes eram uma rotina no cotidiano deiolarios e usuarios da
maxambomba, mostrando algumas dificuldades queciaareser transpostas, para dessa
forma, poder-se conferir um melhor atendimento abentes recifenses, personagens
fundamentais envolvidos na operacdo do sistemaviario que, assim, revelava outra

natureza, além das questdes técnicas, também tkeimpbrtancia a sua existéncia.

23 Relatorio do engenheiro fiscal. Fiscalizagdo Rtazilian Street Railway Company. Recife, 25 ateejro de
1886. Série Estradas de Ferro, vol. 27, p. BEO.APEJE.

2" Relatério do gerente da Brazilian Street RailwaynPany. Recife, 13 de janeiro de 1888. Série Eatraie
Ferro, vol. 27, p. 485, Ms. APEJE.

27> Jornal Diario de Pernambuco. Recife, 22 de outdera889, p. 2.
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3.2 — Percalgos

Com o advento do progresso no setor de transpolétivo, as pessoas passaram a
conviver com situacfes que as deixavam perplexase @ssas, as proporcionadas pela
maxambomba: desde o seu estabelecimento em Pemm@mbaio a acumular um
consideravel nimero de acidentes, varios destais.fé{s viaturas ndo escolhiam as vitimas,
atingiam adultos, criancas e animais. Esses nempreesuicumbiam, muitas vezes ficavam
mutilados; eram cenas tragicas as quais geravarpapéo e desconforto aos observadores.

Dada a sua constituicdo, o trem, que possuiadrijet, na maioria dos casos, néo era
considerado culpado, principalmente quando os elidps atravessavam o caminho,
desatentos, subestimavam a velocidade, tentavanm eubdescer da composicdo em
movimento, assustando-se com o seu barulho ou, apitem outras circunstancias. Ainda
havia determinadas fatos em menor escala, elesawamdnas oficinas, no trafego, em
canteiros de obras e através de colises e déaoanitos.

A mecanizacdo implementada pela estrada de feyuxdrpercalgos, alguns de alto
custo, como a perda de vidas humanas. A urbe, pate®nde se aglomeravam pessoas com
sua diversidade de intentos e pensamentos, mostganasse momento envolvida com o
desalento das consequiéncias da pressa; essa estwagao paradoxal, antes se ressentia da
necessidade de um sistema de conducdo que prapasse maior e melhor facilidade nos
deslocamentos e incentivasse o processo de ocupasiocercanias, sO que para isso ele
deveria apresentar, além de conforto e seguraagaez.

O Recife trilhava um caminho sem volta, mesmo mfas uma unanimidade, 0 novo
chegara para permanecer, tinha ampla aceitacdododev sua excelente qualidade e
importancia. Também fazia bastante tempo que datggmrnambucana almejava caminhar
com maior velocidade e, assim, ratificar a condigd® mais desenvolvido centro
socioecondmico da regidao. Dessa maneira, a cidatlerara da quase total dependéncia da
conducéo fluvial, a principal, e da terrestre qaraliém n&o apresentava agilidade compativel
com as necessidades locais, enfim, ficara paratsasidosismo de parcela da populagéo.

Notadamente, a maxambomba propiciou uran@v qualitativo de reconhecida
grandeza no ramo de transporte terrestre e caostiarte do projeto de expansdo da
modernidade européia, a fim de ocupar espacosaingyl sua hegemonia tecnolégica e
captar recursos para a metropole. Mesmo estanddvedo num propdsito de expansao do
mercado capitalista, inegavelmente contribuiu conprogresso mecanico em territorio

brasileiro.
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Incidentes faziam parte do processo, cabendo a esapa fiscalizacdo e aos
funcionérios, aos usuarios e aos transeuntes lamscaa melhor forma possivel, minimiza-
los; cada setor, dentro de suas atribuicOes e lpldates, deveria tracar uma convivéncia
aceitavel em que todos conquistassem seus objelaxmmo se tomando diversas medidas a
fim de evitar os sinistros, os resultados as vpaesciam nado surtir o efeito esperado; devido
a atos negligentes, ainda ocorriam problemas féleeserem impedidos.

Apesar de varias precaucdes, sucediam acidentetvensio passageiros, viandantes e
empregados. Em maio de 1871, mencionou-se um aooet@o envolvendo dois
ferroviarios que estavam em servigo, na ocasidosofreu ferimento no pé e o outro na
perna, porém, sem maiores conseqiéncias a intdgriisica. No entanto, as repercussdes
foram grandes, pois 0 caso chegou ao conhecimenjwasidente da provincia, que exigiu
pericia e intervencao policial. Esse fato contam eocabertura de averiguacdes, a qual revelou
mindcias que reportaram a operacionalidade do geerida descricdo constava que, em 15 de
maio de 1871, as 9h e 30min da noite, no ateracdde de Apipucos, ao se realizar o engate
de carros, cairam operarios que se achavam desgteahtados na borda da carroca. Ambos
foram atendidos pelo médico da companhia Dr. Kiag,logo no dia seguinte, foram
liberados. A apuracdo técnica detectou que hougeaddlamento devido a imprudéncia
desses e a negligéncia do maquinista; diante ddesda empresa resolveu demitir os trés

funcionarios*’®

TABELA 28:ALGUNS ACIDENTES COM FUNCIONARIOS DA FERBVIA (1872-1888)

DATA MOTIVO

10/1872 |Um funcionario sofreu grave acidente na oficinae@oarrastado por uma corrgi
de transmissao.

D

16/02/1872Um maquinista foi queimado por agua da caldeiranda extinguia fogo por
conta de um descarrilamento.

22/04/1873 Desabamento de parte das paredes da estacdo rao r8al, matando um
empregado. (apos as 9h da noite)

16/01/1886 Dois operarios da companhia sofreram acidentesegrdevido a negligéncia,
enquanto trabalhavam no trecho.

09/02/1888 Trés empregados da companhia sofreram contusfes, lelevido a suas
imprudéncias.

Fontes: Relatorio do Engenheiro Fiscal. Série Hagae Ferro, vol. 13, p. 295, 414, 430.
Relatério do Engenheiro Fiscal. SBs&radas de Ferro, vol. 27, p. 314, 493.

?*Relatério do engenheiro fiscal. Recife, 19 de n#01871. Série Estradas de Ferro, vol. 13, p. W7
APEJE.
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Os funcionérios faziam parte da estatistica, se dpggnem menor proporc¢édo, os fatos
aconteciam tanto em servicos internos quanto ntesress. Noutro caso, as 8h e 30min da
noite, ao se aproximar da estacdo Caminho Novamndutor de nome Delgado desceu do
trem ainda em movimento e caiu, ficando o pé eslgusobre os trilhos, tendo sido decepado
um dedo e esmagado outro. O gerente, aproveitangdoréunidade, solicitou a administracao
provincial autorizagédo para mudar o lugar da pamadla s6 por conta de mais uma ocorréncia
no lugar, mas por ser préoximo a uma curva, havendstante perigd’’

Na amostragem exposta, verifica-se certa diversidad motivos que ocasionavam 0s
acidentes, em varias situacdes, ndo existia misldgadescricdo, tendendo a prevalecer a
versao do elaborador, no caso, da empresa feriavido entanto, mesmo os episddios sendo
apresentados de forma pouco detalhada, algunstmemmdentificar as possiveis razdes que
levaram aos acidentes, dando uma idéia de que eempras eles decorriam de imprudéncia
dos executores, um termo utilizado com bastantaundéncia nos relatérios.

Varios transeuntese viramenvoltosem situa¢des que fugiam a sua rotina cotidiana, a
partir do estabelecimento da maxambomba, as estdeiiinadas ao acesso dos arrabaldes
mais movimentados tiveram de ser compartilhadagsamio havia exclusivismo: pedestres,
carruagens, carrogas e animais dividiam esses asgagn grandes problemas. Contudo, o
trem urbano exigia preferéncia devido a sua natutéznica, ndo podendo ser flexivel em
certas ocasides, principalmente por alguns fatm@$,0 a velocidade desenvolvida de 16
km/h, a principio, uma marca bastante elevada pa@r@a urbana, e também seu grande peso,
assim dificultando uma frenagem mais eficiente.i@®a essas circunstancias, os viandantes
precisavam dedicar uma maior atencéo ao transitpoerasses lugares, embora cientes dessa
precisao, provocaram muitas ocorréncias.

Diversos acontecimentos foram mencionados por nuko relatos dirigidos a
administracédo provincial através dos engenheisz®is. Em maio de 1871, uma composicao
de servico, ao sair de Apipucos em direcdo a Caxarfp conseguiu frear a tempo e, mesmo
acionando o apito varias vezes, findou por esmagairabalhador de nome Antbnio Ferreira
da Silva que, em estado de embriaguez, estavadsestdre os carrfs® Pelo ocorrido, 0
maquinista Luiz Rozas foi recolhido a prisdo, sendoessaria a intervencédo do gerente da
companhia que, apesar de pedir a apuracdo do smEmou a sua soltura, pois alegou ser

ele indispensavel aos afazeres. Para isso, contawagparticipacdo de testemunhas as quais

2'" Relatério do engenheiro fiscal. Recife, 23 dequite 1871. Série Estradas de Ferro, vol. 13, 9. .
APEJE.

2’8 Relatério do engenheiro chefe da Braziliane@t Railway Company. Recife, 18 de maio de 18&tie
Estradas de Ferro, vol. 13, p. 114. Ms. APEJE.
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consideraram o acidente casual, ndo por culpardoviério; dessa forma, prontificaram-se a
prestar declaracdo em seu favor o foguista e osidin@rios de lastro Pedro do Carmo,
Francisco Bernardo, Benedito Ferreira e Manoel Aintée ainda um morador da localidade,
Candido M. Vitorind®”® Assim, de acordo com os depoimentos forneciddasndeu-se que
Luiz Rozas era inocente. No mesmo ano, um trencede® do povoado do Caldeireiro as 9h
e 10min da manha, terminou por atropelar um soldpsocirculava sobre a linha; mesmo
tendo alertado com varios apitos, 0 maquinistapdéte evitar a ocorréncfa’

O trafego mostrava surpresas e eventos estrantiws o cadaver de um individuo
encontrado sobre a ponte do rio Camaragibe; n&owdge qual composicao havia realizado o
esmagamento. Ndo se encontrou registro do nimerm pde sinistros incluindo negros,
todavia houve varios casos que os citaram, por pkemotificou-se através de relato em
1873, um acidente envolvendo um homem de cor pkiiadia 10 do corrente més, o trem
gue partiu de Caxanga as 8h e 40min da manha, ragimpar-se de Apipucos, atropelou
matando um negro que se achava sentado no trilamava-se Jodo Rebolo, era escravo de
D. Maria Lucia, moradora da fazenda Dois Irmaosm&mo, além de ser surdo, tinha o

habito de embriagar-$&"

TABELA 29: ACIDENTES OCORRIDOS EM 1874

MES |DESCARRILAMENTOS |ATRASOS| CHOQUES |FERIMENTOS | SUSPENSAO| MORTES | MORTES | DEFEITOS
DE DE DE DE DE
TRENS TRAFEGO | PESSOAS| ANIMAIS | MAQUINAS
01 03
02 01
03 02 02 1 Boi 02
04 1 Preto 1 Dia
05 1 Cavalg
06 02 02 1 Mulher
07 02 1 Meningp 1 Cavalo 02
08 02 01
09 1 Homem 1 Homem
10 04 05
11 01 01
12 01 03 1 Crianga 02
TOTAL 12 15 02 03 01 03 03 09

Fonte:Série Estradas de Ferro, vol.17, p. 8. MEJAR

" Relatério do engenheiro chefe da Braziliare@t Railway Company. Recife, 19 de maio de 1&&tie
Estradas de Ferro, vol. 13, p. 116. Ms. APEJE.

280 Relatério do engenheiro fiscal. Fiscalizagdo Rfazilian Street Railway Company. Recife, 20 dgande
1871. Série Estradas de Ferro, vol. 13, p. 120 AREJE.

81 Relatério do engenheiro fiscal. Fiscalizacéo Rfazilian Street Railway Company. Recife, 11 dmbro
de 1873. Série Estradas de Ferro, vol. 13, p. Mi47 APEJE.
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O guadro demonstrativo de acidentes em 1874 mgs&& deles findaram em apenas
ferimentos, um preto, um homem e uma mulher; os eilimas fatais também foram 3,
sendo um adulto e dois menores, tendo o primeiim esmagado contra um muro. Esse caso
possibilita o entendimento de alguns pedidos deapaepriacbes realizados tanto por
populares quanto pela ferrovia, na intencao de on@ihas curvas e distanciar os trilhos dos
muros e cercas.

Através da exposicao, é possivel se ter um cembemmento das ocorréncias de
atropelamentos no ambito ferroviario recifense, gorta da via férrea instalada na sua area
urbana, ligando a capital aos arrabaldes mais psps|] localizados nas proximidades do rio
Capibaribe. Esses dados nao eram a regra de tedo®s, contavam com variacoes de fatos,
por exemplo, foram considerados inferiores aos d@miestres anteriores, no entanto,
forneciam subsidios para a companhia e o governorsearem quanto a tomada de decisdes,
a fim de minimizar os transtornos introduzidos pplogresso decorrente do transporte
terrestre a vapor.

Entre os anos de 1877 e 1878, verificou-se a magéibe média dos indices
apresentados na tabela anterior, aconteceram @6nées envolvendo pessoas, deixando 7
feridos, segundo parecer da ferrovia, por pregfiadas vitimas, e 3 mortos, sendo 2
homens e uma mulher. No relato consta que elasfmagada quando tentava atravessar a
linha em busca de um céo, tal caso favorece adspdtia imprudéncia, posicionamento
bastante defendido pela Brazilian Street Raylwam@any?®>

A Ultima década de oitenta ndo se apresentou diterquanto a incidéncia de
atropelamentos, aconteceram 15 fatais, entre 1888%, na maioria das vezes, tratava-se de
individuos adultos. O balancete de 1883 referirloa® ano anterior foi motivo de
contentamento junto a direcéo, por ter sido o nams expedido na historia da ferrovia nesses
termos, pois apresentou apenas um ferimento gey@d® de morte no dia seguinte; um
homem saiu as pressas de um agougue na esquioa da Pires e tentou subir no trem em
movimento®®®

As causas de determinados Obitos foram embriagaéezidio e ousadia. Alguns
desses puderam ser observados através de relatagloemem 05/02/1881: dois
esmagamentos de adultos, que se encontravam dgeitamiolinha e embriagados; em
6/01/1886: 4 mortes por atropelamento, sendo dii$dsos, pois as vitimas se atiraram sobre

82 Relatorio anual da Brazilian Street Railwaym@any. Recife, 26 de novembro de 1878. Série d@srde
Ferro, vol. 17, p. 357. Ms. APEJE.
283 Relatério anual da Brazilian Street Railw@pmpany. Recife, 3 de fevereiro de 1883. Sés&aHas de
Ferro, vol 27, p. 133. Ms. APEJE.
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os trilhos; em 13/2/1872: um menor negro de non@nBa de propriedade de Francisco
Jacintho Pereira da Mota, ao descer da composmam@imento, em frente ao Campo das
Princesas, foi arrastado para baixo do #&h#lém desses casos fatais registrados, houve
mutilacbes cujos numeros acompanhavam a meédia, almente atingiam os membros
superiores e inferiores.

A empresa ferrovidria e a R. O. P. muito se empenthana tentativa de reduzir tais
acontecimentos, mas uma das maiores dificuldad=gjngdo argumentavam, estava nos
proprios usuarios, que insistiam em desobedeceroreentacdes de seguranca. Esse
pensamento pode ser constatado em algumas mededde elas, a de 21 de setembro de
1886, a qual cita que os sinistros vinham decrekcano a ano e 0s que ainda se verificaram,
ocorriam por alvoro¢co das vitimas: no total de tuagibes, duas apresentaram maior
gravidade, 1 individuo faleceu e outro fraturowlaas pernas, sem maiores probleffias.

Faziam parte dos transtornos os problemas envalvamimais, eram comuns 0S
acontecimentos mesmo durante o dia, periodo emegu@ossivel melhor visualizacdo da
estrada. Alguns desses acidentes foram mencionamselatérios, num deles, em 1871,
colocou que, por volta de 1h e 10min da tarde,maposicdo que descia da Caxanga atingiu
um cavalo montado por um negro, resultando na nuette e ferindo levemente o seu
condutor; outro fato com o0 mesmo tipo de animarneld um preto como guia, aconteceu em
Apipucos, quando assustado com o apito da magsénaplocou diante dela, provocando a
sua morte e ferimentos leves no cavaleiro de noewoR escravo de José Hilario Paes
Barreto®®® No dia 9 de janeiro de 1868, foi divulgado o esamagnto de um cavalo que se
encontrava vagando nas imediacfes da estacdo qmicApi 0 que também causou o
descarrilamento, sem danos aos passageiros, ap@Eeampeu o0 trafego por pouco
tempo?®’

Desastres e quebras envolvendo trens surgiam wemdgnente tanto pelas
caracteristicas da propria constru¢do do mateyddnte e do material fixo, como ainda por
falha humana, vandalismos e atropelamentos. As tesgess contidas nas explanacoes

confirmavam tais fatos, inclusive através de aragoia imprensa local, como o rompimento

28 Relatorio do engenheiro fiscal. Fiscalizagdo Btazilian Street Railway Company. Recife, 13 fdgereiro
de 1872. Série Estradas de Ferro, vol. 1268. Ms. APEJE.

%% Relatorio anual da Brazilian Street Railwayn@any. Recife, 21 de setembro de 1886. Sérieadksir de
Ferro, vol 27, p. 380. Ms. APEJE.

8% Relatério do engenheiro fiscal. Fiscalizac&o Rrazilian Street Railway Company. Recife, d8 agosto
de 1871. Série Estradas de Ferro, vol 13, p. M85APEJE.

%7 Jornal Diario de Pernambuco. Recife, 9 de jaraérd868, p. 1.
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de um tubo da caldeira da locomotiva no Sitio dgudma; e no dia seguinte, 0 mesmo
ocorreu com outra maquina que estava sobre a farmexambomb&?

Em outubro de 1872, a tarde, duas composi¢cOes skageiros que caminhavam em
direcbes opostas, sendo um expresso, se chocaratarvea da entrada do Monteiro, no
encontro ndo houve morte, apenas susto aos usu@sgsrejuizos foram materiais, ficaram
avariados uma maquina e um carro, sendo que dg@esasairam dos trilhos. ApGs pericia
técnica realizada, a geréncia resolveu demitir mdotor do trem expresso, por suspeita de
negligéncia®

De forma direta, determinados equipamentos do rahtedante estavam passivos de
provocar acidentes, dada a sua pouca resistéficen“‘com 5 carros superlotados, préximo a
estacao do Caldeireiro partiu um eixo do quartoocque foi arrastado por dois minutos, até
parar. Os passageiros apenas se assustaram, ngo duidentados. Desengatou-se o carro
danificado e poucos minutos depois seguiu-se viagehitm 1 de janeiro de 1872, em Dois
Irm&os, partiu-se um eixo de um vagao de primeasse e a plataforma de outro de segunda
classe; neste ultimo caso, houve o esmagamentdeadios de um individuo. Apés um més,
em 12 de fevereiro, ocorreu outra quebra de eixo carro de segunda classe, desta feita, na
localidade de Ponte d’Uchoa, tal situacdo provoapanas atraso na viagém.No ano
seguinte, aconteceu mais uma situacdo de demoregada por descarrilamento, sem
maiores consequéncias, além de retardamento nagdpeio caso se deu nas proximidades do
Chacon em Casa Forte.

Atos criminosos também criavam dificuldades pamstiada de ferro, alguns deles
eram capazes de causar sérios danos, tanto aoggsamguitos ferroviarios quanto aos
passageiros. Numa das ocorréncias em que o tresardesl em Dois Irméos, divulgou-se o

seguinte: “... apenas o foguista se machucou, cdmsla mao esquerda. Foram colocados

outros trilhos sobre a linha, em forma de agulbiapfoposital”®

N&o bastassem esses problemas, acrescentava-sdicgpgu@io da Ferro-Carril,
elevando as estatisticas das colisbes, se bem muaumeros minimos e sem grandes
proporgdes; conforme um dos registros apresentadagrceiro ano de operacao dos bondes

de burro, em 24 de marco de 1874, aconteceu maishogque envolvendo esses: 0 vigia da

288 Jornal Diario de Pernambuco. Recife, 4 de feverdér 1868, p. 2.

89 Relatorio do engenheiro fiscal. Fiscalizagdo Btazilian Street Railway Company. Recife, 16 outubro
de 1872. Série Estradas de Ferro, vol 13, p.[284APEJE.

2% jornal Diario de Pernambuco. Recife, 1 de marcb88®, p. 2.

291 Relatério anual da Brazilian Street Railway CompdRecife, 1 de janeiro de 1872. Série Estrada$erro,
vol 13, p. 414. Ms. APEJE.

292 Jornal Diario de Pernambuco. Recife, 22 de dezemir1880, p. 2.
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referida linha efetuou os sinais errados, 0 quéapocorrer, principalmente a noite, uma vez
que as cores de sinalizacdo das duas empresasméspondiani>>

Em 1876, a preocupacao foi aumentada, tendo era gis¢ constou um numero
bastante acentuado de acidentes com trens, noftotah 14 descarrilamentos, os quais
tiveram como principais motivos: encontros com amémpedras colocadas propositalmente
na linha e nos cruzamentos e descuido dos encdaggas manobras das agulhas.

O engenheiro fiscal do governo em 1880 mencion@uagonaior parte das ocorréncias
de composicbes deixando os trilhos deveu-se amalreignalfeitores que obstruiam a via,
inclusive com troncos de arvores, e mais, aconteai@emessos de pedras e outros projéteis
e até tiros dados sobre os trens, além da quebcadiados e correntes que fechavam as
magquinas de mudanca de 4.

Sendo geradores de dificuldades, ocasionando dranst prejuizos e requerem o
devido acompanhamento tanto pela empresa ferravgéaanto pela fiscaliza¢éo provincial, os
acidentes eram aceitos por alguns conhecedoresamo de estradas de ferro como
satisfatorios; esses os viam com certa relatividadenumeros razoaveis, comparados com
os de outras ferrovias do pais e do exterior gssysam linha privativa>

Tratava-se deima firma prestando um servico de boa qualidad@mapermitindo
uma maior e melhor mobilidade nas éareas centraisiria e nas cercanias de maior
concentracdo populacional. Apesar desse entendinanestrada de ferro, desde o inicio,
passou a vivenciar situacfes conflitantes no qugetas relagbes com o0s usuarios, em
algumas, detinha razdo, em outras ndo, por veaes,intransigente e, em varias ocasioes,
buscava beneficio préprio, findando por tomar désicomprometedoras, indo de encontro a
ordem publica, dando espaco a atuacdo de malfei®rpondo em duvida a boa fé de
determinados cidadaos.

Nem sempre as afinidades entre ferrovia e popolagddavam de forma branda,
detectaram-se certos protestos contra a compain@vifiria, inclusive através de citacdes na
imprensa local, o que gerava mal-estar entre agkegaEm determinadas conjunturas,
colocada a prova sua reputacao, veio a utilizandsemo expediente para realizar réplicas.

Numa das respostas, se referiu a uma denuncia gedw® propositadamente pregos

nos dormentes sobre um bueiro na Jaqueira, no agahs desavisados ja haviam se

93 Relatorio do engenheiro fiscal. Fiscalizac&o Btazilian Street Railway Company. Recife, 26mirco de
1874. Série Estradas de Ferro, vol 13, p. 4% .APEJE.

% Relatério anual da Brazilian Street Railwapnany. Recife, 9 de fevereiro de 1880. SéricaHas de
Ferro, vol 27, p. 417. Ms. APEJE.

2% Relatério anual da Brazilian Street Railwapntpany. Recife, 29 de janeiro de 1874. SérigaHas de
Ferro, vol 27, p. 470. Ms. APEJE.
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acidentado. A Trilhos Urbanos, através de seu ¢er®Milliam Rawllinson, assim se
defendeu, rebatendo divulgag&o anterior em Jomaidade:

Trilhos urbanos do Recife.

Bomba na Jaqueira: havia um acordo entre emprepeoprietarios dos sitios
por onde passava a maxambomba, para ndo ser pdondi transito de
pedestres.

As medidas tomadas: segurancas que constantemsat@m de cassetadas,
oficio em que muitos ndo se submetiam, portdo cedeado que eram
constantemente arrombados e vigias.

Trens a baixa velocidade.

Pregos nos dormentes: néo se tratava de armadilas t@ntativa de inibir a
travessia de viandantes.

No dia 9/1/1869, Miguel de tal, que outrora foi igiglo mesmo sitio, o trem
que partiu do Recife as 7h da noite, 0 mesmo s@ummpassagem até a
Jaqueira e ndo querendo pagar a diferenca, saltoutrem em movimento
préximo ao referido bueiro, precipitou-se sobre prgegos saindo com um
braco e um pé feriddsS®

Outro caso que resultou em justificacédo, envolweuchefe de estacdo acusado de ter

intencionalmente matado uma crianca.

O trem Recife a Caxanga ao deixar a estacdo do Ascd horas e 30 minutos
da Tarde anteontem, conduzindo em suas carrocamslgneninos o chefe
dessa estacdo deu uma bofetada em Samuel PerdoaoBgue caiu sobre a
linha fraturando a espinha dorsal e faleceu ontasi,11 horas da manha. O
delingiiente esta presd’

Pancada Fatal.
O fato que ocorreu foi esse: 0 chefe da estac&owsg@lara dentro da carroca

para advertir os 3 do perigo, eles sabendo dissmcpraram saltar e o dito

2% jornal Diario de Pernambuco. Recife, 13 de jardsr@869, p. 1.
297 Jornal Diario de Pernambuco. Recife, 12 de noverdbr1875, p. 2.
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menino desequilibrou-se e caiu diante da carrogeebendo grande choque,
vindo a falecer no dia seguint&

Todas essas circunstancias incomodavam bastanBrazlian Street Railway
Company, pois remetiam ao descrédito de seu seraigon de acarretar prejuizos aos
componentes ferroviarios, como também aos usudpums deixavam de viajar, além da
pressdo exercida pela inspetoria publica.

Vérias situacOes foram expostas mostrando uma naotdlyez de agradecimento e
compreensao: uma parcela da populagdo que viags/aens entendia que estava se servindo
de um sistema de conducdao coletiva capaz de farredee outras coisas, conforto e rapidez,
algo antes inexistente nesse nivel. Vivia-se unasiao de incontestavel melhora, todavia,
algumas respostas nao pareciam conter o devidohrecinento do progresso proporcionado
pela maxambomba.

Essa linha de pensamento pode ser averiguada stlavéelatos nos quais constam
guestionamentos quanto a falta de uma maior gaatiio da forca policial em periodo de
mais necessidade e, igualmente, a compreensa@gerdns passageiros, Como aconteceu na
festividade de Nossa Senhora da Saude no PocorddaRam 2 de fevereiro de 1867: no
momento de retorno, o condutor verificou haver Hopgao no trem que estava na estacao
da localidade, e o que viria do Recife ndo tinhegello, portanto aquele néo podia partir do
subdrbio, uma vez que a estrada possuia via fémézm e associado a dificuldade de
comunicacao, existia o perigo de coliséo.

Mesmo contando com a presenca da seguranca pulbttssive com seu chefe, ndo
foi possivel conter determinados usuarios revot@pee, insatisfeitos com as circunstancias,
danificaram o interior dos carros. Apesar do tumutt comboio somente foi liberado pela
manha; como ndo pdde conduzir a todos, um grugouempedir a saida, isto ja com o dia
claro, provocando grande atraso. Enfim, as Shatusda deixou o arrabalde, mas alguns que
nao conseguiram embarcar, mais adiante, apés uma, @olocaram sobre os trilhos paus e
pedras, ocasionando nova denfofaSegundo parecer da geréncia, tal situacdo nao foi
contornada a tempo de evitar prejuizos e danogupas pessoas nao atenderam aos apelos
dos funcionarios da companhia e a quantidade deigisl presentes foi insuficiente para

conter a turba.

2% Jornal Diario de Pernambuco. Recife, 13 de noverdbr1875, p. 2.
29 Jornal Diario de Pernambuco. Recife, 5 de feverdr 1867, p. 1.
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As festas religiosas mais concorridas, inclusivefaaa de portas, vez por outra,
revelavam problemas, contudo 0s motivos ndo estavetas, mas na conjuntura.
Paradoxalmente, com a inegavel melhora nos tratespatravés da maxambomba, nédo foram
sanadas totalmente as dificuldades, mas surgirdaraspulevido ao aumento de participantes,
criando determinados embaragos, como questbescdesexde lotagao.

Ciente de possiveis empecilhos, a geréncia busateraler as peticdes da propria
populacdo, com a elevacdo da quantidade de vialygaate esses periodos, ainda solicitava
o reforgo do numero de policiais a fim de melhanpor a seguranca, como também tomava
as posicoes que lhe eram cabivés.

Entretanto, ndo era apenas a festa do Po¢o quaveatranstornos, no mesmo meés,
foram registrados pedidos de horarios especiaipresenca de maior contingente de pracas
visando a atender as festividades de Sao Frandesdtaula que, a partir da recente rota do
trem urbano pela Estrada Nova do Caxangd, vieratar anais destaque no calendario
eclesiastico e uma crescente participacdo da prinid

Esse trajeto, iniciando a partir de uma bifurcagaeestacdo Entroncamento e depois
passando pela area da Capunga, além de favorebabitantes das proximidades, elevou o
guantitativo de fiéis nos ensejos festivos da megisambém gerou bastante discusséo, devido
a intencdo tanto de moradores da localidade quinEmpresa de Trilhos Urbanos do Recife
de construir uma paragem junto a ponte do Lasstdayia os direitos pertenciam a Ferro
Carril, que ndo demonstrava a menor intencdo dercszll espaco, sem retirar vantagens.
Como esta impediu tal intento e as negociagcdeshégavam a um acordo que beneficiasse
os interessados, populares resolveram protestéorgha radical, isto ao bloquear o transito
dos trens, colocando entulhos na via.

Tal fato, provocando inseguranca e intependo o trafego temporariamente, foi caso
de reincidéncia, pois ja haviam sido registradas dotros episédios semelhantes, um em 19
de maio e outro em 17 de novembro de 1886. Diamtgravidade das ocorréncias, a empresa
ferroviaria se reportava ao governo pernambucalicitaodo medidas cabiveis e afirmando
que até aquele momento todos os infratores pernanempunes. No mesmo relatorio,
constava a informacéo de que, um carro de seguasisec totalmente restaurado, teve de ser

recolhido por conta de desordeiros terem quebradiiass de suas tdbuas laterais. A

39 jornal Diario de Pernambuco. Recife, 1 de feverdr 1867, p. 4.
301 Relatério do engenheiro fiscal. Fiscalizacdo Brazilian Street Railway Company. Recife 18 deefeiro
de 1886. Série Estradas de Ferro, vol. 27, p.[8282APEJE.
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companhia queixava-se com certa frequiéncia, poieihoaes costumeiramente danificavam
0 seu patrimonig®?
Os acontecimentos no Porto do Lasserre se tornd@@ariumultuados que mereceram

apelo nos meios de comunicacgao:

Ao Publico

O gerente da Companhia dos Trilhos Urbanos do Beci€axanga avisa aos
Srs. Passageiros dessa linha que sendo pelo régpemintracto prohibido

receber e deixar passageiros no espaco comprehemaitte a ponte do Porto
de Lasserre e a estacdo do Zumby, tem dado ordemsinBntes aos
conductores para que facam cumprir essa dispos@@aontracto, e pede
portanto aos Srs. Passageiros 0 obsequio de naartomn sahir dos trens no

espaco prohibido, para evitar a intervencdo dasadades®®

A presidéncia provincial acompanhava sempre ositese todavia ndo conseguia
resultados imediatos, uma vez que, mesmo tomandevidas resolucdes em conjunto com a
geréncia da ferrovia, logo outras circunstanciagiam, assim dificultando a eliminacao
plena dos conflitos, pois normalmente incidiam rsowasos e reclamacoes.

Em Recife, a direcdo da estrada de ferro relatgunal atos de vandalismo e de ma
indole efetuados durante a operacdo comercial, aeies, em junho de 1887, consta que
foram arrancados 3 bancos dos caffosCasos como esse e semelhantes eventualmente
aconteciam, em fevereiro de 1888, novamente sungdenuncias de que mal-educados e
inescrupulosos estavam cortando as palhinhas desntas; ainda durante o ano, foi
averiguada a quebra de postigos, além de outro g@blema quanto a integridade fisica dos
usuarios e funcionarios, nesse periodo, registr@@antrés vitimas de pedradas, dois
ferroviarios em servico e um passagéfro.

Os conflitos constituiam aspectos quase corrigsalatectados no sistema, variavam
de motivos e de agentes causadores, mas normalinehtem viajantes, empregados e as

vezes policiais. Varios foram os episédios menalosatendo, em sua maioria, causas futeis

%92 Relatério anual da Brazilian Street Railwagn@any. Recife, 12 de fevereiro de 1887. SéswaHas
de Ferro, vol 27, p. 420. Ms. APEJE.

%93 Jornal Diario de Pernambuco. Recife, 13 de dezemirl885, p. 3.

%4 Relatério do gerente da Brazilian Street Rajiw@ompany. Recife 17 de junho de 1887. Série Hatrae
Ferro, vol. 27, p. 449. Ms. APEJE.

3% Relatério anual da Brazilian Street Railwapnpany. Recife, 9 de fevereiro de 1888. SérieaHas de
Ferro, vol 27, p. 494. Ms. APEJE.



142

e uma marca bastante destacada: os oportunistashaosados valentdes e os abusos de
autoridade. Determinados fatos revelavam detalkeimpntes a época, como as exposi¢cdes
sucintas, indicando o tipo de arma mais comumratarhento descritivo das pessoas.

Dentre as casualidades, uma envolvesagagos que ocupavam um vagao de segunda
classe do trem que voltava da Caxanga, as 8h endnnoite. Ndo se soube o motivo que
desencadeou o desentendimento entre esses, apenassqgltou em punhaladas, mas nao
ficou claro se houve ferimentos, se foram simpigayves ou fatais e quais as medidas
tomadas pelos guardas do tr&fh.

Noutra circunstancia, um praga da cavalaria subiparada da Jaqueira, negou-se a
pagar a passagem e findou por desferir um golppudéal atingindo o condutor na mao
direita; diversas pessoas interferiram e consegudasarma-lo. Posteriormente, ao chegar a
estacdo do Entroncamento, foi entregue ao subdiatmfreguesia da Graty.

Em agosto de 1879, o chefe de trem, Oliveira, emitdtestos ao gerente da ferrovia,
na oportunidade, ele prendeu por motivo de algazarrpreto Manoel, posteriormente
levando-o ao chefe de policia. Na ocasido, acrésgemgue o0s funcionarios eram
constantemente intimidados por passageiros arnw@mndacas e cacetes, na intencéo de nao
pagarem pela viagefft® Além disso, foi informado de que alguns desordejyor parte do
preso o esperavam na Soledade a fim de tirarenordgsfinda adicionou que era costume
do acusado descer da composicdo em movimento thasparror no interior dos vagoes,
ameacando com faca de ponta e chicote os empredaedssa forma, despertava medo nos
ferroviarios que, temendo pelas vidas e sem footaial publica, ndo reagiam.

Um acidente na saida da estacdo das Oficinas, &mttas ocorréncias, despertou
guestionamentos, devido a conducdo do process@aeNgsEsodio, em que o subdelegado
tentou prender o maquinista, percebeu-se queufalareza no procedimento policial ou a
vitima gozava de destacado prestigio e por is&xigeu uma postura mais ofensiva contra o
infrator. O caso se deu proximo ao portdo da Rdaifenage, por volta das 7h e 23min da
noite, quando um homem de cor parda tentou subiremo em movimento e caiu, sendo
esmagado pelo mesmo. O acidentado ainda foi lexgmwada, onde um médico da empresa,
Dr. Ramos, 0 examinou e concluiu que os ferimeet@sn mortais. A citada autoridade

compareceu e alegou que o empregado nao teve dalp&eorrido. No entanto, quando o

%% Relatério. MACEDO, Manoel Buarque de. Engenheisodl. Recife 10 de fevereiro de 1873. Série Easad
de Ferro, vol. 13, p. 393. Ms. APEJE.

%7 Relatério do gerente da Brazilian Street Rail@mympany. Recife 5 de junho de 1882. Série Hatrade
Ferro, vol. 27, p. 97. Ms. APEJE.

398 Relatério do chefe de trem OLIVEIRA. Recife 6atpsto de 1879. Série Estradas de Ferro, vop.1389.
Ms. APEJE.
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comboio chegou a estacdo das Oficinas, guiado rpekmo ferroviario, as 8h e 47min da
noite, a forca policial invadiu a viatura com osaglas civicos de sabre em punho, prontos
para o espanca-lo e prendé-lo, porém tal ato n&orsgimou gracas a intervencao popular e
de companheiros de trabalho. Estranhou-se a ppstun@do em vista que o funcionario nao
teve culpa alguma, e prontamente varias testemwwehadispuseram a depor em sua def¥sa.

Outros acontecimentos marcaram a participacdo deviérios, certa vez, uma
composicao vindo da Caxanga, chegando ao Entromtamescebeu grande numero de
usuarios oriundos do Arraial. Ao se aproximar désigas, o condutor Luiz Ribeiro da Silva,
fazendo as devidas cobrancas de passagens, fadatpor alguns passageiros, tendo sido
socorrido por viajantes e pela guarda civica, t@jawn dos pracas que se destacou na ajuda
ao agredido, terminou sendo preso pelo chefe dei@aNo total, foram quatro os agressores,
todos devidamente identificados, sendo trés delemnpes, entretanto, nenhum foi puritfo.

Referindo-se ao carnaval de 1888, ocorreram algomablemas nos dias de
comemoracao, que findaram em sérios danos ao Paionda companhia. Ao encerrar 0s
festejos carnavalescos, a Empresa de Trilhos UsbdnoRecife informou ter prejuizo de
1:000.000 (um conto de réis), em virtude de esg@agosados ao material rodante, que teve 9
carros danificados, os quais posteriormente foratonados pela inspetoria publitd.

A direcdo da ferrovia transmitiu a sua indignacéenatiu seu parecer quanto ao
acontecido, ressaltando a falta de policiamentqueaio naquelas datas, afirmava que nao
comparecera um praca sequer, sendo esse 0 seuresai@ntimento. Achava-se no direito de
cobrar por tal servico, uma vez que cumpria regutate com a distribuicdo de passes
gratuitos destinados a chefatura de policia, osdaaiam parte de um acordo entre estes.

Outro fato atestava a imprudéncia e ousadia d® ga$sageiro, de nome José da
Ipatinga, acusado de desengatar um carro na estagda. No relatorio do engenheiro fiscal
Paulo José de Oliveira, constava nao ser a priaer@ue ocorria aquela situacédo na referida
localidade, e creditava-se a responsabilidade andedores de leite do lugar, de que o réu
fazia parte, ainda argumentava-se que eles agiguel@aforma na intencao de néo pagar pela

viagem?3*?

39 Relatério. OLIVEIRA, Paulo José de. Engenheiradls Recife 10 de fevereiro de 1881. Série Estraldas
Ferro, vol. 27, p. 25. Ms. APEJE.

310 Relatério do chefe de trem. PEIXOTO, Jllio @&did. Recife 7 de dezembro de 1885. Série Emsrade
Ferro, vol. 27, p. 66. Ms. APEJE.

11 Relatério do gerente da Brazilian Street RailZaynpany. Recife 9 de margo de 1888. Série Exsratk
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312 Relatério do engenheiro fiscal. Fiscalizacdo Rtazilian Street Railway Company. Recife 88 julho
de 1879. Série Estradas de Ferro, vol. 27, p. ®8. APEJE.
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Mesmo convivendo com determinadas circunstanomeslitantes, os clientes nao
escondiam a satisfacdo de poder usufruir um tratesge inegavel qualidade, uma verdadeira
revolucao tecnoldgica, participar de varios acantentos que surgiam em seu derredor.

Atenta a esse segmento, parcela da populacdo s® \daeito de tomar parte nesse
processo de melhorias, fazendo algumas reivindesa@in seu beneficio, fato observado
desde o primeiro ano de atuacdo do trem urbanoddzs ocasides, uma em janeiro e outra
em agosto de 1867, o engenheiro fiscal relatavartécipacdo de moradoress quais nao
ficavam indiferentes ao progresso estabelecidofpelavia na cidade. Desde o inicio, eles se
fizeram presentes, h4A mencao de suas acdes, poplexeim oficio expedido no préprio més
da inauguracdo, em que se pedia a abertura totaéduo, tendo em vista que o trafego ja
atingia o povoado do Monteiro. A solicitacdo fooptamente aceita pela empresa, no entanto,
dependia de autorizacédo da R. O. P. Entretantéead® rogativa ndo logrou éxito, pois, em
agosto do mesmo ano, verificou-se a companhiavi@nia requerendo permissao para obter
liberacdo do trajeto até Apipucos, reforcando jaehauma solicitacdo dos residentes da
localidade, além de outro, o de construir um depsi@ manobras na estacéo da localiditle.

O engajamento de recifenses dando sugestdes donagaovincial e a geréncia da
estrada de ferro ndo sé tinha a ver com o trarspast vezes tomava outros rumos, se bem
gue houve certo compartilhamento, foi o que ocoamujulho de 1870, quando um grupo
deles resolveu pedir desapropriacdes em Casad-dttenteiro, com a finalidade de melhorar
as condicbes das curvas, como também alargar adaspara facilitar o transito e
principalmente formar uma praca no Largo de Caste Rdo entanto, a resposta foi negativa,
a empresa alegou nao ter interesse em promovepaspeacdes sugeridds’

A movimentac&o popular persistiu e, ainda no mean@ reivindicou o aumento da
oferta de carros de segunda classe; prontameriggraaia se pronunciou alegando que o
contrato ndo estabelecia quantos deveriam ser gagws nessa divisdo, apenas que se
fornecesse a opcédo, e também que, naquele moreeatmaior a demanda de passageiros da
primeira categoria, mas, independentemente dasafolades, estava-se esforcando para
liberar parte dos vagdes em reparo, além de, seguar@ossivel, elevar de dois para trés o
quantitativo desses nos comboios.

Foram varios os apelos de parcela da populagdo pqueyezes, foram atendidos;

alguns demoravam, outros ndo. Contudo, a empresaéeneficiava os clientes, no caso,

313 Relatério do gerente da Brazilian Street Rail@aynpany. Recife 10 de agosto de 1867. Série Estrat
Ferro, vol. 13, p. 26. Ms. APEJE.
314 Relatério do gerente da Brazilian Street Rail@aynpany. Recife 19 de julho de 1870. Série Hasade
Ferro, vol. 27, p. 97. Ms. APEJE.
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com reducdo de tarifa, mas também buscava, deotrpodsivel, atender as sugestdes de
mudancas de horarios ordinérios, que normalmentdas@Em em eventos extraordinarios, por
exemplo nos dias de funcionamento do teatro Samaiael e de determinadas festividades
religiosas, para tanto, essas teriam que ser pnewie requeridas a tempo de serem levadas
ao conhecimento publico.

A partir do novo trajeto pela Estrada Nova de Cga&aressas condi¢des foram
acrescidas, a festa de S&o Francisco de Paulaupasser mais frequentada, sendo possivel
observar isso através de peticbes de viaturas egBse periodo. A festa do Poco detinha
maior tradicdo e participacdo, sendo incluido unenctario determinando o aumento do
nimero de composicdes nos momentos comemorativos.

Quanto ao teatro, mais pareciam uma regra e naoexoeao as medidas tomadas
para se atender as programacdes nos términos itkxs daspetaculos, do mesmo modo certa
mobilizacdo dos passageiros pedindo mudanca moalhlbrario de saida do Recife, além de
autorizacdo para a utilizacéo dos bilhetes de @ssmnessas ocasifes especials.

Havia alguns pontos de dificil acordo, pois indefl@m da Brazilian Street Railway
Company, um deles se deu a partir de 1885, conawgumacdo do ramal Caxanga, o qual,
seguindo pela rua das Crioulas e passando pelanGapdez com que habitantes das
imediagbes se mobilizassem pedindo permissdo patsmrear e desembarcar no lugar
conhecido como curva da Torre, postura essa cawsaaovarios conflitos. Tais impasses
chegaram ao fim do decénio de 1880 sem solucéo,vemgue a Ferro Carril, detentora do
privilégio de exploracdo do referido espaco, ndaseguiu alcancar um acordo com a
presidéncia da provincia, muito menos com a Empeskilhos Urbanos do Recife, quanto
a liberacao da referida ar&a.

Assuntos relacionados a alteracbes de horaridag@e de tarifas, maior quantidade
de carros e aumento do numero de viagens, de fmrtea, faziam parte da rotina das
solicitagbes dos usuarios. Contudo, os tramitea papbtencdo dos resultados desejados
esbarravam nos interesses da concessionéria, qualneente efetuava a avaliagdo do custo/
beneficio para, assim, deferir ou indeferir asgdes. Além disso, era preciso confrontar com

tais solicitacdes os direitos de terceiros e dagpl@vinciais.

%15 Jornal Diario de Pernambuco. Recife, 1 de feverdr 1868, p. 1.

%18 Relatério do engenheiro fiscal. Fiscalizagéo Rtazilian Street Railway Company. Recife 5 jdeho de
1882. Série Estradas de Ferro, vol. 27, p. M0 APEJE.

317 Relatério do engenheiro fiscal. Fiscalizacdo Btazilian Street Railway Company. Recife & dutubro
de 1886. Série Estradas de Ferro, vol.2B83. Ms. APEJE.
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3.3 — Rumos do progresso

O exercicio participativo em assuntos concernesbssinteresses publicos ndo so6 era
desempenhado pelos representantes formais dentestd#ura administrativa provincial,
uma vez que, em fatos envolvendo a urbe, percebiarssideravel intervengéo da populacao,
tendo em vista que esta herdara uma marcantedtiajele atuacdo politica. Nesse periodo,
direcionava essa postura para novos rumos, novet®gyoatravés de questdes relativas a
benfeitorias da cidade.

Esse entendimento permitia ampliar anseios eeisgées que as vezes perpassavam a
esfera da legalidade, com as atuacbes podendoeseradeira ordenada ou infratora, no
sentido de buscar fora da chamada ordem publiemeretizacdo dos intentos coletivos. A
modernidade exercia fascinio através de suas ifBesacnormalmente seguidas de
comodidade e facilidades, exercendo atracdo sobrpeasoas em grande proporgéo; o
envolvimento se tornara praticamente irreversicabendo aos implicados passar a conviver
com as novidades da melhor maneira possivel, rngntcomumente, os seus usufruidores
nao se contentavam com a possibilidade de redugdo conquistas alcancadas, mas

concentravam-se no intuito de amplia-las.

A modernidade tem suas liga¢c0es intrinsecas conodemizacédo. O espaco
fisico da modernizacdo, sua concretude acelera a@emmdade, alarga os
sentimentos ditos progressistas. Na verdade, éé#a ide progresso que
enfeitica os homens e que véem na cidade seu fuy@egiado. O mundo da
mercadoria e do valor de troca é fundamental pave @ cidade assuma seu
papel de agente da modernidade, para que se produzantraponto entre o

urbano e o rural com suas mistificacFes.

No segundo quartel do século XIX, a transformac&o piincipal economia
pernambucana, a agucareira, 0 crescimento urbamedde e a afluéncia da modernizacéo
aumentaram e contribuiram para modificar a fisiomaosocial e do meio ambiente local.
Ainda nesse alinhamento, a cidade portuéaria, remdha pelas suas atividades mercantis,
vivenciava um momento de progresso, inclusive an®$ conceitos citadinos em voga nos

grandes centros da Europa.

318 REZENDE, Antonio Paulo. Op. cit. p. 25.
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A capital de Pernambuco era usualmente motivadavalmres oriundos de outros
paises e do Rio de Janeiro. Essa situacao congaiiala dos recifenses a querer acompanhar
certos avancos e novidades que aconteciam ultramauperar a concorréncia interna
estabelecida na Corte Imperial.Entre os desejos despertados, estava a questémeporte
de passageiros; nessa linha de pensamento estdbeRecife partiu na frente, ao implantar
o primeiro sistema de transporte urbano sobreositto pais. Foi a desforra com a capital do
Império, que obteve a primeira estrada de ferrosefo brasileiro, a Estrada de Ferro de
Petrépolis, mais conhecida como Maua, enquantoogu@ernambucanos ficaram com a
segunda, a Sao Francisco Railway Company.

Em tempos de melhoramentos, a urbe lidava com nexpsriéncias, 0s espagos
urbanizados adquiriam maior prestifd.Vivenciava-se uma fase com agua encanada,
saneamento, iluminacéo a gas, um hospital de gnaode, o Pedro Il, um cemitério publico
em Santo Amaro das Salinas, matadouros nos arsedmasa de detencéo, calgamento em
véarias ruas centrais, o Teatro Santa Isabel e géiodeoletiva de qualidade.

Além desses avancos nos servicos publicos, persebmmaior desempenho nos
setores produtivos: aumento na movimentacdo coaterampliacdo das manufaturas e
implantacdo de fabricas. No entanto, ndo se padeafque foi a maxambomba a causadora
desse comportamento, mas certamente ela contrdmumuo deslocamento de pessoas que
prestavam seus afazeres nesses sefdrdéo caso recifense, o sonho comentado por
Mumford, de moradia no campo para as familias aleathadores, veio a se realizar nessa

época.

... a despeito de inUmeras piedosas esperancastinadas no meio do
século XIX, de que passagens baratas e trens espegara 0S
trabalhadores viessem logo resolver o problema dbitacdo dos
pobres e permitir que todos passassem parte delisenum ambiente

rural.3??

Mesmo considerando as valorosas contribuicdes ttesoramos que interferiram de
forma positiva na area das comunicacdes, essespré@sentaram participacdo tdo efetiva

guanto as estradas de ferro; foi o que expressoc HBbsbawm: os correios, as pontes, as

%19 UBAMBO, Cétia W. Op. cit. p. 54.

320 REZENDE, Antonio Paulo. Op. cit. p. 78.

%21 JUCA, Gisafram N. Op. cit. p. 18.

%22 MUMFORD Lewis. A Cidade na HistériaS&o Paulo: Martins Fontes, 1998, p. 531.
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embarcacdes modernas e de maior capacidade, aagsns, as estradas novas e melhores,
certamente nenhum desses, tecnicamente, foi tdpiradsr quanto as ferrovids®
Estabeleceu-se um novo ritmo de vida concedido pedgresso tecnoldgico trazido pela
modernidade, em que todos obtiveram ganhos, eusaparnambucanos.

Cabe a compreensdo de que o crescimento e a é@wpdosRecife tiveram suas
peculiaridades, uma delas se deu por conta do atmano, foi a partir dele que se iniciaram
0S assentamentos voltados para atender a sua &mgiast estrategicamente necessaria ao
recebimento dos produtos de exportacdo da provibasido ao seu porte, levava grande
vantagem sobre as demais regifes, no periodo, sempe mais prosperava no Norte do
Brasil. Decorrente da sua posicao privilegiada @ conhecida movimentagdo mercantil,
contribuiu na formacdo e no controle de um portodenoo; esses fatores constituiram
elementos essenciais para o dominio de uma redeaiffy

O pouco aproveitamento da modernizagdo, em fungamsuficiente utilizacdo do
vapor na agricultura canavieira, o0 aumento da awéocoia do acucar externo e
posteriormente a desativacdo de engenhos, tivemamcantrapartida, um processo de
urbanizacdo e a permanéncia de investimentos rtoseseecondmicos desenvolvidos na
cidade. Tal conjuntura concorreu para uma prograssiproximacao entre as zonas
campesinas e as localidades residenciais. Aléno,déssenda de parte dos assalariados era
insuficiente para locarem casas nas areas ced@iatsddade, que eram bastante valorizadas,
em decorréncia de a procura ser maior que a oferta.

Com o aumento das necessidades, uma vez que seiadm bastante tempo com
problemas de concentragédo populacional, um nowo dg ocupacéo do espaco citadino se
desencadeou, provocando a expansao horizontaknim® da consolidacdo dos arrabaldes.
O crescimento demografico, ao exercer pressoes st#terminados lugares, favoreceu a
promocao do desenvolvimento habitacional, fortemédigiado as linhas de propagacdo do
transporte publico de grande capacidade de lot&2&o.

Intensificou-se uma nova corrente de trafego coaomdensidade, composta por
aqueles que afluiam para a urbe, deixando seuss latsa afazeres agricolas, e pelo
implemento de melhorias publicas beneficiando acéio de postos de trabalho. Contava-se
ainda com o crescente desempenho econdmico, edporta importador, realizando-se
bastantes embarques e desembarques na zona porteréigindo-se maior nimero de

323 HOBSBAWM, Eric J. Op cit. p. 190.
324 GEIGER, Pedro Pincha€volucdo da Rede Urbana BrasileirRio de Janeiro: MEC, 1963, p.371.
322 BARAT, Josef. A Evolucdo dos Transportes no Bragtio de Janeiro: IBGE/IPEA, 1978, p.316.
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escritérios e outros estabelecimentos, além deasutcupacdes. Esse novo processo
estabelecia alteracdes na regido urbana, demandards posturas governamentais, a fim de
acolher vérias precisdes dos habitantes, dentseestava um meio de comunicacao capaz de
atender aos interesses coletivos.

O desenvolvimento conseguinte acompanhava a dispdade da oferta de conducéo
de passageiros, pois, a principio, o que se tishaa&lhor estava na hidrovia, nas tradicionais
canoas e, sO a partir de meados do terceiro quioteéculo XIX, é que se obteve nesse
sentido uma satisfatoria adequacéo suprindo esssssidade. Enfim, as limitacbes eram
vencidas com a facilidade de acesso e, assim,eéatnssolidando as edificacdes horizontais,
estas de construcdo bem menos complexa.

Essas observacdes demonstram estruturas que ipammibodificacbes na paisagem
urbana recifense; alguns fatores, tanto de cagegwiural como cultural, contribuiram na
determinacao e localizac&o iniciais da cid¥d&ais caracteristicas foram mais marcantes na
primeira metade do século XIX, pois, a partir dédenocorreram outras influéncias que
foram fundamentais para essa consolidacao, corssiyiidade de empregos, adversamente
ofertada no campo, e uma nova postura adotada gelesnantes da provincia, no que tange
a investimentos de maiores recursos no perimetiadico. Ainda se contou com o
aproveitamento das terras ribeirinhas destinadas camaviais, constituindo um motivo
essencial de impulsdo e evolucdo da urbe, cujdizacdo teve uma consideravel abrangéncia
na direcdo que norteou as posteriores transforrasacoe

A propagacédo dos varios nucleos de povoacao a assimilacéo pela cidade, ndo se
fizeram, na verdade, numa direcdo definida: naeladse aproximava cada vez mais dos
redutos rurais, como também houve a expansao desseentido oposto. Para o Oeste, 0 rio
Capibaribe fixou 0 eixo mais expressivo, colocands suas margens importantes arrabaldes;
antigas areas destinadas ao plantio e fabrico dcaagoram as iniciantes desses centros de
crescimento, atraidas pela for¢a da direcdo impgueita porto. Tais circunstancias puderam
ser bem caracterizadas pelas demarcacdes regignaisapresentavam esses lugares,
incorporando as velhas denominacdes dos engentms os da Torre, da Madalena, da
Caxanga e da Varzea, na margem direita, e da Gasg HBo Monteiro, de Apipucos e Dois

Irm&os, na margem esquerda.

326 CASTRO, Josué deA Cidade do Recife: Ensaio de Geografia UrbaRi de Janeiro: Casa do Estudante do
Brasil, 1954, p. 161.
%27 GEIGER, Pedro Pinchas. Op. cit. p. 365.
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Terras empregadas na cultura da cana-de-agUcamarfizparte do processo de
diferenciacéo: varios desses nucleos tiveram sidaras suas lavouras, assim promovendo a
alteracéo do panorama campestre a citadino. Argartilecadéncia dessas zonas de plantio e
fabrico e da instalacdo de usinas em locais msiardes, as grandes propriedades da planicie
foram fracionados em outras menores denominadass,sflituacdo que se acentuou no
decorrer do século XIX, cedendo lugar a construdéesasas de campo, parte destas bastante
espacosas e de bela arquitetura.

Em certo aspecto elas demonstravam a prepondedsiaa origem, com as fachadas
sempre voltadas para o rio. Essa tendéncia nadiciya uma questdo de estética mas, sim,
0 aproveitamento das condicdes oferecidas pelavegupe apresentava o melhor acesso de
circulacdo®® Inclusive, os grandes senhores da agriculturzam embarcacdes para se
deslocarem ao centro da cidade.

Noutra etapa, os sitios sofreram nova divisdo erartes para residéncias, através de
loteamentos, por seus proprietarios e por pessmssjadquiriamt>’ O setor imobiliario, até
mesmo 0 especulativo, firmou uma importante fonte rénda proporcionada pelo
condicionamento da expans&o rumo aos arredoresguné favorecidos pela a insercéo de
satisfatorias melhorias, foram-se consumando apapgiio desses dominios atendidos por
servicos publicos de maior preciséo, como transpmmtetivo®°

Nesse contexto dos meios de conducdo, verificavgese apenas uma pequena
quantidade da producdo acucareira era levada peleewvestre, a maior parte era escoada
através de canoas até o ancoradouro recifenseddsgto as facilidades proporcionadas pela
hidrovia e as dificuldades encontradas no deslootmeor terra, pois o solo da regido, que
apresentava consideravel dureza no periodo de,vavdonverno era bastante mole, revelando
um grave obstacul®’”

Em principio, devido as condicfes dessas localgladigrante a primeira metade do
século XIX, eram estabelecidos limites ao perimettmanizado da cidade. As porcbes de
terra firme continuavam restritas e de dificil amgslém de impor longas distancias e longas
travessias. Essas condi¢des indicavam alguns rsatio® direcionamentos que envolviam as

guestdes imobiliarias, como os elevados precosndaadias para venda e principalmente dos

328 MELLO, Evaldo Cabral de. Op. cit. p. 79.

329 MELO, Mério Lacerda deMetropolizacdo e Subdesenvolvimento: O Caso difeR&ecife: UFPE, 1978,
0. 63-64.

330 ZANCHETI, Silvio Mendes. Op. cit. p. 147.

1 CASTRO, Josué de. Op. cit. p. 133.
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aluguéis, também se refletindo no aproveitamentsalio através dos modelos de construgéo
com Varios pavimentos, atingindo até cinco andfes.

Se o terreno € escasso, ... a cidade se eleva@alt e conquista a
terceira dimenséo, antes de explorar as profundezagando o solo,
para ai esconder ou enterrar a rede de canalizaghdspensavel a

vida de um grande centro urbaf®.

O centro das cidades torna-se o lugar privilegiados negdcios e das
administracdes. Os trabalhadores, que ndo tém naéBqgsagar os altos
aluguéis dos bairros elegantes, sdo progressivéenajeitados para a

periferia, rumo aos suburbios e aos bairros maastddos>*

Quanto aos arrabaldes, estes apresentavam mekilatagle de salubridade do que as
zonas centrais da urbe, embora esta tivesse iniciadamplo programa de revitalizacdo com
o calcamento das principais ruas, ja estivesseeqliae dos tigres e possuisse agua
encanada. Porém as condi¢cdes ainda permaneciaoeiglifsendo, por vezes, alvo de
epidemias, como a variola, a peste, a febre amarelaisenteria. Esses aspectos eram, em
grande parte, decorrentes da aglomeracao popudciesses nucleos, mesmo assim, vivia-se
um Recife melhorado, bem diferente daquele relgpaddoster.

Areas outrora campesinas comecava a ter um nows ge habitantes um tanto
diferenciados dos anteriores, que utilizavam esspacos quase totalmente para temporada
de verdo; poucas pessoas de posses 0s aproveifaaranresidéncia fixa, normalmente
possuiam conducao propria ou ndo precisavam secdesbdos os dias para a capital, entre
essas estavam alguns estrangeiros, especificanmghéses, que mantinham o costume de
residir em casardes no campo.

Em funcdo da carestia das conducdes, tanto tesegtranto fluviais, privava-se do
veraneio determinada camada da populacao recifeinsenstancia essa somente modificada
com a quebra da supremacia do transporte aquéiiam zonas favorecidas pela hidrovia,
que permitia uma satisfatoria navegacdo até Apguoanjuntura aceitavel por determinado
periodo, levando em conta o nivel de ocupacdo deaéputros fatores contribuiam para

%32 MELO, Mério Lacerda de. Op. cit. p. 65.

333 REMOND, RenéO Século XIX (1815-1914%40 Paulo: Cultrix, 1990, p. 142.
334 bidem. p. 142.

3% FREYRE, Gilberto. Op. cit. p. 143.
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aumentar as adversidades; as canoas tinham capacdeddotacao bastante limitada e sofriam
interferéncia no seu percurso de exploracdo emridgtma dos aterros dos canais, de alguns
cais construidos em pontos do rio e de curraisedeg’®

Em contrapartida, ampliava-se o desenvolvimentoib, com a oferta de servicos e
melhorias através de chafarizes, elegantes lampiégsarede, trem para o Cabo de Santo
Agostinho realizando o percurso em 90 minutos,Ivasie lixo na porta, gas encanado,
esgotos, embarcacfes a vapor a visitar o portbuérpara Olinda e Apipucos diariamente e,
aos domingos viagem extraordinaria.

Com o estabelecimento da ferrovia, eram abertosntas, afastadas cercas e muros,
expropriadas construcdes e terrenos, diferentententpie ocorria com o transporte fluvial,
gue enfrentava estreitamento nos trajetos. A fearos alargava, inclusive partilhando desses
acessos com 0s transeuntes, 0s carros e 0s arpmaexemplo, nas pontes construidas sobre
o rio Capibaribe foram colocados passeios, em agoyth 0 governo provincial, que visava a
melhorias publicas.

Nesse cenario, a Brazilian Street Railway Compangastituiu como a precursora
do progresso tecnologico no transporte de massajudsu a sua volta a concorréncia e
ampliou vias de acesso. Foi ela que primeiro imyesh modalidade, criou oportunidades
diversas, inclusive para a especializagao profissida mao-de-obra local, uma vez que as
técnicas mecanicas eram pouco difundidas na reggalo, em muitos casos executadas por
estrangeiros.

Os acidentes nao constituiram obstaculo para sgamraw investimento, pois se
entendia que as ocorréncias estavam em patamai&svats e, portanto, sob controle. Outro
aspecto de fundamental importancia esteve voltasloretacdes entre administracdo e
funcionarios: entre 1867 e 1889, ndo houve movim@nevista, o que constituia mais um
fator de regularidade verificado no funcionamerdoedtrada de ferro. Diante dos resultados
satisfatérios, a empresa buscou expandir as suwss|iobtendo pleno éxito nessas investidas.

As viaturas ferroviarias levavam grande vantagetfbresms meios de transporte
difundidos até entédo, uma vez que as carruagenpartemam pouco mais de 10 pessoas, as
canoas sequer atingiam essa lotacdo. Ja o trerduziana principio, utilizando apenas 3
carros, 84 passageiros sentados e, ao usar magimagior poténcia, rebocando 11 vagoes,
chegava a conduzir 300 passageiros sentados; qoosterior inser¢cdo dos carros duplos,

certamente essa capacidade foi elevada; além dissé@jeto entre Recife e as estacdes

$® MELLO, Evaldo Cabral de. Op. cit. p. 77.
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terminais passou a ser percorridos em 52 minutés.Hdvia comparacao a se fazer quanto ao
desempenho, a supremacia era absoluta, ainda odadotarifas, bem menor, oferecia um
amplo horéario de atendimento ordinario e mais viageEspeciais e particulares, como também
servicos de 24h em alguns periodos de fest&jos.

A ocupacgdo das cercanias se tornou mais freqierdeessivel as classes menos
favorecidas, depois que se instalou a conducadivlsobre trilhos. Os trens urbanos
cumpriram, a partir do final da década de 1860,onamte papel na determinacdo das
alternativas de expanséo fisica e na compatibdzalps pretensos espacos residenciais com
as atividades econdémicas desenvolvidas na capialambucan®® A estruturacédo dos
transportes foi um dos fatores decisivos nessa, zmaincipio, explorada principalmente
pelas embarcacfes, que, no entanto, ndo consegsiirstentar a demanda exigida, pois o
crescimento nesse aspecto estava ligado a oferserdegos publicos com capacidade de
movimentar pessoas, com rapidez e eficiéncia, ulas iesidéncias para os locais de afazeres
mais requisitados.

Alguns desses povoados ja eram bastante apreqguidsua localizacdo, com um
namero consideravel de pessoas mantendo a tradegmassar o periodo de verdo nessas
regides, além de dispor da destacada e tradiciest do Poco da Panela, a qual promovia
uma bela novena, atraindo fiéis em grande quardidad

Em decorréncia da enorme afluéncia de pessoa® pegsado nos dias de festejos, a
companhia tomava medidas preventivas para evitarteais transtornos. No segundo ano de
operacdo da ferrovia, em fevereiro de 1868, a g&xéamitiu uma nota de adverténcia,
através da imprensa, fazendo mencgéo ao ano anténnanha tem inicio a festa do Poco. A
trilhos Urbanos disponibilizara uma série avultatéa trens. Recomenda da policia todo
cuidado na chegada e na partida dos trens, parag&guaconteca os conflictos registrados no
ano passado™®

Esse trajeto também era favorecido pelos melhoegsnde comunicacdo do periodo,
dessa forma, conferindo aos seus habitantes cede satisfagdo. Assim se referiu Mario
Sette: “A Linha Principal sempre manteve férodidalga... Dai o seu nome. Naquela época

Apipucos, Poco da Panela e Monteiro gozavam de éadeadestaque™®

%37 Jornal Diario de Pernambuco. Recife, 22 de dezemirl875, p. 2.

38 ANDRADE, Manuel Correia deRecife: Problematica de uma Metrépole de Regidal8s#nvolvidaRecife:
UFPE, 1979, p. 91.

339 Jornal Diario de Pernambuco. Recife, 1 de feverdr 1868, p. 2.

30 SETTE, Mario Maxambombas e MaracatuRecife: Fundacéo de Cultura da Cidade do Ret$f@]. p. 225.
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Essas localidades abandonaram a condi¢ao ruralsgateansformar em ambientes
residenciais acolhedores. Criou-se uma aparénciuplerioridade e os seus moradores até
achincalhavam de outros suburbios que ainda séaseos 6nibus e canoas. Além disso,
tinham seus teatros: no Monteiro, havia o Gin&sematico; no Poco da Panela, instalou-se
o Ginasio Campestre, em 18 de outubro de 1868, Z®mamarotes, 300 cadeiras e 144
gerais. Nessa data, como cortesia, as viagengada$i através dos trens com destino a casa

de espetéculos foram gratuit4s.

Apipucos e Monteiro, sim, constituiam verdadeiragatos no veréo.
Transporte moderno, elegante, rapido! E os habéantlos dois suburbios
preferidos enfunavam-se de vaidade ao irem paratacéo esperar o trem.
Enchiam a casinhola de madeira e ali se distraiaomversando com os
vizinhos. Assuntos banais: metiam o pau no imperagoeixavam-se do
abismo em que o Brasil se despenhava, apontavagitateha administracao
atual, havia sempre um jornalista da oposicdo iadido uma diretriz de
salvacao publica, confiavam nas perfeicoes da lbkpa, comentavam uma
companhia lirica, combinavam os festejos do Nathgramingavam a baixa
do acgucar... Quando nao falavam da leviandade lie filo major Sinfronio,
uma ‘foguete’ que com seus 17 anos nao tinha véyale andar ainda de

saia curta e ndo deixara crescer os cabéfs.

Os arrabaldes estabelecidos a Oeste destacavam-g@atidade dos transportes,
provocando despeito a antiga capital da provirecgial reclamava os mesmos direitos e da
arrogancia dos recifenses atendidos pelo trem arl3ai disputa foi encerrada em 1870, com

a instalacdo da empresa de Trilhos Urbanos de ®&lind

Os olindenses, com a maxambomba, tomavam tambéndesfara. Havia
muito que eles viviam trombudos, enciumados, ferido amor-proprio.
Porque desde 1867 corriam o0s trenzinhos para Amipuc arrabalde
‘gozado’ da época. Os moradores desse ramal, que spwl logo fora
denominado soberbamente de Linha Principal, ndcorediam a “proa”.

Quando alguém anunciava a algum deles tencionarfé@sta em Olinda, torcia

31 SETTE, Mério. Op. cit. p. 205.
342 SETTE, Mério. Op. cit. p. 188.
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0 nariz e lamentava numa careta de piedade: - Agilen6nibus do Claudio!
Vocé acaba indo pro céu com tripas e tud®...

Determinadas circunstancias e feitos constituiatrajgé que afetavam o sistema
ferroviario; embora alguns ndo fossem de sua ca@npet administrativa, estavam na sua
rota, ainda havia situacdes indesejaveis e reptemamgerando bastante insatisfacdo e
implicando problemas que ofendiam diretamente os ssuarios, sem que as autoridades
publicas tomassem atitudes satisfatorias, o quercefla negativamente na utilizacdo das

viaturas e do ambiente citadino.

Em epoca mais remota, as maxambombas dessa engandisen de junto do
Arco de Santo Antonio, esquina da Livraria Ramidornais, reclamavam
entdo, contra os despejos de imundicies que sanfiazésse sitio. Os escravos
traziam dos interiores das casas as barricas chd@satérias fecais, por nao
haver nem esgotos nem fossas, e atiravam essa aaaeheirosa ao

Capibaribe. Os passageiros recebiam os aromas sep@avam as cend$’

Além de conviver com tais infortinios, a ferrovigiaga novos espacos que
perpassavam a delimitacdo territorial, os difeierdspectos das atividades urbanas, quer
econdmicas, sociais, habitacionais e recreativasym lugar onde pessoas se conheciam, se
aproximavam, teciam comentarios diversos; permitiaonsolidacdo e a aproximacoes
relacionais, algumas delas quase impraticaveiseemds anteriores, em fungédo de conceitos
morais e culturais, como no caso do recato impastoulheres de familias prestigiadas.

Essa condicdo foi relatada por viajantes estrapgie@m Pernambuco, no inicio do
século XIX, mostrando que era natural elas pernmapat enclausuradas no interior das
casas, apenas saindo as ruas em poucas ocasifiemndp utilizavam os palanquins, estes
eram normalmente acortinados, o que dificultavesaalizacdo das sinhazinhas. Sendo assim,
0 novo transporte oferecia uma diferente perspectiessas mulheres que, a partir de entao,
eram capazes de se mostrar em publico de outrafastavam livres das cortinas, podiam

olhar pela janela, observar e serem observadas.

33 SETTE, Mério. Op. cit. p. 188.
34| dem. p. 191.
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O ponto inicial da ‘Caxangd’ tinha grande animacgoincipalmente a tarde e
a noite. Virava esse trecho da cidade uma legitiimaa. Samburds com
peixes, taboleiros com miudos, baus com bolos elbimd, pretas frigindo

agulhas, rumas de abacaxis, ou mangas, tijelinha<ahjicas, balaios com
paes... Os fregueses das maxambombas faziam sieascompras e levavam-
nas debaixo dos bancos. Vinham chegando essesgeassahabituais de

cada trem. Os de 4 e 20 do Arraial, os de 5 e 14idha Principal, os de 6 e
22 da Varzea. Uns, com embrulhos de géneros, oatnosas bolsas de couro,
guase todos com os jornais da tarde O Pequeno, @efdodo Recife, A

Gazeta da Tarde, A Pimenta. Entravam nos vagde®nhsczendo o0s
companheiros, procurando os assentos prediletoge gsstava de viajar de
costas, por causa dos argueiros, e revirava 0 elco®s bancos; aquele
escolhia sempre o carro-saldo onde iam as mocasielagtro preferia o

banquinho do canto para melhor poder cochilar. Aodavam-se. Trocavam-
se comentarios sobre o calor, a politica, a festa,caimbras de sangue, o
chumbo na agua, a chegada do Rosa, o ensaio dodGeao incendio da

Alfandega... A maquina que fora beber agua na roesdl vinha recuando e
num choque subito ligava-se a composicdo. Entrawdnda passageiros

atrasados... sentavam-se depressa para descangaraas. O condutor dava
0 apitozinho de costume. Um silvo rouco da locovaotE o tremzinho fazia

vagarosamente a curva do Lic&d.

Nos arrabaldes vivia- se uma tipica localidade emima ainda em transformacao, na
qual as pessoas se conheciam, vislumbravam bo@aplde vida e sua voz se fazia chegar
aonde se desejavam sem tantos empecilhos dos fmtathos e balburdias das ruas da
cidade. Quando as maxambombas passavam nesses goZ@imos as residéncias, o pai
gritava a um dos filhos que normalmente o espeesmafrente ao portdo, para alguém ir
aguarda-lo na estacdo, comumente corria um mokeigée da locomotiva a fim de receber na
parada as mercadorias que o patréo tra%ia.

O caminhar pelas ruas, 0s passeios vespertinosaliggncando gosto como outros
costumes quaisquer, assim estimulando a diminudgdausteridade imposta a esse habito,

principalmente as mocgas, além da atracdo e da c@maga oferecidas pelas alamedas, que a

35 SETTE, Mério. Op. cit. p. 192.
% Ibidem. p. 192.
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cada dia possibilitavam comodidades diversas, imtdtulojas requintadas e varias prestagdes
de servicos com qualidade e conforto. “O habiteale de casa para compras, para consultas
ao medico, para tratamento dos dentes, mesmo ai@assria restrito depois de haver sido
por longos séculos proibido e pecamino¥d”.

Parte desses avancos, sem duvida, foram conceuiths facilidades proporcionadas
pelos trens urbanos, e certamente o chefe da daslanénte iria privar os seus familiares de
utiliza-los, notadamente porque eles representavgoe havia de melhor e mais moderno do

ramo no Brasil.

As maxambombas, por sua vez, deram outro asped@adiano do centro
urbano. O comercio teve freguesia acrescida e hahitda manha a noite,
gracas ao transporte facil. Modificaram-se a fistomia das lojas e das ruas. E
das festas populares também. O carnaval, singularme Os teatros,
igualmente, puderam contar com maior numero de Ukatpdores,...
Procissdes, novenarios, atos da quaresma, muldidit a assisténcia gracas
aos veiculos de transporte coletivo a precos ragave em horarios

convenientes. O Recife civiliza-se*2.

Diante de um mercado promissor, tornou-se oportamadar o horario de
funcionamento do comeércio varejista, o qual passéechar as 9h da noite, a fim de prestar
um bom servi¢o aos clientes, principalmente patardorto das madames, que costumavam
sair a tardinha para realizar suas compras, seaqpmpanhadas do marido ou de uma
parenta mais velha. Alias, os proprietarios alagagiademanda dessa freguesia nesse periodo
do dia para argumentar contra o fechamento dobedstamentos as 6h da tarde, conforme
pleiteavam os funcionarios. E mais, sem demoraarsieularam e buscaram junto a
companhia ferroviaria a alteracdo no ultimo hordhé partida do trem, pedindo que este
passasse a sair as 9h da noite, no intuito de extemuk lojistas que encerravam suas
atividades, bem como parte da populacédo que seadeda outros afazeres e distracdes em
clubes®*®

Por outro lado, essas consideragcdes ndo atingiaresaa aceitagao por todos, e 0s

caixeiros se organizavam e buscavam a melhoriaiae condi¢des: além da solicitacdo de

%7 SETTE, Mério. Op. cit. p. 16.
%8 SETTE, Mério. Op. cit. p. 133.
39 Jornal Diario de Pernambuco. Recife 10 de outdert867, p. 4.
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reducdo do horario de atividade diarias, tambémeargm diminuicdo na jornada de trabalho

semanal, com a supressao do expediente no domingo.

N&o admira, porque em 1886, ao se por em execug# lai de descanso
dominical, os criticos ironizaram, achando que agigheiras e ... as parteiras
também deviam ter direito a tal repouso. E outrahewam que soltar
caixeiros aos domingos seria concorrer para suadmgio moral. Iriam

vadiar, beber, jogar 3°

O aprimoramento nos meios de comunicagdo foi fueddmh ao estimulo e ao
crescimento mercantil interno, permitindo uma cdesivel movimentacao e distribuicdo de
renda. Essa impulsdo dependeu muito dos meioguksporte, e da participacao da estrada de
ferro: quando esta chegava, os nucleos habitasiteraise desenvolvendo, sendo perceptivel

0 aumento de circulacéo de pessoas, produtos egitersemente de negdcios financefrds.

...0 Ultimo, trem a noite passou das sete horas @& nove horas, o que ja
exprimia uma tendéncia do povo para as farras.dakma rua a essa hora
tardia constituia indicio de pouca seriedade, daliagem, de intengbes
maldosas... A menos que se tratasse de uma ‘partidaum teatro, de um
presepe, de um fogo de vista. As maxambombas jéceeam a fazer das
suas, alterando os costumes,... Até 0os namoradapreeeitavam delas para

as viagens em comum com os olhares & distantfa...

A partir da segunda metade do século XIX, a cagdaprovincia se viu envolta em
varias mudancas que concorreram para alteracfemodss de vida e costumes que, por
muito tempo, dirigiram a rotina de moradores daaegDentre essas, merece destaque o
desempenho dos trens urbanos, que exerceram cigéi influéncia na aproximagéo de
areas de dificil acesso, ligando distantes lugams curto espaco de tempo, assim,
constituindo-se como um valoroso contribuinte napagdo das cercanias. Varias dessas

localidades rurais tiveram um continuo acréscimguentidade de construcdes de casas para

30 SETTE, Mério. Op. cit. p. 261.
B1VIOTTI, Emilia. Op. cit. p. 212.
%2 SETTE, Mério. Op. cit. p. 191.
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moradia fixa, deixando de ser apenas paragensrdeere, transformando-se em arrabaldes
tradicionais e bem habitados.

O interesse de se estabelecer uma ferrovia urde@ndea perfeitamente a ansia de
familias ilustres que desejavam poder deslocamse maior conforto e rapidez a casa de
espetaculos. Enfim, parcela dos recifenses seasemtilireito de exigir um meio de transporte
de passageiros a altura da posicdo socioeconOmigebd.

Ao se analisar as causas que motivaram a instatdgcdstrada de ferro no Recife,
observamos as condicdes a que determinados grupositatiinos se submetiam para
participar da vida social local, € que se entendeomy maior clareza, certas razfes da
inquietude existente, esta decorria da carénciandeneio de conducéo condizente com a
necessidade e o prestigio da cidade, que, por aintseu delineamento urbano, da sua
localizag&o, encontrava bastantes dificuldadesrdelacéo: além das ruas e tracados, havia o
solo e o rio impondo limites de mobilidade nessass e, consequentemente, dificultando os
deslocamentos entre Santo Antbnio, S&o Frei Rédngalves e o continente.

Para uma melhor compreenséao, basta averiguar @dépida noite de inauguracédo do

Teatro Santa Isabel.

As seges seriam ainda raras na cidade, mas todaansadas cocheiras com
seus boleeiros encasacados. Palanquins ter-se-iastrado a caminho do
teatro, e ao seu lado permaneceriam até o cair @wopno derradeiro ato. Os
onibus do Claudio porventura terdo igualmente leyago trote de seus seis
cavalos, familias de Apipucos, de Olinda, do Paim,Caxanga ... E até as
canoas prestaram servicos de conducao na traveksiéo. Alids ésse recurso

as canoas nao seria de natureza excepcidnal

Nas proximidades do Campo das Princesas, era cdmuar embarcagcdes operando
das 6h da manhd as 6h da tarde. No entanto, ntes vh que havia apresentacdes, esse
horario era estendido, com a finalidade de ateadguiblico que deixava o teatro no final da
programacao. Os valores cobrados por cada passageim de $80 (oitenta reis) e $160
(cento e sessenta reis), dependendo da distandecalode desembarque, tais tarifas eram
apenas para travessia. Esse era o tempo em cquace éspetaculos em canvés.

$3SETTE, Mério. Op. cit. p. 197.
%4 Ibidem. p. 197.
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Com a instalagdo da maxambomba, os residentes nma aaste da cidade ficaram
praticamente livres das embarcacfes: passaram divadgados nos jornais anuncios de
horarios especiais esclarecendo que, apos os esjpstahaveria trens para Apipucos em
todas as direc6€s>

A vida social recifense se dividiu, a partir do BGalsabel e depois de alguns outros
teatros, inclusive nos arrabaldes, assim, quebzoa-snonopdlio de parte das atividades
culturais e entretenimentos controlados pela igesja Recife. Nesses acontecimentos, o
transporte urbano foi fundamental, mudando as Gekgntre o profano e o sagrado; este
ualtimo, por longos tempos, foi quase absoluto magdio dos divertimentos, desde as festas
dos Arcos, nas areas centrais da urbe, até asléopartas, as quais atraiam grupos de maior
poder aquisitivo, mas nao proibiam a freqiénciandesos favorecidos. Apesar disso, muitos
destes deixavam de participar, em decorréncia dasildades de acesso e dos elevados
precos das tarifas das condugdes, situacao qpeaticamente resolvida a partir da ferrovia.

Outro aspecto observado, estava no cultivo de déspauta interna entre os préprios
religiosos, existia relativa preocupacéo na conoluig novenas, na tentativa de proporcionar
0 mais belo evento. Por exemplo: nos arredoregl@am-se nessa concorréncia as festas de
Nossa Senhora da Saude, no Poco da Panela, aane@sraa, e a da Virgem da Conceicéo,
no Monteiro®®® N&o se pode esquecer a comemoracdo de Sdo FoamEséaula, no
Caxanga, a qual passou a ter um maior fluxo ddaiémtgadores apos o estabelecimento do
trem urbano pela Estrada Nova.

Depois da festa tradiccional eminentemente popdéaSenhora da Saude que,
como uma antiguissima romaria que €, fez-se umdale nossa populacao,
estda annunciada com custoso apparato a festividd¥irgem da Conceicao
em sua pequena capella do Monteiro, que justi¢a feédo tem a elegancia e a
regularidade de construccdo da igreja matriz erecta Poco. As duas
pequenas povoacdes, assentadas gentiimente a matgeGapibaribe, sdo
como duas rivaes. Parece que as agita uma emulegastante. Uma e outra
disputam a primazia em suas festas annuaes quedd&no se succedem por

uma agradavel transicdo. Em uma como em outra desdse um zelo

%5 Jornal Diario de Pernambuco. Recife 15 de dezeadri880, p. 4.
% Jornal Diario de Pernambuco. Recife 8 de junhd&68, p. 1.
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louvavel pelas pompas do culto que ddo uma exctellsrostra de espirito
religioso de seus habitantd¥.

Enfim, verificava-se que grupos os quais interfarreas programacodes culturais ou de
lazer, certamente, podiam exercer um desempenhificagte nas modificacbes sociais, pois
normalmente buscavam o congracamento dos envol@dbabitualmente, dadas as suas
finalidades, tendiam a expandir as suas idéias, emdlos e suas atividadé$Todavia, esse
intercambio e a presenca mais atuante por partéetpgentadores somente se intensificaram
a partir do momento em que se firmou o transpast@estrilhos nessas areas, revelando
indicios de democratiza¢do nas comunicacdes tesegior conta da acessibilidade conferida
a um numero bem maior de usuarios.

A mais, tornava-se perceptivel a forma que tomavamm de expansao rumo a novos
espacos para o estabelecimento residencial perteanenque se pode verificar pelas
alteracdes ocorridas através da elevacdo do nudeeconstrucdes nos arrabaldes, conforme
exposicao do professor Silvio Zancheti: em 182&ten 914 edificios e em 1883 esse
quantitativo aumentou para 3.952.

Notadamente vivia-se anteriormente, devido aostdsnicolocados, momento de
sujeicdo as imposi¢cdes imobilidrias, em funcdoaleca oferta de terrenos para construgdo, o
que encarecia bastante os valores dos imodveisssaderma, dificultava a vida dos menos
favorecidos financeiramente, situacdo essa amemizadpartir dos assentamentos nas
cercanias, condi¢cdo agilizada com a instalagadmddugao coletiva de suficiente capacidade
de lotacdo e precos acessiveis.

Tais indicativos de transformacgdes foram-se catizetedo através das ocupacdes que
se seguiram nessas zonas, fato tratado em joosaggjais antes praticamente sé anunciavam
residéncias para alugar no perimetro das freguesasrais. Essas divulgacdes foram
sofrendo alteracgdes, pois passaram a surgir ofessaarredores com maior intensidade.

Nos espacos por onde os trilhos passavam, em djs€iacias, iam sendo acrescidas
habitacbes permanentes, o que tornava essas astaatb movimentadas e atrativas, afinal,
era sempre possivel encontrar pessoas interessadeasas nas proximidades da via férrea.

“Precisa-se de uma casa perto da linha de ferRettfe a Apipucos entre o Entroncamento e

%57 Jornal Diario de Pernambuco. Recife 8 de feverdird868, p.1.

%8 | AUWE, Paul-Henry Chombart de. A Organizacdo SavieMeio Urbano. In: VELHO, Otavio Guilherme
(org.).O Fendmeno Urbandrio de Janeiro: Guanabara, 1987, p. 119.

$9ZANCHETI, Silvio. Op. cit. p.147.
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direcionamento, verificavam-se modificac6es no Indeeedificacdes nessa regido, passaram a
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Basta ter 2 salas e 3 quartos. Alugpeseanno™® Além desse novo

ser instaladas algumas modestas, antes, a ocugagaquase total de casarbes, porém

permaneciam os anuncios de locacao de sitios niaeses

Aluga-se:

O sitio Chacon, proximo da estacdo da Casa Forten casas de vivenda,
quartos para escravos, estribaria, boa cacimbaxhagpara capim, banho do
rio Capibaribe dentro do sitio, arvores, fructeirag muitas outras
commodidades que os pretendentes poderdo examan&matar na rua do

Rangel n. 37%*

Em Apipucos aluga-se uma boa casa com excellesta, yunto da estacao,
perto do rio, concertada e pintada de novo; a trat& rua do Bom Jesus
n.13%

Uma boa casa com sotéo, reedificada, com um pegsigiop com bastantes
commodos para uma grande familia, na Capunga, rgursso becco do
Ventura n. 2; a tratar na rua do Rangel n.60, 2tan ou na alfandega, com
Heliodoro2®®

Vende-se:

Sitio no Arraial, proximo a estacdo de casa amaredirborizacéo de fructas,
baixas para capim, casa detaipa, tanque e cacinesagellente agua, 2.000
palmos de frent&*

Um sitio com casa de vivenda, para uma familia l@mgutem bastante

arvoredo de fructo, e estribaria para 4 cavallosarg ver, a chave esta na
taverna da estacdo de casa amarella no Arraial, @jo lugar é o sitio, a

distancia de dous minutos de caminho para a mestagado, e para tratar, na
rua da Florentina n. 26°°

Vende-se uma casa no Arraial, rua da Harmonia ooy 3 quartos, cosinha e

cacimba, tanque,bomba, agua boa, terreno propriasténtes fructeiras, o

%0 jornal do Recife. Recife 25 de outubro de 18883, p.
%1 Jornal Diério de Pernambuco. Recife 1 de outder@875, p. 4.
%2 jornal Diério de Pernambuco. Recife 29 de outdert880, p. 6.

3 Ibidem. p. 6.

34 Jornal Diario de Pernambuco. Recife 26 de outdert875, p. 6.

5 Ibidem. p. 6.
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terreno tem frente para a linha de ferro do Re€itxanga e os fundos para a
linha do Limoeiro: a tratar na Capunga, becco daiddého, ou Quatro Cantos,

venda do Domingo¥®

A estrada de ferro passou a ser uma referéncieenos$ de novas residéncias, fator
esse bem assinalado em agbes tomadas pelos cesrejoe se aproveitavam dessa situacao
para atrair os clientes: tornou-se comum colocajognais da cidade anancios relacionando
as imediacdes das casas e sitios com a via féeasasacoes.

Tornou-se possivel verificar determinadas transéges provocadas pelo novo
tracado destinado aos caminhos publicos: atravesmialancas apresentadas, foi possivel
notar a importancia das comunicacées em meio &ssidades de moradia. Antes de se obter
um sistema de transporte terrestre com qualidaapr@yada, os casardes eram erguidos com
a fachada para o rio, uma vez que a via aquatea@ euue melhor representava no periodo,
mas, a partir da maxambomba, essa configuracaseiodo alterada, e as construcdes
passaram a ter suas frontes para a via terrestre.

A postura assumida pelo morador urbano, ao optaup@ nova regidao domiciliar,
quer tenha sido de bom grado ou por precisédo, qesdgrou forte participacdo na ocupacao
dos arrabaldes como areas voltadas para taisHgsa postura também teve bastante a ver
com o nivel de renda, e com os valores cobradas frabveis>®’

O evidente conglomerado populacional e as difialédahabitacionais do periodo
foram aliviados a partir das melhorias nos desl@rdaos até as cercanias. Tal acontecimento
influenciou a afirmacdo de varias areas das prades do Recife como locais para o
estabelecimento de diferentes grupos da popul&@s, certamente, o progresso tecnoldgico
no transporte ferroviario decisivamente marcou mmea fase na histéria urbana recifense,
dessa forma, direcionando a cidade como elemerabireglor, para além dos limites de si
prépria, inclusive influenciando consideravelmentanodo de vida dos citadinos nesses

espacos®®

3% Jornal Diario de Pernambuco. Recife 15 de outdert880, p. 6.
%7 BARAT, Josef. Op. cit. p. 320.
8 WIRTH, Louis. In: VELHO, Otavio Guilherme (orgQp. cit. p. 93.
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CONSIDERACOES FINAIS

Nossa pesquisa abordando o dinamismo implement@&ecife a partir da introducéo
da maxambomba buscou expor como a insercdo doessmgitecnoldgico, um sintoma da
modernidade demonstrado pela mecanizacdo atravésstdona ferroviario, promoveu uma
estimavel transformacé@o no cenario urbano locahrato tanto na questado do espaco fisico,
como nas relacdes socioecondmicas da cidade nadseqetade do século XIX. A propésito,
quanto ao tipo de interferéncia, assinala Davidiker‘No entanto, o sistema de transportes
promoveu uma verdadeira reviravolta. Os trenstmiiigam a circulacdo rdpida entre o centro
e a periferia, criando uma nova concepcéo de esp&co

Ao confrontarmos as razbes desse empreendimeriipates compreendemos que o
mesmo fez parte de um projeto de avanco capitaletanvolvido por europeus, cujo atrativo
estava nas novidades oferecidas, estas, envoltéasmeode progresso e modernizagdo. Em
contrapartida, era nitido o problema enfrentad@9eitadinos, no que tange a conducéo
coletiva de passageiros. Sendo assim, vemos gu&eossses se completavam.

Visando a nos alicercar sobre as influéncias daemmidhde, procuramos, através de
autores que tratam do assunto, o questionamenpmederacdo, a fim de obtermos uma linha
incorporada com 0s acontecimentos evidenciadosapaat pernambucana. Para tanto, ndo
Nnos apoiamos apenas em escritores consagradoslamindial, como Le Goff, mas também
encontramos, nos escritos do pernambucano AntéGnitbfRRezende, bastante consisténcia no
campo abordado, o que fortaleceu a nossa convidgdplano que envolveu o Recife no
referido periodo.

Quanto as fontes primarias utilizadas, tanto asusw@itas quanto as impressas, elas
nos ofereceram um verdadeiro encanto pelo contapmtesentado e pela riqueza de
informacdes, cabendo-nos analisar e perceber magieoncediam, para, entdo, construirmos
as etapas propostas, mantendo o devido cuidad@alénterferir na natureza dos registros,
mas, a0 mesmo tempo, nao nos descuidamos dasagretervencoes e arguicoes.

No processo de averiguacdo historiografica, depasams com discussdes que
normalmente colocavam a urbe como sendo carentalguns setores publicos, porém as

comunicacdes por terra mereciam destaque, tendwisten varias dificuldades enfrentadas,

39 Apud. RAMINELLI, Ronald. In: CARDOSO, Ciro Flamani; VAINFAS, Ronaldo (orgs.). Op. cit. p. 191.
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como a alocacdo de moradia, causadora de outrdas taonseqléncias indesejaveis,
evidenciando deficiéncias na questdo sanitarigafide e na necessaria expansao urbana.

Pernambuco, reconhecidamente um centro regionaoatinuo desenvolvimento, até
meados de 1860 detinha, entraves nas comunicagd®eraglas no perimetro urbano
recifense, pois, apesar da existéncia de transpiamestres e fluviais em operagao, atendendo
a determinadas povoacdes nas proximidades, essesun@dpriam a contento as exigéncias
locais. O Recife almejava melhoramentos nesse mestpara alcancar tal designio, contou
com ampla participacdo do governo, sancionando deidando seguranca a provaveis
empreendimentos privados.

Ultrapassada essa etapa, entendia-se que o cofitratmlo entre a provincia e a
companhia ferroviaria satisfazia em particular teresses de um determinado grupo ansioso
de lucros, porém sempre temerario em admitir risé@sim, os investimentos estrangeiros
desempenharam um importante papel na implantag@seattvicos urbanos.

Enfim, acreditamos tratar-se de um tema que neergna atencdo enfatica, dada a sua
participacdo no contexto historiografico pernamiiocainda salientamos a inexisténcia de
trabalhos, que abordassem o assunto com profurgdidpdnas o fizeram de forma superficial.

A introducdo da maxambomba, a partir de 1867, dmleaese como um préstimo de
alta qualidade tecnoldgica, servindo para alcad¢@&ncias em menor espaco de tempo e
aliviar o aglomerado populacional das areas centfaiurbe. A reboque, trouxe progresso e
transformacdes ao cotidiano dos recifenses. O ragetd, apds a conclusao, ligando Santo
Antbnio a Dois Irmaos, Casa Amarela e Varzea, edtimo assentamento habitacional nos
arrabaldes e o movimento comercial recifense.

Moderno, rapido e seguro, veio suprir a grandectigicia vivenciada no emprego de
viaturas coletivas de passageiros. O grande englireento surtiu efeito para a populacgéo,
uma vez que se integrou, de forma atraente, ageisarbana local como transporte eficiente
e comodo.

A combinacédo de varios fatores viabilizou o meldesempenho da cidade e, na
segunda metade do século XIX, proliferaram-se glaleomodernizacdo do seu ambiente. O
trem a vapor promoveu uma verdadeira transformdciéitalecendo o desenvolvimento de
zonas especificas, acompanhou mudancas e ajudeeunmrescimento. A via férrea foi peca
importante nesse sentido, pois 0 progresso empckerdtava ligado a idéia de melhoria na
qualidade das acbGes empregadas. Tais posturasimegele o espaco citadino passou por

variacbes podendo ser visto como um ideal de difes@vanco.
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Mais do que um meio de conducdo de massa, falawki na intencdo de atender a
uma camada social que carecia e podia correspaadaeresmo, arcando com os valores das
passagens, preestabelecidos no contrato inicidtetanto, o alcance foi além: alteracbes
inseridas nos horarios de funcionamento, precasreals de tarifas ocasionaram consideravel
acréscimo na quantidade de usuéarios.

O empreendimento proporcionou o distendimento dooramobiliario, inclusive
favorecendo camada da populacdo de menor recuraocgiro. Ainda ampliou o convivio
social, a propria viagem era uma opcao de lazermipa uma maior participacédo nos festejos
religiosos, pois estes, diferentemente dos evardegeatros, possibilitavam o maior alcance
de camadas populares.

Através da estrada de ferro, foi possivel estendacesso ao uso do solo, pois a
restricdo na cobertura das areas de circulacamsitapelo caminhar e por insatisfatorios
meios de locomocéo, findou, com a possibilidadepeeorrer longas distancias em curto
espaco de tempo, ndo obstante o desestimulo ao ki&andar consideraveis percursos, que
passou a ser visto como algo normal. Certamentejasmmais significativos sentimentos se
encontrava na expressao popular relatada por Maeite, para a populacdo usuaria de
transporte de passageiro, “estamos livres da canoa!

A ferrovia cumpriu um importante papel nas comagies terrestres, promovendo um
consistente e primoroso feito quantitativo e gatlib, ndo apenas no auxilio a expanséo
rumo ao continente, mas também no dinamismo desladies desenvolvidas na urbe, nas
relacbes sociais e nas opc¢bes de lazer. Além dissoentendimento de grupos mais
influentes, representava progresso e civilidadenadg do intercambio com a Europa e n&o
deixava de ser um simbolo de prestigio a destgmadéncia do Norte, inclusive despertando
ciimes a outras.

A partir material levantado sobre o0 tema, considesa varios aspectos que nos
conduziram a legitimar a sua significancia, em &mndo implemento funcional comprovado e
do avanco tecnoldgico representado pela primeireovi@ urbana em solo brasileiro.
Avaliamos que ndo expor a sua contribuicdo serimadeum vazio na historiografia de
Pernambuco, pois a trajetoria da maxambomba es&it@nente atrelada a histéria do Recife,
como qualquer outro fato histérico de relevante drtgncia ocorrido na capital

pernambucana.
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Uma senhora em sua cadirinha, carregad-a povescr&®uas do Recife em 1812.
Fonte: Exposicdo Comemorativa: Iconografia do Re@&tculo XIX. Esbogo de Koster,
gravado por J. Clark.
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Mercado de escravos na rua da Cruz, em 1821 -riNd dia rua, o Arco do Bom Jesus, a
entrada norte da cidade.

Fonte: Exposicdo Comemorativa: Iconografia do Re8iéculo XIX. Desenho de Augustos
Earle.




Ponte do Recife - O Arco de Santo Antdnio na cat@este e na outra extremidade o Arco
da Conceigéo no bairro do Recife.

Fonte: Exposicdo Comemorativa: Iconografia do ReSiéculo XIX. Desenho de H. Lewis,
1848.

Forte do Picao — Localizado na entrada do poribzado para o armazenamento de cargas
explosivas de embarcacdes visitantes.
Fonte: Acervo Museu da Cidade do Recife. Foto decMarrez, 1875.



Passagem da Madalena — Casas com as frentes softada o rio. As canoas eram 0s
transportes mais utilizados na zona Oeste, antesadambomba.

Fonte: Acervo Museu da Cidade do Recife. DesenHaigeSchlappriz, litografado por F. H.
Carls, 1863.

do Claudio na rua do Crespo em Santo Antdnio
Fonte: Acervo do APEJE. Desenho de Luis Schlapliagrafado por F. H. Carls, 1863.




Onibus do Claudio Apipucoé;.
Fonte: Acervo do Museu da Cidade do Recife. Desedehauis Schlappriz, litografado por F.
H. Carls, 1863.
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Campo das Princesas em 1875 — No mesmo cené&m asdlrelta o Palacio PreS|denC|aI a
esquerda o Teatro Santa Isabel e ao fundo o Giedsidssembléia Provincial.
Fonte: Acervo Museu da Cidade do Recife. Litogrdéa-. H. Carls 1878.



Largo da Matriz da Boa ista . 1863 - Moét-randoahmfariz da Companhia do E;eb.erie.
Fonte: Memdéria de Pernambuco: Album para os Amidas Artes. Desenho de Luis
Schlappriz, litografado por F. H. Carls, 1863.

Casa de etenc;éo -A ront voltada para o riolﬁ}ai{hje e ao fndo 0 Hospital edro Il.
Fonte: Velhas Fotografias Pernambucanas — 1851-F#0 de Augusto Stahl, 1861.
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Casa de Detencdo — A imagem oferece uma idéia iflesldhdes de acesso e 0s meios
disponiveis da época.

Fonte: Velhas Fotografias Pernambucanas — 1851-F#0 de Augusto Stahl, 1855.
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Cais da Lingueta - Ao fundo a sede da Associacametaal Beneficente e no largo a
presenca de tipicos habitantes.

Fonte: Exposicdo Comemorativa: lconografia do Re@€culo XIX. Desenho de Luis
Schlappriz, 1863-1868.
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Ponte da Maxambomba - Ligava Santo Antonio a BadaViNela uma das composicdes da
Brazilian Street Railway Company.

Fonte: Acervo Museu da Cidade do Recife. (Foto isiemtificacao)

Ponte da Maxambomba — De frente para a rua Forratsas, Conde da Boa Vista, a direita o
casario da rua da Aurora e a esquerda a igrejmgleses.
Fonte: Acervo Museu da Cidade do Recife. (Foto isiemtificacao)



Aaxambob n rua Formosa em frente ao plaodimento.
Fonte: Acervo Museu da Cidade do Recife. LitogrdéaFrancisco Henrique Carls 1878.

S R et
or de transporte urbano por via-férrea.”

L

“O Recife foi a'|\o.ri.meira cidade da América Latindisp

“Na litografia de Francisco Henrique Carls de 18@Parece uma das composicdes da
Brazilian Street Railway, conhecidas popularmergka gplenominagdo de maxambomba, na
estacao, ainda hoje existente, de Ponte D’'Uchdac@o Museu do Estado de Pernambuco.”
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A maxambomba na estacdo Ponte d'Uchoa.
Fonte: Colecdo Museu da Cidade do Recife. (Fotoidemnificacao)
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A maxambomba em Apipucos nas proximidades da calogbievoado.
Fonte: Colecdo Museu do Estado de Pernambuco.riaftagle F. H. Carls, 1878.
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Duas makambombas em Apipucos.
Fonte: Acervo Museu da Cidade do Recife. (Foto isiemtificacao)

Carro da maxambomba.
Fonte: Museu da Cidade do Recife. (Foto sem ideagi&o)
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Planta da cidade do Recife — 1870.
Fonte: Colecdo Museu da Cidade do Recife.



