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A Gomunicacdn pelos Caminhos de Ferro

J.C. ALENCAR ARARIPE

Um ano, dois meses e quinze dias depois que se completou a
ligacdo transcontinental por ferrovia dos Estados Unidos da Amé-
rica do Norte, feito sensacional e de extraordindria magnitude,
assinava-se no Ceara o contrato entre o Governo e a empresa que
se propunha a dotar a entdo provincia de uma estrada de ferro.

Na época dos avides supersdnicos, dos foguetes intercontinen.
tais, das viagens a Lua, do milagre da eletrdnica, colocando diante
de nds, e no recesso dos nossos lares, a imagem instantanea de
acontecimentos que ocorrem a milhares de quildémetros de distan-
cia, lembrar o centendrio de uma estrada de ferro até parece a
volta, pelos caminhos da histéria, ao comeco do mundo. ..

N&o faz mal, porém, que assim procedamos. E preciso n&o
viyamos apenas na preocupacdo do presente, Como ndo convém
tenhamos o olhar voltade unicamente para o futuro. Cumpre n2o
esquecer ¢ passado, ndo porque queiramos ressuscitd-lo material-
mente, 0 que seria Impossivel, mas pelo que significa na cadeia
de tempo, da qual ndo podemos libertar-nos.

Contemporéneos desta era de prodiglosas conquistas, nem
sempre nos apercebemos do alcance e da profundidade das mara-
vithas da tecnologia, postas a nosso servico pelo engenho criador
do homem. Tal é ¢ rol de sucessos, cada dia assinalados, que pra-
ticamente nada nos causa espanto. Quase tudo recebemos com na-
turalidade e logo incorporamos aos mnossos habitos. Estranheza
sentimos € por ndo havermos atingido ainda certos estdgios de de-
senvolvimento cientifico, que nos permitissem, por exemplo, de-
belar a calamidade do céncer e prolongar a existéncia, sem os per-
calcos da velhice, por mais alguns decénjos. Falta-nos o elixir da
vida longa.

O avanco estupendc do progresso, o salto que demos em todos
os setores de atividade, sé o podemos apreciar, na medida da
grandeza, se escolhermos um ponto de referéncia em ¢ue nos
apoiemos para o confronto. Olassunto é transporte. Recuemos
cem anos. -

Fortaleza de 1870, quande |~150 andava a pé, montava cavalo,
burro ou jumento. A locomogdo pessoal e a movimentacdo de mer.
cadorias tinham a marca da lentiddo. A integracdo da Provincia
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marcava passo. A clrculagdo da riqueza que se formava era pre-
caria ao extremo.

A situagdo geral do Pais pouco, muito pouco, alids, diferia do
Ceard. A primeira ferrovia implantada datava de 1854, tinha 18
quildmetros, partia da Praia da Estrela, no Rio, e se prolongava
até o sopé da serra de Petrdpolis. Nesse mesmo ano, jd existiam
no mundo oito mil quildmetros de vias férreas.

Quando despertamos para o problema, outras provincias ja
se haviam adiantado de alguns anos no seu equacionamento. Fal-
tava um plano de viagdo, as linhas construidas ressentiam-se de
ordenagdo ldgica e econdmica. De qualquer forma, a semente
estava lancada.

A fundacdo da “Companhia Cearense de Viagdo Férrea de Ba-
turité”, representou o primeiro passo para o ingresso do Ceard na
era ferrovidria. Ressalte-se, desde logo, essa particularidade: coube
& iniciativa privada o trabalho pioneiro.

Tendo a frente o senador Tomas Pompeu de Souza Brasil, ba-
charel Goncalo Batista Vieira, depols Bardoc de Aquiraz, coronel
Joaguim da Cunha Freire, depois Barfo de l|biapaba, Henrique
Blockhurst, negociante, e ¢ engenheiro José Pompeu de Albuquerque
Cavalcante, a primeira diretoria da Companhia celebrava, a 25 de
julho de 1870, o contrato da projetada estrada.

O empreendimento nfo comecou de imediato, nem isso seria
possivel. Fol lenta a implantagdo da Companhia, de tal modo que
sé a 20 de janeiro de 1872 se iniciaram as obras compreendidas
no trecho que ia de Fortaleza & povoagdo de Arronches, hoje Pa-
rangaba.

A populagdc acompanhava com vivo interesse a marcha do
servigo € ansiava pelo momento em que se inaugurasse a linha e
trafegasse a primeira locomotiva, enchendo de alvorogo a bisonha
cidade de entdo.

O Jornal “Pedro [1”, que na época circulava em Fortaleza, em
sua edicdo de 6 de agosto de 1873, noticiou com efusso de jubilo
uma ocorréncia auspiciosa. Dir-se-ia que era o acontecimento do
século — e no terd sidoc mesmo? — tais as palavras de exalta¢do
e o entusiasmo que emprestou ao registro histérico, Tratava-se da
primeira experiéncia com a locomotiva “Fortaleza”, que andou
sobre os trilhos da “Baturité” em meio a curiosidade e aclamagdes
da massa popular. Nao era propriamente a inauguracdo da segdo
Fortaleza-Arronches, Esta somente se daria no més seguinte, no
dia 14.

Mas que importava esse detalhe? O povo ouvira dizer que ©
cavalo de ferro ia correr. Por isso mesmo, veio para a rua. Como
-S80 Tomeé, desejava ver para crer. Ndo é de admirar. Hoje em
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dia, ainda ndo hd os que duvidam da descida do homem na Lua,
atrlbulndo todo o escarceu feito a propaganda nc:rrte-ame»rlcaﬂa’->

Com certeza, nunca antes tanta gente se reunira, por um de-
terminado motive, na capital da Provincia. Era o dia da locomoti-
a “Fortaleza”.

GQGUANDC RCOEOU A PRIMEIRA LOCOMOTIVA EM FORTALEZA

Vale a pena reproduzir a reportagem do jornal “Pedro [17,
publicada sob o titulo “Via Férrea de Baturité”. Uma reportagem
de titulo genérico, inexpressivo, um auténtico rétulo, sem as su-
gestdes e atrativos que atualmente nos sdo familiares. Uma repor-
tagem muito diferente das que hoje sdo escritas! Ostentava um estilo
bombdstico, era falha de pormenores, ressentia.se da falta de cb-
jetividade, mals parecia um amontoado de palavras procurando
encher o vazio deixado pela auséncia do concreto. Mas uma repor-
tagem do tempo, que o escafandro da pesquisa, manejado pela boa
vontade de Maria Conceicdo Souza, fol buscar para deleite dos
coevos, Uma reportagem com sabor imperial. Ei-la, na integra:

“Domingo, 3 do corrente, foi um dia de patridticas alegrias
para a populagdo da capital. Para mais de cinco mil expectadores,
que ocupavam a Praga da Amélia, e toda a rua da Alagoiinha, na
extensdo de quase dois quildmetros, viu a primeira locomotiva per-
correr a primeira se¢8o de via.ferrea da provincia. Compreender
que tamanho melhoramento se converte de uma idéia em um fato,
que j& ndo se pensa executasse, que o dia de amanh§ vingard o dia
de ontem, que depois de tatear nas sombras se depara o caminho
do futuro, que o trabalho frutificou; que Deus pde béngdo nas li-
das e pde luzes nas mentes. .. ver tudo isso, em exemplo flagran-
te e evidente, transporta a imaginagéo do povo as eras futuras, fa-
zendo-o extasiar diante do quadro 'feliz que elas representardo...

“Uma estrada de ferro para o Ceard foi o sonho dourado de
todos os bons patriotas, o pensamento constante dos que melhor
refletiram sobre as condi¢Bes desta terra rica de tantos dotes da
natureza, povoada de uma raga tdo intrépida e inteligente, porém
a mais desprovida das vias de comunicacdo e transporte, artérias
do comércio, condic8o essencialissima da inddstria e do progres.
50.

“Conceba-se o beneficio de uma comunicagio répida, de um
transporte cdmodo e barato desde o porto do Ceard, e se terd a
via-férrea cearense. Imaginem-se os embaragos que a intriga po-
titica acarreta para o congragamento de todos os esforgos, a indi-
ferenca dos poderes do Estado para quanto interessar ao Cears,
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até hoje considerado somente como um viveiro de soldados; a po-
breza de seus filhos, extenvados de um trabalho improdutivo; fi-
nalmente a escassez de homens aptos para empresas do género da
via-férrea de Baturité, e se terd a medida da alegria que se apode-
rou da nossa populacdo; alegria acentuada de admira¢do, alegria
sublimada da surpresal

“As cinco horas em ponto a focomotiva FORTALEZA fez sinal
de partir da estacdo provisdria e foi geral o alvoroco. O sibilo da
mdquina como que pretendendo despertar a todos, que ainda estdo
surdos aos reclamos da sua Pétria, sopitou todo o roido, abafou
o som das musicas, que lhe faziam as honras e atravessou todos
aqueles timpanos, na forma de uma saudagdo do dia de hoje ao
tlia de amanh3&, dos pais aos filhos e netos, da energia dos com-
temporéaneos a prosperidade dos vindouros!

“H& uma eloquéncia inexcedivel no ruido desse autdmato, que
a ciéncia vivifica. Ouvindo-0, o homem surprende-se da sua pro-
pria obra, ergue os olhos aos Céus, tocado de reconhecimento ao
mesmo tempo confuso e admirado,

Em aiguns minutos a FORTALEZA bem que a quarto de forga,
para ndo causar atropelo aos curiosos, que se apinhavam nos tri-
lhos, transpds a disténcia de quase dois quildmetros, levando &
extremidade da linha dos vagbes carregados de trithos e dormen-
tes, sobre os quais havia galgado uma multiddo de curioses. A
grande curva do pétio da estagdo ndo apresentava o menor defei-
to, os trilhos cravados de véspera estavam t3o assentes em toda
a extensdo da linha como numa estrada antiga. Nao houve o me-
ner aluimento.

“O povo incumbiu- se da descarga dos vagbes e enquanto isso
se dava, a maquina voltou a encher os tanques na lagoa, que fica
no meio da cidade, rebocando um outro vagdo, que transportava
a banda de musica do Batalhdo 15 de Infantaria tocando durante
a corrida. As 5h45min regressava todo o comboio, & Praca Amélia
no meio das saudac¢des mais entusidsticas. Estava feita a primeira
viagem. | |

O Sr. Calaga, querendo convencer o publico da exceléncia
da méquina, ¢ do bem acabado de seus trabalhos, fez ainda per.
correr a curva do campo d’Amélia por duas vezes. As pessoas mais
competentes fizeram justica ao seu zélo e & sua inteligencia.

Com efeito, o distinto alagoano ha justificado a boa repu-
‘tagdo, que decidiv a Companhia a tomé-lo a seu servico, e seja di-
to de passagem, tem mostrado na sua missdo um Interesse tdo
vivo por tudo quanto aproveita 3 empresa, que ndo é somente um
engenheiro dela, mas um .gerente, um. maqumlsta um- operano
tudo quanto a ocasio reclama. - - -
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-A locomotiva FORTALEZA foi montada e dirigida pelo ma-
guinista Rocha, artista formado no Arsenal de Marinha da Corte,
e ali contratado pelo Dr. Liberato Carreira, um dos cearenses que
mais servicos tem prestado & empresa. Sentimos orgulho de dizer
que o artista brasileiro é uma prova exuberante de que ndo temos
gue mendigar talentos fora do Pais.

“Damos nossos emboras aos diretores e acionistas da compa-
nhia cearense de via-férrea de Baturité. Deus lhes pagard o bem
que estdo fazendo”.

CAMINHOS DA ESTRADA DE FERRO NO CEARA

Eis um pouco das origens da Viagdo Férrea Cearense, que ha-
verla de ter, como teve, um papel destacado na evolucdo desta
unidade da Federagdo. Dirigida por particulares, encampada pelo
Governo, arrendada a estrangeiros, novamente sob o comando da
Unido, a ferrovia enfrentou vicissitudes de toda sorte e conheceu
periodos de prosperidade e decadéncla, de que nos dao conta as
memorias histdricas de Otdvio Memdria e Jandira Carvatho e al-
guns outros estudos divulgados em jornais e revistas.

“A Via-Férrea de Baturité” — disse certa vez o senador Pom-
peu — “serd sempre a primeira empresa do Ceard, como especula-
cdo lucrativa ou como obra patriética”. Para o grande politico do
Império, ela encerrava, talvez, os destinos da Provincia. Nem por
isso, escapou as incompreensdes, desmazelos e perfidias, uns, mo-
vidos pela Ignorédncia, outros, por interesses espurios.

Reproduziu-se aqui o que se passou em outras partes do Brasil
e do estrangeiro. A partir do tracado da ferrovia de Baturité,
objeto de demandas e discussdes, de que ddo conta algumas das
crénicas de Jodo Brigido, primeiro advegado da Companhia, e ad-
vogado sem remuneragdc, e um dos seus mais ardorosos batalha-
dores,

Os caminhos do cavalo de ferro despertavam ambicSes e re-
sisténcias. Ambicdes dos que pretendiam, por esse modo, valori-
zar suas propriedades; resisténcias por parte dos que temiam suas
conseqiéncias.

Sabe-se, por exemplo, que a estrada ndo passou por lcéd em
virtude da oposicdo da cidade, temerosa de que o trem arruinasse
com as plantagBes e criacdes. O mesmo I¢céd que, anos depois, se
oporia & iluminacdo elétrica sob o pretexto de que o vento Ara.
cati apagaria as l&mpadas.

A humanidade é realmente muito parecida, ndo importa o
pais ou latitude. Revela o escritor Beril Beck que os proprieta-
rios rurais ingleses da drea do Canal da Mancha combatiam as lo-
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comotivas, pois, afirmavam, elas iriam amedrontar as vacas e as
galinhas do local, levando-as & morte.

Um outro escritor, |. Eberle, reporta-se a agdo dos donos de
chatas e barcacas para despertar aversdo as novas maquinas que
ihes faziam concorréncia. “Espalhavam que a fumaga e as fagu-
lhas da locomotiva destruiriam as planta¢des, nas fazendas ao lon-
go da estrada, e matariam galinhas e 0 gade. Essas histérias eram
publicadas em jornais e comentadas nas esquinas, lojas, oficinas e
bares”.

Ainda hoje, certas cidades da Franca t&m suas estacdes fer-
rovidrias distantes do centro urbano, uma medida preventiva para
proteger-se dos rolos de fumaca, ao tempo das velhas locomotivas
que consumiam lenha ou carvéo,

Em 1916, quando a estrada alcancava Cedro, Jodo Brigido, o
entusiasta dos primdrdios, olhava com desalento para a ferrovia,
que ndo aproveitava tanto como se devia esperar, e via maleficios
que antes ndo lobrigara. “Por agora, ou até entdo — dizia o jor-
nalista do Unitario — ela proveitard apenas a um comércio raqui-
tico, porque é forca reconhecer que, onde se lancam trithos, sé se
consegue aglomerar gente vadia, que deixa cair a enxada e corre
para os pontos, em que se produz a afluéncia de homens, entre-
gando-se as pequenas ind(strias, principalmente as compras e
vendas,

“A Baturité até hoje constitui apenas uma rede de insignifi-
cantes estabelecimentos de permutas, enquante a cultura dos cam-
pos vai sendo abandonada a mals e mais.

“N&c hé muito que condenar os chineses pelo aparente pessi-
mlsmo, segundo ¢ qual arrancam os trilhos primeiros que os in-
gleses lancaram na Formosa.

“Estabelecido ali o truste dos transportes; .grande pesscal de
lavradores iria ganhar a vida auxiliando a grandes empresas; ou-
tros tantos, invejando-lhes a colocagdo, iriam abandonando os
seus campos, e dal, uma transformac8o da vida econdmica, segui-
da até entdo, além de que, se as vias-férreas comunicam vida bu-
licosa &s regiBes que atravessam, matam também, sangrando as
localidades das suas populagfes operosas.

“A Provincia do Rio de Janeiro, cujo solo era tao cultwrado e
se achava recamado de vilas e cidades, representa hoje a desola-
¢80 dum pais conquistado. Muitos centros populosos desaparece-
ram, cidades inteiras estdo em ruinas e aos lados da antiga Pedro
Il ficam como que arruados. De tude resultou que hoje produz
menos aquela zona do territério brasileiro, apds a invas3o opera-
da no seu comércio e industria,
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“Os chineses, portanto, ndo proceueram sem consciéncia no
que estiveram a fazer”.

Do que escreveu Jodo Brigido, uma figura lGcida e de pene-
trante espirito de observagdo, pode-se depreender do que nao iria
nor outros arraials, menos esclarecidos e movidos por paix3es su-
balternas.

A Estrada de Ferro de Baturité estendeu-se, svas linhas al-
cancaram o vale ubérrimo do Cariri, tornou-se um elemento pre-
cioso de aproximacdo e um fator poderoso de unidade. Mas
guantos equivocos ndo foram cometidos, quantos erros e omissées
cue comprometeriam a estrutura da empresa?

Em 1925, a ferrovia tinha 423 quildmetros, mas as tarifas em
vigor eram as mesmas de 1912, quando o aumento de prego dos
materiais de tréfego e conservagdo, durante tal periodo, ascendia
a 700%. Como assequrar, desse modo, a eficiéncia da empresa as-
scherbada de deficits cada vez malores? E a situagio se tornava
ainda mais dramidtica porque a estrada atendia a missdes que sé
lhe acarretavam despesas, como a condugdo de flagelados nas fases
de secas, ou o transporte de soldados, quando sobrevinham anor-
malidades de natureza politica, como a marcha da Coluna Prestes
no Ceard, que mobilizou 23 trens especiais, e, mals tarde, as re-
volucdes de 30 ¢ 32, E n3o era sé. Os invernos caudalosos, como
a de 24, provocavam danos de vulto, sé reparados anos depois.
Aterros ruiam, pontes desmoronavam, barreiras soterravam,
trilhos eram levados pela caudal impetuosa,

Minada pelo irrealismo tarifdrio, que lhe dava o cardter de
instituicdo de beneficéncia, como acentuou o engenheiro Otdvio
Bonfim, mal servida por péssimas administracdes, carregando ma-
zelas que vinham do nascedouro, a nossa RVC formou imagem ne-
gativa no selo do povo e dos seus prdprios servidores, parecendo
yma empresa condenada 3 morte lenta mas inexoravel.

Cesapareceu por completo a concepgdo, de que se fizera arauto
o senador Pompeu, e segundo a qual a companhia oferecia condi-
¢Bes de exploragdo lucrativa. A mentalidade de 1878, de que fora
cortavoz o conselheiro Cansanggo de Sinimbu, era a dominante.
Por que o Governo Imperial resolvera encampar a Estrada de Ferro
de Baturité? Na exposicdo a Pedro I, o Presidente do Conselhc néo
falava em outra colsa sendo em seca e famintos. Era preciso dar
trebalhe as vitimas do flagelo; era necessdrio abrir uma estrada
através da qual o Governo pudesse levar, quando de novo a cala-
midade nos agoitasse, socorros urgentes as populacdes do interior,
evitando, assim, que afluissem a capital, como em 77, 78 ¢ 79, e
provocassem problemas serissimos de salde puiblica, em decor-
réncia da aglomeragdo irracional que se formava. N&o havia, na
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exposigdo ministerial, a ampla visdo social que se impunha, muito
menos a percepgdo do que representava uma estrada de ferro,
como obra pioneira de penetragao e desenvolvimento, a fomentar
intercdmbio e circulacdo de riquezas no processo da evolugao eco-~
némica. Via-se, tdo-sé, o lado paternalista.

O advento do caminhdo, a rolar pelas rodovias em expansdo,
contribuiv para corporificar a idéia, por muitos esposada, de que
se aproximava o fim dos cavalos de ferro. Ignorava-se que o pro-
gresso ¢ mais absorcdo do que eliminagdo. Tem muito sentido
este conceito de atilado jornalista: “Progresso é sempre um fra-
balho de acréscimo e ndo de exclusdo. Nos meios de dominio da
natureza vao surgindo, somando-se aos antigos, e raramente al-
guma forma afetiva é de todo abandonada. Prova disto é que todos
nds j& vimos, em lamacentas estradas do interior, belos tratores
modernos sendo arrancados de brejo por uma junta de bols de
carro, modestos, filoséficos, eficazes”

C general A. Negreiros de Andrade Pinto, em estudo publi-
cado na Revista do DNEF, n.° 11, chama-nos a atencdo para as-
pectos particularissimos da situag8o brasileira. “O que falta —
afirma — ¢ acelerar o tempo, remover os Sbices e reunir recursos,
para gque, no mais curto prazo, pelo menos 50% das nossas rique-
zas sejam canalizadas pelas ferrovias e as concentragdes huma-
nas, das grandes cidades, conduzidas pelas vias-férreas de super-
ficies e de subsolo. Antes dissc — em uma terra onde até pcuco
tempo se transportava minério por caminhé&o; onde o gado vai por
rodovia, porqgue ganhando mais tempo no transporte perde mancs
peso, O que compensa o frete mals caro; onde a madeira segue
pelas estradas de rodagem, da serraria ao consumidor, quando
chegando mais répido é faturada mais cedo; onde os laminados
da industria siderirgica (cuja matéria~.prima chega de trem) sdo
distribuidos pelas empresas de transportes rodovidrios contrata
dos pela usina; onde os produtos da industria automobilistica
correm todo Brasil nas carretas das fdbricas; onde nas dreas em
desenvolvimento os manvufaturados e os cereais continuam pre-
ferindo caminh&o; e, onde o que se produz, poderia custar menos,
se fosse o meito de transporte adequado — francamente, ndo se
pode pensar, com presteza, em reduzir a inflagdo e romper a bar-
reira do subdesenvolvimento”

Veja-se © quadro demonstrativo, inserido na anélise do gene-
ral Negreiros ,e ter-se.d uma idéia de quanto andamos equivica-
dos no tocante & politica de transportes. Enquanto em vérios paises
a ferrovia tem predominéncia, tal o volume de carga e de pas-
sageiros que movimenta, no Brasil ¢ dada prlorldade absoluta ao
sistema rodovidrio, : o S
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EiS O QUADRO:

PA{SES | PERCENTAGENS

| Ferrovia | Rodovia | Hidrovia
Unido Soviética 85% 4% 11%
Estados Unidos 50% 25% 25%
Alemanha 53% 18% 29%
Franca 55% 28% 17%
Japao 38% 20% 42%
Brasil 19% 64% 17%

E estamos [onge de corrigir as distorgbes, pois, pela progra-
macd@o estabelecida até o ano de 74, continua a preferéncia pelas
rodovias. E ainda o general Negreiros quem revela que, nas pre-
visbes do Ministério do Planejamento, para os investimentos fe-
derals no setor dos Transportes, projetados para © quadriénio
- 1971-1974, o quadro é o seguinte:

ANO | RODOVIA | HIDROVIA | FERROVIA
1971 72% 10% 18%
1972 72% 10% 18%
1973 72% 10% 18%
1974 72% 9% 19%

POR QUE ACABAR COM O TREM DE FERRO?

Por que acabar com o trem de ferro no Ceard e no Brasil, se
no resto. do mundo ele continua a desempenhar uma funcdo in-
substituivel? Nos Estados Unidos, na Alemanha, na Franga, no
Jap&o, na Unido Soviética, na Suiga, na Dinamarca, em grandes e
pequencs paises, o trem subsiste ao lado do avido a jato, dos ve-
lozes transatlanticos, dos automdveis e caminhdes, do Gltimo tipo.
Viajando em uma das superestradas as margens do Reno, nesta
Alemanha extraordindria de apds-guerra, cruzava com navios e
composicbes ferroviarias, enquanto pelos céus avides ganhavam
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distdncia. Era o espetdculo inesquecivel da interdependéncia da
comunicagdo, em afirmacao positiva do valor que encerram, sem
exclusBes que eliminam, com a prevaléncia do jogo limpo da com-
peti¢do, avido, navio, automével e trem cumprindo missdes espe-
cificas, que a natureza de cada qual recomenda e impde.

Ao invés de acabar com o trem, dé_se a empresa ferroviaria
organicidade administrativa, substituam-se as marias-fumagas
pelas diesel, promova.se a eletrificagdo onde for possivel e conve-
niente,

A partir de 1957, quando foi criada a Rede Ferrovidria Fe.
deral S. A., o Brasil enveredou, nesse setor, por v ~a politica ra-
cional. Ndo se fez tudo que era preciso e reclamadc, mas realizou-
se muito. Aqui, como em outros Estados, o trem estd sendo redes-
coberto como transporte de passageiros e mercadorias. Mas é pre-
ciso “acelerar o tempo”.

Depois de uma retrospeccdo histdérica, que remonta a 1813,
guando o inglés George Stephenson inventou a primeira e bem
sucedida locomotiva, dificilmente poderiamos compreender o
mundo sem © trem. Transporte por exceléncia durante muitos
decénios, foi também um precioso instrumento de informagdo.
Conduzia a noticia, transmitida por um dos processos mais anti.
gos, que é o expresso pela palavra oral, como a difundia através
dos jornais que deixava em cada estacdo ou das cartas que encami-
nhava as agéncias dos correios existentes em cada vila ou cidade.
Uniu regides antes separadas por dist8ncias colossais; aproximou
rafses que a geografia fisica apenas tornava vizinhos; transpds a
linha diviséria de continentes.

Cada um de nds tem suas reminiscéncias ligadas 4 presenca
do trem na comunidade de que participamos. Nem sempre lem.
brancas alegres, porque as vezes a ferrovia, a sua passagem irre-
versivel, faz cair o pé de laranja-lima das nossas querengas infan-
tis. .. Mas quanta coisa agraddvel e bonita n3o reteve a retina
dos nossos olhos da janela de uma composicdo ferrovidrial

Muitos de nds tivemos no trem a “primeira mestra de paisa-
gem” do pcema de Jorge de Lima. E ficamos sabendo que o Ceeard
ndo era apenas Fortaleza, Tinha outras cidades e vilas, com suvas
igrejas brancas e casas humildes, lugarejos obscuros e pacatos
que sé acordavam ao silvo da locomotiva. Aos nossos olhos desfi-
lavam ao vivo os aspectos mais variados da natureza, as serras e
as planicies, o agreste e as vdrzeas, os sitios e os engenhos, as fa-
zendas e os casebres cobertos de palha, os rios que serpenteavam
e 0 gadeo que pastava. Paisagens da terra, e do homem também,
porque cada estacd0 era assim como se fosse um caleldoscdpio a
refletir os diferentes matizee da populacio sertaneja.
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