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RESUMO

Tema de debates polémicos nos ultimos anos, a transposicdo do S&o Francisco ndo € um
projeto completamente novo. Sobretudo em meados do século XIX, a chamada ideia de
canalizar aguas desse rio foi objeto de discussGes intensas. Em dialogo especialmente com
pressupostos do campo da Histéria Ambiental e com estudos sobre dindmicas politicas do
Brasil Império, esta pesquisa investiga as proposi¢des de canais para 0 Sado Francisco entre
1846 e 1886. Nesse periodo, delimitado respectivamente por indicaces parlamentar e técnica
da obra, a canalizagdo relacionou-se de modo bastante peculiar com temas como o0s
transportes e a seca. Contudo, tais assuntos estiveram muito distantes de ser resolvidos
consensualmente, de modo que as propostas de canais se fizeram imersas em disputas
acirradas tanto entre si quanto sobretudo com planos de estradas de ferro e acudes. Nesse
processo, grupos de diversas provincias buscaram legitimar, quase a qualquer custo, 0s
projetos que lhes foram mais convenientes. Por meio da andlise de fontes como mapas,
estudos técnicos e discursos parlamentares, este estudo compreende as referidas projecGes
hidraulicas em meio a conflitos pelo controle do S&o Francisco ou em torno da questdo das
secas, numa trama envolvendo natureza e poder. Apesar de a obra — apresentada como
simbolo de modernidade — néo ter sido realizada na época, o conhecimento de suas discussdes
e mesmo de sua ndo concretizacdo pode contribuir a reflexdo sobre as relacBes entre seres
humanos e meio fisico, bem como sobre disputas e arranjos politicos no Brasil oitocentista.

Palavras-chave: Canal do Sdo Francisco. Brasil Império. Histéria Ambiental.



ABSTRACT

Subject of controversial debates in the last years, the transposition of Sdo Francisco River is
not absolutely a new project. In the mid-nineteenth century, the so-called idea of constructing
canal waters at this river was an object of intense discussions. In dialogue especially with the
environmental history’s approach and the political studies about the Brazil Empire, this
research investigates the propositions of the S&o Francisco canal between 1846 and 1886.
During this period, defined respectively by parliamentary and technical requests, the
canalization was related peculiarly to issues such as transport and drought. However these
issues were far to be solved consensually. The canal proposals were in the middle of hard
disputes among themselves, railways and weirs. By analyzing sources like maps, technical
studies or parliamentary speeches, this study will assay the canal proposals amid conflicts
about the control of S&o Francisco circulations and the way to overcome drought problems. In
this process, members of several provinces tried to legitimize their respective projects anyway
into a web of nature and power. Although the plan — presented as a symbol of modernity —
have not been implemented, the knowledge about their discussions and its non-achievement
allows the thought about the links between social groups and nature, as well as disputes and
political arrangements in nineteenth-century Brazil.

Keywords: Sdo Francisco canal. Brazil Empire. Environmental History.
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INTRODUCAO
NOS VOOS DA IMAGINACAO

Na cidade do Rio de Janeiro, entdo sede da Corte do Império do Brasil, a sessao
da Cémara dos Deputados se estendia pela tarde de 18 de junho de 1864 quando o
parlamentar Liberato Barroso® tomou a palavra. Entre os assuntos de sua fala, estava o relato
de uma viagem fantastica que ele empreendera pelo pais.? Seu itinerario teria comecado ali
mesmo no Rio de Janeiro, de onde ele partira num trem desde a estagdo da estrada de ferro D.
Pedro Il no campo da Aclamacdo rumo a provincia de Minas Gerais. Ao chegar ao ponto final
da via férrea ap0Os atravessar uma vastiddo de serras envoltas por fazendas de café, outro
importante invento do mundo moderno teria sido 0 meio para o deputado continuar seu
percurso. A bordo de um navio a vapor, ele desceu o rio das Velhas até a confluéncia com o
rio S&o Francisco, pelo qual pode seguir para as provincias de Bahia e Pernambuco.

De repente, para provavel surpresa de seus colegas parlamentares, Liberato
Barroso disse ter virado a proa de seu barco a esquerda nas cercanias da vila pernambucana de
Cabrob6 em vez de acompanhar o leito do S&o Francisco. Ao volver-se em novo rumo, seu
destino era sulcar com o navio a vapor as aguas do canal que estava aberto naquele ponto em
direcdo a provincia do Ceard. Por meio dessa moderna via navegavel, digna das entdo
chamadas grandes nacdes civilizadas, o parlamentar teria conseguido chegar a sua provincia
natal e saudar em seguida a serra do Araripe e a cidade do Crato. Ap6s percorrer o canal e
seguir pelo riacho dos Porcos e o rio Salgado, sua embarcagdo pdde alcancar o rio Jaguaribe,
cujo leito se dirigia ao litoral. Nas aguas desse que era o maior curso fluvial do Ceard,
Liberato Barroso relatou ter contemplado ao longe o alvejar dos algodoais da serra do Pereiro
e os tabuleiros de relva da vila de Russas antes de chegar a seu bergo, a “cidade industriosa”
do Aracati. Ali, pouco antes de atingir a foz do Jaguaribe no encontro com o Oceano

Atlantico, ele pdde acenar para parentes e amigos que o cumprimentavam do cais.

Essa viagem épica de Liberato Barroso, entretanto, ndo passou de um sonho.
Como ele mesmo advertiu a seus colegas deputados, o deslocamento por aquelas vias

modernas de comunicagdo, como o canal navegavel entre o rio Sdo Francisco e o Ceard, era

1 José Liberato Barroso (1830-1885) nasceu em Aracati, na provincia do Ceard. Bacharelou-se em Direito pela
Faculdade de Olinda, em Pernambuco, no ano de 1852 e obteve o titulo de doutor na mesma &rea em 1857. Foi
Deputado Provincial (1852-1853; 1858-1859; 1860-1861) e Deputado Geral por sua provincia (1864-1866;
1878-1881), além de Ministro do Império (1864-1865) e Presidente da Provincia de Pernambuco (1882).
Escreveu varios livros na area juridica.

2 Fala de Liberato Barroso. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 18 de junho de 1864. p. 227-228.
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apenas fruto de “voos da sua imaginagdo”. Porém, o parlamentar de Aracati ressaltou que suas
divagagOes poderiam tornar-se realidade no futuro. Bastaria viajar ndo mais em devaneios,

mas sim com “o compasso em uma mao e o orcamento em outra”.

No entanto, quase um século e meio apos esse discurso, a ligacdo entre o Sao
Francisco e o Jaguaribe revestiu-se de grande destaque nos noticiarios brasileiros com a
possibilidade de finalmente concretizar-se. No ano de 2007, o governo do entéo presidente
Luiz Inécio Lula da Silva iniciou as obras da chamada transposicdo do Sdo Francisco.
Considerado um dos principais empreendimentos de infraestrutura do pais, a grande premissa
desse projeto é melhorar a oferta hidrica no semiarido brasileiro. Ante a imagem da seca a
grassar frequentemente aquela area do pais, transpor parte do volume hidrico do principal rio
da regido tem sido justificado, de modo especial, pelo apelo de “levar uma caneca d’agua para
quem tem sede”.* Com o0 auxilio da engenharia hidraulica, o “rio do santo dos pobres” poderia
oferecer seu precioso liquido onde ele se fazia mais necessario: nas por¢oes do Brasil com

menores indices de chuvas.

Nas Ultimas décadas, especialmente nos debates apds 0 pesado estio entre 1979 e
1983, mesmo as inten¢bes de projetos hidraulicos similares em periodos anteriores tém
aparecido muitas vezes como provas das necessidades historicas do atual empreendimento. O
proprio modo como Lula buscou exaltar, em certos momentos, a obra iniciada em seu
governo foi bastante sintomatico nesse sentido. Em discurso em 2010, por exemplo, ele
destacou como a transposi¢do havia sido almejada desde o século XIX, quando um imperador
do Brasil “j4 sabia da seca no Nordeste, e [...] imaginava que era necessario trazer a agua de
outro lugar para banhar os estados do Ceard, do Rio Grande do Norte, uma parte de
Pernambuco ¢ a Paraiba”. O longo passado de tentativas de efetuar a obra indicaria a grandeza
do feito do governo de Lula. Afinal, “nem Dom Pedro conseguiu fazer; nem Dom Pedro, que
era imperador, filho do rei, conseguiu fazer. Precisou vir o Lulinha, filho de Aristides, para

fazer” a transposicdo.®

3 Fala de Liberato Barroso. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 18 de junho de 1864. p. 228.

4 MELO. Apresentacio, p. 9.

® PRESIDENTE Lula inaugura primeiro trecho da ferrovia transnordestina. Prefeitura Municipal de Barbalha;
SILVA. Discurso do Presidente da Republica... p. 3. Ver também a esse respeito: ANDRADE. The ‘Third Bank’
of the Lower Sao Francisco River; ARAUJO. A partir das aguas; BARROS. O imaginado canal S. Francisco —
Jaguaribe; BORGES. Subsidios aos estudos de transposi¢ao de vazdes dos rios Tocantins e Sdo Francisco para
0 Nordeste; PESSOA, GALINDO. A transposi¢do do Rio Sdo Francisco; PESSOA. A transposi¢do de aguas do
Sdo Francisco; RELATORIO. Projeto de Integragdo do Rio S&o Francisco com Bacias Hidrogréaficas do
Nordeste Setentrional; SAID. Transposicéo do rio S&o Francisco; SOUZA. O nordeste brasileiro.
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Apesar disso, as motivacdes do projeto hidraulico iniciado em 2007 possuem
muitas diferencas em relacdo a pretensdes semelhantes de outras épocas. O sonho de Liberato
Barroso citado ha pouco, por exemplo, esteve longe de arvorar-se na no¢do de combate aos
efeitos da escassez hidrica. Em vez do flagelo da aridez, o deputado se fundamentou na
imagem de terrenos férteis que demandavam vias de comunicacdo. As dguas do S&o Francisco
seriam eminentemente voltadas a navegacéo entre interior e litoral do territério monarquico.
Com base nos pressupostos da historia dos conceitos de Koselleck,® também é interessante
perceber como nem sequer os termos para tratar da juncdo de vales fluviais tém sido
constantes, mas vém moldando-se a dindmicas sociais em diferentes temporalidades e
espacialidades. No caso do século XIX, em vez de transposicao, os vocabulos referentes a tal
ideia costumaram ser “abertura de canal ou brago no rio”, “canal de divisdo de aguas”,

“canalizacdo” ou mesmo “‘encanamento”.

O presente estudo analisa as proje¢des de canais no rio S&o Francisco entre 1846 e
1886, quando esse tema foi objeto de debates intensos em instituicdes do Império brasileiro.
O ano de 1846 se refere a0 momento em que os parlamentares Franca Leite,” na Camara dos
Deputados, e Marcos Antonio de Macedo,® na Assembleia Provincial do Ceara, propuseram
formalmente a abertura de um canal para comunicar 0 S&o Francisco com o Jaguaribe, na
provincia cearense.® Ja 0 marco de 1886 é concernente & publicacdo do plano elaborado pelo
engenheiro Tristdo Franklin de Alencar Lima®® relativo a uma obra hidraulica similar entre o
Sdo Francisco e o Jaguaribe para servir como caminho navegavel e também como meio de

irrigacéo.!! Esse intervalo de tempo correspondeu ao periodo em que as mobilizagdes por tais

® KOSELLECK. Histdria dos conceitos e historia social, p. 101-103; JASMIN; FERES JUNIOR. Histéria dos
conceitos, p. 23-25.

" Nicolau Rodrigues dos Santos Franga e Leite (1803-1867) nasceu em Piancd, na Paraiba, e bacharelou-se em
Ciéncias Juridicas e Sociais na Academia de Olinda em 1834. Foi membro do Instituto Historico e Geogréfico
Brasileiro e Deputado Geral representando a provincia da Paraiba (1845-1847; 1848).

8 Marcos Antonio de Macedo (1808-1872) nasceu em Jaicds, no Piaui. Sua familia, no entanto, vivia na comarca
do Crato, no Ceara, onde possuia a fazenda Timbalba, que veio a se tornar posteriormente a residéncia de
Macedo. Ele se bacharelou em Ciéncias Juridicas e Sociais na Academia de Olinda em 1836 e estudou ciéncias
naturais na Franca. Foi juiz de Direito da comarca do Crato e de Ic6. Foi Deputado Provincial no Ceara (1846-
1847), Presidente da Provincia do Piaui (1847-1848) e Deputado Geral pelo Piaui (1848). Macedo foi bastante
interessado nas Ciéncias Naturais e desde 1839 estudou, com reconhecimentos in loco, a possibilidade do canal
do Séo Francisco para o Ceara.

% Actas 1844 — Assembleia Provincial do Ceara. 282 Sessdo Ordinaria de 5 de agosto de 1846. p. 83v. (ALEC)

10 Tristdo Franklin de Alencar Lima (1845-1905) nasceu em Fortaleza, capital da provincia do Ceara. Exerceu a
profissdo de engenheiro.

11 BNRJ. Mappa hydrographico de um canal de navegacéo e irrigagéo derivado do Rio S. Francisco ao Oceano,
pelo vale do Jaguaribe na provincia do Cear4, e pelos vales dos rios Piranha e Assu, na Parahyba e Rio Grande
do Norte com 4554 kilometros de navegacgéo pelo eng.™ Tristdo Franklin. [S. I.: s. n.], 1886. 1 mapa; 28 x 81cm.
Escala 1:1.000.000.
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projetos hidricos foram marcadas mais explicitamente pela demanda peculiar em torno da

modernizagdo dos sistemas de transporte.

Com a relevancia crescente das vias de comunicacdo em face da expansdo do
mercado capitalista internacional, o0 S&o Francisco mostrou-se primordial ao incremento da
viagdo interna do Império brasileiro. Ao atravessar provincias importantes entre Norte e Sul*?
do territério monarquico, esse curso d’agua seria pe¢a-chave para fomentar a integracao inter-
regional e o escoamento comercial de varios centros produtivos do interior do pais, alem de
disseminar o progresso e a ordem imperial.'® Entretanto, os projetos para o rio ndo se
basearam somente em interesses sociais, mas precisaram levar em consideracdo também
aspectos fisicos fluviais. Esse foi o caso da cachoeira de Paulo Afonso, tida como o grande
simbolo das chamadas barreiras naturais a impedir a comunicacdo daquela regido interiorana
com o Oceano Atlantico. Em busca de aproveitar e controlar as circulagbes por uma via
estratégica como o Sdo Francisco, grupos procedentes de diversas partes do Império
interpretaram as caracteristicas do leito fluvial de modo peculiar e propuseram obras para
ligar os portos litoraneos de seus respectivos interesses com os trechos a montante de Paulo
Afonso. Junto com planos de estradas, fossem de ferro ou de rodagem, as propostas de canais
permearam os anseios pelo dominio dos fluxos fluviais.** O rio despontava como objeto de

disputa entre diversos projetos viarios.

Todavia, a questdo dos transportes ndo foi prerrogativa exclusiva as mobilizagdes
pelo canal naquele periodo. A questdo das secas, por exemplo, foi outro fator de grande
importancia. Ndo por acaso, a solicitacdo dos parlamentares Marcos Antonio de Macedo e
Franca Leite se deu justamente em meio a comoc¢do decorrente da estiagem intensa em
algumas provincias do Norte entre 1844 e 1846. Embora os anseios daqueles deputados
estivessem predominantemente atrelados ao tema da viacdo, ambos aproveitaram o momento
em torno do flagelo para reivindicar o sonhado canal navegavel. Durante aqueles anos,
contudo, houve também quem mobilizasse o canal ndo tanto em fun¢do do seu potencial como
via de comunicacgdo, mas prioritaria ou até exclusivamente como meio de combate as agruras

da seca, o que se intensificou de modo especial apds o forte periodo de estio iniciado em 1877.

2 Durante o século XIX, a divisdo do territdrio monarquico era feita costumeiramente em Norte e Sul. As
chamadas provincias nortistas seriam aquelas acima da altura da Bahia, enquanto as situadas meridionalmente a
essa linha seriam as do Sul. Neste estudo, serdo adotados tais referenciais geograficos da época.

13 \er a este respeito: BRASIL. Rio da Terra, p. 41; . O rio S&o Francisco.

14 MACHADO. Navegacdo do Rio S&o Francisco, p. 19-20. Ver também: DOURADO. Pequena histéria da
navegacao no rio S&o Francisco; GUERRA. Os caminhos do Sdo Francisco.
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Porém, assim como no caso dos transportes, o canal nao foi projecdo Unica quanto a esse tema

e enfrentou concorréncia &rdua com outras propostas, em especial com os agudes.

Diante de tais peculiaridades, o cerne desta pesquisa consiste na compreensdo das
propostas de canais do Sao Francisco naqueles meados do século XIX como parte de disputas
intensas e multifacetadas principalmente quanto as circulagfes pelo Sdo Francisco e aos
modos de atenuar os efeitos das secas. Muito mais do que simples obras hidraulicas a serem
implantadas nos sertbes do Império, aqueles projetos constituiram objetos politicos
articulados a pretensdes de variados grupos em fazer valer seus interesses nas tramas de poder
no pais e a suas respectivas leituras e interagbes com o meio fisico. Como base para
determinados sujeitos reivindicarem seu quinhdo nas querelas monarquicas, vislumbrar o
encanamento das aguas do rio Sdo Francisco significava imaginar arranjos territoriais para o
Império sob prismas bastante distintos daqueles almejados por certas provincias e pela propria

Corte.

A insercdo dos projetos de abertura de canais nesses embates se desenvolveu
principalmente em determinados ambitos da sociedade monarquica. Um deles foi o Ministério
dos Negocios do Império, integrante do poder Executivo com grande relevancia nos
encaminhamentos de infraestrutura no Brasil até 1861. Nesse ano, foi criado outro ministério
voltado especialmente aquele assunto e que também foi muito importante as discussfes sobre
0s canais: 0 da Agricultura, Comércio e Obras Publicas. Do mesmo modo, os trabalhos dos
entdo chamados homens de ciéncia, cujos estudos foram muitas vezes publicados e debatidos
em periodicos e instituicdes cientificas, foram de grande relevo as projecdes para o S&o

Francisco e suas buscas por legitimidade.

No entanto, uma das esferas mais recorrentes de reivindicagdo dos canais, talvez a
principal, foi aquela formada pelas Assembleias Provinciais e Geral do Império. O ambiente
parlamentar funcionou como arena de batalhas entre grupos de diversas partes do pais, o local
onde se encaminharam muitos de seus rumos politicos e econdmicos. Nas palavras de Evaldo
Cabral de Mello, ali seria a “caixa de ressonancia da Nagdo”™® e, pode-se dizer também, das
definicBes de obras no Sdo Francisco. Em vez de ser mero elemento submisso as vontades dos
poderes Executivo, sob o0s cuidados dos ministérios, e Moderador, personificado no

Imperador, o Legislativo monarquico foi instancia de poder consideravel nas decisdes

15 MELLO. O Norte agréario e o Império, p. 25-26.
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politicas do pais,'® desde o orcamento a escraviddo, da aprovacdo de obras publicas a

organizacéo institucional.

Ao possibilitar o contato com disputas multifacetadas entre diversos grupos do
pais, 0s anais desses espacos legislativos constituiram uma das principais fontes para o
desenvolvimento desta pesquisa. No entanto, além dos meios parlamentares, as querelas em
torno dos canais do S&o Francisco perpassaram de modo especial outros instrumentos de
defesa de projetos, como relatérios de engenheiros, estudos cientificos, mapas ou falas de
presidentes de provincia e de ministros do poder monarquico. A busca por essa documentacdo
hoje disponivel em bibliotecas, mapotecas, arquivos, instituicdes cientificas e centros de
documentacdo on line me fez perseguir os itinerarios, por vezes tortuosos, dos sujeitos que
deixaram vestigios acerca do vale do Sao Francisco e de seu canal em meados do século XIX.
A andlise dessa diversidade de fontes, que teve aqui sua ortografia atualizada para facilitar a
leitura, é crucial a compreensdo de como as propostas de canais do Sdo Francisco se inseriram

em disputas de poder no Império, sendo pleiteadas e repugnadas das mais variadas maneiras.

E importante ressaltar também que a delimitacdo espacial deste estudo se
fundamenta nao tanto em fronteiras geopoliticas de provincias, distritos ou municipios, mas,
primordialmente, na bacia hidrogréafica do S&o Francisco.l” Longe de pressupor tal recorte
como estavel ou isento de questionamentos por basear-se em elementos da natureza, essa
escolha foi motivada pela possibilidade de situar as projecfes hidraulicas em meio aos
conflitos relativos aquele rio e de perceber o proprio rio como objeto de disputa, numa trama
de natureza e poder. Tais contendas envolveram principalmente interessados procedentes de
Minas Gerais, Bahia, Alagoas, Sergipe, Pernambuco, Ceara e Piaui, bem como do Rio de

Janeiro.

O texto estd organizado em quatro capitulos. O primeiro trata da importancia do
rio Sdo Francisco em meados do século XIX e das multiplas facetas das querelas em torno do
seu controle e do seu aproveitamento. Com base na interface entre o campo da Historia
Ambiental e estudos historiogréaficos sobre as dindmicas politicas no Brasil Império, a meta é
perceber como as variadas propostas para ligar o rio ao litoral ndo foram expressoes
unilaterais da capacidade humana sobre 0 meio fisico nem tampouco de provincias poderosas

em detrimento das demais. Ao contrario, as diferentes proposi¢des se delinearam com base

16 DOLHNIKOFF. Império e governo representativo, p. 17; . Entre o centro e a provincia; .0
pacto imperial; MELLO. O Norte agrario e o Império, p. 196; SLEMIAN. Sob o império das leis, p. 182.

7 GALLINI. Problemas de metodos en la historia ambiental de America Latina, p. 150-151; ARRUDA. Historia
de rios, p. 25-26; . Bacias hidrograficas, territorios, paisagens e a historia ambiental, p. 17-18.
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em negociagdes entre grupos sociais diversos e em interacfes entre seres humanos e aspectos

da natureza naquela época.

O segundo capitulo aprofunda a discussao sobre os planos de aproveitamento do
Sdo Francisco como meio moderno de comunicacéo entre interior e litoral do Império. Para o
melhor entendimento das disputas quanto aos destinos dos fluxos do rio, essa se¢do do texto
prioriza a andlise do processo de aprovacdo de algumas estradas de ferro naqueles meados de
século XIX. No jogo de embates pelas circulacbes em torno do S&o Francisco, cada grupo
buscou afirmar seus respectivos projetos como necessarios, importantes e viaveis'® com base
na mobilizagdo conjunta de aspectos do meio fisico e de argumentos de cunho cientifico, bem
como na inser¢do nas redes de poder imperiais. Sob esses parametros, as reivindicacoes e
litigios entre as diferentes proposi¢cdes pela imagem de caminho natural para o fluxo pelo Séo

Francisco ocorreram intensamente.

Porém, como as propostas de canalizacdo se inseriram nesses confrontos pelo
dominio do S&o Francisco ou pelo recebimento de verbas para o combate a seca? Quais 0s
argumentos e mecanismos para tentar legitimar aquelas sugestdes hidraulicas diante da
concorréncia com interesses de outros grupos? O terceiro capitulo se pauta nessas questoes e
centra sua andlise especialmente nas reivindicagdes de canais ao rio Jaguaribe, que foi o
destino mais recorrentemente projetado naqueles anos. Contudo, 0os modos de pensar 0s
diferentes projetos e destinos das obras ndo foram consensuais. Articuladas a interesses
sociais especificos, as diferentes propostas de canalizacdo tiveram contornos bastante variados
entre si e participaram de modo singular nos confrontos pela imagem fosse de caminho

natural para o S&o Francisco, fosse de redencéo aos problemas da aridez.

Possuir respaldo cientifico e politico foi elemento decisivo nessas discusses
como um todo. Conforme visto ha pouco, o deputado Liberato Barroso ndo sugeriu por acaso
0 compasso e 0 or¢camento como meios cruciais para realizar o sonho do projeto hidraulico.
Instrumento de desenho capaz de precisar medidas e delimitar projecdes, 0 compasso era uma
referéncia clara ao conhecimento cientifico, sobretudo ao empenho da engenharia e da
cartografia em mostrar determinadas obras como viaveis e em inscrevé-las no territério. Ja o
orcamento dizia respeito a aspectos ndo s6 econémicos, sendo também politicos. Afinal, era
imprescindivel deter apoio e capacidade de barganha para aprovar na Assembleia Geral do
Impeério a dotacdo de verbas para empreendimentos de grande porte.

18 HARDMAN. Trem Fantasma, p. 160.
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Entretanto, 0 empenho de varios sujeitos em favor dos projetos de canalizagdo ndo
foi suficiente para concretiza-los naqueles anos. O quarto capitulo visa entender melhor como
tais projecOes foram preteridas a outras alternativas, especialmente ferrovias e acudes. As
disputas internas no Ceara pela organizacdo da provincia e as discussdes sobre as medidas
para combater os efeitos das secas foram essenciais aos encaminhamentos negativos do
projeto hidrico em direcdo ao rio Jaguaribe. Além disso, tanto esse como os demais planos de
canalizacdo precisavam passar pelo crivo da Assembleia Geral do Império para serem
aprovados. E, nesse meio, as dificuldades ndo foram poucas diante dos interesses de bancadas

de grande peso em controlar o Sdo Francisco.

Se, para Worster, “escrever a historia sem colocar qualquer dgua nela é deixar de
fora grande parte da estdria”, pois “a experiéncia humana nio foi tio seca assim”,'° talvez
perscrutar os cursos d’agua presentes na imaginagao de alguns homens possa ter muito a dizer
a respeito de um Império repleto de fontes hidricas como o Brasil do século XIX. A partir do
contato com variadas visdes da natureza imersas em urdiduras do poder, a investigacdo das
pretensdes de canais naquele periodo possibilita lancar novos olhares ndo s6 a meandros da
construcdo do Estado brasileiro, sendo também a ambicdes sociais e suas interacbes com o
meio fisico. Além disso, estudar os anseios de levar dguas do Sdo Francisco a vales como o
do Jaguaribe permite perceber multiplas possibilidades em jogo naquela época, debrugar-se
sobre projecOes derrotadas e hoje pouco lembradas, aquilo que poderia ter sido e ndo o foi.

Por fim, a andlise de propostas de canalizar parte do volume hidrico do S&o
Francisco para outras paragens durante 0s anos oitocentistas pode ser fundamental também a
reflexdo sobre como as prerrogativas da transposicao iniciada em 2007 ndo sdo tdo Obvias
qguanto tendem a parecer atualmente. Na esteira do pensamento de Marc Bloch sobre a
importancia de superar a obsessdo pelas origens,? este trabalho ndo tem o fito de buscar os
supostos primérdios do projeto atual, tendendo a enxergar no século XIX apenas aspectos
similares aos presentes nas discussdes dos Gltimos anos, nem tampouco de procurar no
passado algum tipo de resposta as polémicas sobre a conveniéncia de construir ou ndo o
empreendimento hoje. Ao invés disso, pode ser bem mais instigante compreender as
particularidades tecidas em outras épocas e lugares, 0 modo como as motivacdes desse tipo de
projecdo estiveram e estdo longe de ser simples “caminhos naturais”, mas vém

transformando-se no decorrer do tempo e em diferentes espagos.

1 No original: “To write history without putting any water in it is to leave out a large part of the story. Human
experience has not been so dry as that.” (tradugdo minha) WORSTER. Rivers of Empire, p. 19.
20 BLOCH. Apologia da histéria.
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CAPITULO 1
O “PATRIARCA DAS AGUAS INTERIORES DO IMPERIO”

[...] eras virdo em que os povos correrdo em chusmas sobre estas ribanceiras: estes
altos barrancos cortados tdo a prumo, e tdo formosamente fingindo cais, serdo um
dia decorados de frutiferos jardins; numerosas populacfes branquejardo por estes
ribeiros: vozes alegres retumbardo onde hoje s6 reina um profundo siléncio, de vez
em quando somente interrompido de feios roncos de tigres ou de agudos gemidos de
tristonhas aves que aqui bordejam: tu serds, 6 formoso Rio S. Francisco,
verdadeiramente coelo gratissimus amnis: tu seras enfim conhecido e apreciado, e 0
Triptdlemo que deva chamar sobre tuas afortunadas bordas barbaras gentes, que
deva ai ensinar a lavrar e embelezar a terra; criar o comércio; desterrar a ferocidade,
e fazer a vida deleitosa e feliz. Este Triptolemo, teu Deus, e teus amores, se ndo me
engano talvez seja ja nascido, ja em boa hora empunhe o cetro, e sobre ti lance seus
majestosos resguardos.

José Vieira Couto, Memorias sobre as minas da capitania de Minas Geraes, 1801.

Esse curso d’agua ndo é um ‘rio sagrado’ [...] mas seu futuro serd mais honroso que
0 passado do Ganges ou dos hindus. O vale e 0s Gerais muito secos que o limitam
de ambos os lados contém todos os elementos de prosperidade necessarios a um
império.

Richard Burton, Viagem de canoa de Sabara ao Oceano Atlantico, 1869.

A cachoeira! Paulo Afonso! O abismo! A briga colossal dos elementos! As garras do
centauro em paroxismo raspando os flancos dos parcéis sangrentos relutantes na dor
do cataclismo. Os bracos do gigante sangrento aguentando a ranger (espanto!
assombro!) o rio inteiro, que lhe cai do ombro. [...] um espetaculo assombroso e
admiravel. A altura da grande queda foi calculada em 362 palmos. Ha 17 cachoeiras,
que sdo verdadeiros degraus do alto trono, onde assentou-se o gigante de nome
Paulo Afonso.

Castro Alves, A Cachoeira de Paulo Affonso, 1876.

A primeira epigrafe deste capitulo foi uma das expressdes mais famosas acerca de
valores peculiares atribuidos ao rio Séo Francisco no decorrer do século XIX. Seu autor, José
Vieira Couto,! foi naturalista e estudioso notavel de mineralogia e geologia na capitania das
Minas Gerais.? Articulado a chamada “geracdo ilustrada” luso-brasileira,® sua postura quanto
a natureza esteve profundamente arraigada aos preceitos de sua formacdo em Filosofia
Natural na Universidade de Coimbra concluida em 1777. Segundo o ideario iluminista,
marcante em seus estudos, o aproveitamento do dito mundo natural deveria ser regido sob a

batuta do progresso e da civilizacdo moderna.

! José Vieira Couto (1752-1827) nasceu no arraial do Tejuco, regido produtora de diamantes em Minas Gerais.

2 \Ver a este respeito: FURTADO. Estudo critico; . Sedicdo, heresia e rebelido nos tropicos.

% Ver a este respeito: DIAS. Aspectos da ilustragdo no Brasil; MAXWELL. A geracdo de 1790 e a ideia do
império luso-brasileiro; PADUA. Um sopro de destruicéo.
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Especificamente em relacdo ao S&o Francisco, a expectativa cada vez mais
vislumbrada sob tais pardmetros era a de que o siléncio primitivo e quase mortal do rio fosse
superado ndo com “feios roncos de tigres” ou “agudos gemidos de tristonhas arvores”, mas
com 0s sons — eu quase dizia ruidos — da modernidade. O aspecto selvagem do vale deveria
dar lugar a “frutiferos jardins”, grande simbolo da natureza domesticada, colocada
racionalmente a servico da humanidade.* Na abertura dos anos 1800, a referida epigrafe
representou ndo apenas um simples anseio do naturalista mineiro, mas um verdadeiro
chamado ao uso moderno do curso d’agua. Dai a grande recorréncia ao pensamento de Couto
nas décadas seguintes, quando varias projecdes se desenvolveram com o intuito de “fazer a

vida deleitosa e feliz” por meio do aproveitamento pleno e racional do rio.

Entre tais propostas, estiveram justamente as sugestdes de abertura de canais
fluviais, intimamente relacionadas aos diferentes fascinios do Sao Francisco sobre grupos
sociais da época. Este capitulo tem o objetivo de discutir as relagdes entre aquele rio e setores
da sociedade com base especialmente em ambicGes relativas ao uso do leito fluvial em
meados do século XIX. Inicialmente, analiso como certas apropriacdes do curso d’agua, no
sentido sugerido por Certeau e Chartier de diferentes usos e interpretacdes de acordo com as
experiéncias de cada sujeito,® tornaram o S&o Francisco fator importante para muitos planos
articulados a demandas peculiares do Brasil Império. Em seguida, discuto como esse vale se
tornou objeto de disputa entre projetos multifacetados. A ideia & perceber como os
delineamentos das obras em torno do rio ndo foram frutos de imposi¢bes do poder central,
mas tecidos a partir de embates e negocia¢bes entre multiplos interesses, procedentes de
partes diversas do pais. O ultimo tdpico, por sua vez, traz o debate acerca de como as
projecdes para aquele leito fluvial ndo se fundamentaram apenas em ambicdes politicas ou
econbmicas, mas precisaram levar em consideracdo também determinados aspectos do meio

fisico, num entrelace de natureza e poder.

1.1 A “CINTA RIQUISSIMA DO INTERIOR DO PAIS”

As nossas populagfes que como que se acham extremadas, separadas umas das
outras, como povos estranhos, por falta de meios e vias de comunicagdes, hdo de
receber necessariamente maior soma de civilizagdo, maior soma de recursos, maior
soma de conhecimentos, resultantes das suas relagdes comerciais. E quem ganha
com tudo isto? Decerto o interesse geral; o interesse geral, quer considerado pelo

4 Ver a este respeito: SEVCENKO. O front brasileiro na guerra verde.
> CERTEAU. A invencdo do cotidiano, p. 93-108; CHARTIER. A histéria cultural entre praticas e
representacdes; . O mundo como representacdo, p. 180.
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lado das relagdes internas que garantem a unido, quer pela extensdo que ganha o
comércio, que aproveitard melhor os recursos naturais do pais, e também pelo lado
da riqueza publica, e pelo da renda, porque as rendas pablicas também ganham. E,
senhores, esta a principal necessidade do Império, é de que depende o seu futuro,
porquanto nds estavamos separados uns dos outros como o estamos da China [...]. E
sempre 0 comércio que apds de si traz a civilizacdo, e é sempre a civilizacdo que
adoca 0s costumes, e inteiramente acaba com todos esses males provenientes do
espirito de partido, do espirito de rivalidade, do édio e paixdes das localidades.

Angelo Muniz da Silva Ferraz, Anais do Senado do Império,1856.

Um dos elementos chave para dotar o rio S&o Francisco de grande importancia em
meados do século XIX foi o tema dos transportes. Naquela época, essa questdo figurou na
ordem do dia ndo apenas do Brasil, mas de inumeros Estados nacionais. O periodo era de
franco crescimento das industrias a vapor. As demandas pela ampliacdo tanto da oferta de
matérias-primas quanto da venda de produtos industrializados impulsionavam a busca por
novos mercados. A expansdo das operacOes comerciais de carater capitalista pelos mais
distantes confins do planeta tornava-se cada vez mais indispensavel ao avango da producao
fabril ® situada principalmente na Inglaterra.

N&o por acaso, a incorporacdo ampla e livre do maior nimero possivel de
localidades ao mercado capitalista consistiu em preceito caro ao liberalismo, que foi base
tedrica importante ao processo de difusdo do capital industrial naquele periodo. Além da
oposicdo a praticas protecionistas, essa perspectiva se pautou na defesa da eficiéncia no fluxo
de mercadorias.” E as vias de comunicagdo seriam fundamentais para isso. Se as dificuldades
de escoamento limitavam seriamente o crescimento da producdo e do comércio, o principio
segundo o qual “transportar é produzir’® deveria guiar os esforcos para incrementar a
economia e difundir os valores politicos liberais, como o relativo a liberdade de ir e vir

especialmente do capital.

Imprescindiveis a expansdo dos negocios capitalistas, as estradas de ferro e a
navegacdo a vapor revestiram-se de copioso encanto. Ao oferecer a possibilidade de ligar
pontos de dificil acesso até entdo, as vias férreas transformaram-se em objeto de desejo para
muitos grupos. Sentimento semelhante ocorreu em relagdo aos navios a vapor, que, além de

percorrerem rios pelo interior das nacgdes, poderiam cruzar mares e interligar continentes.

®Ver a este respeito: FREYRE. Ingleses no Brasil; GRAHAM. Gra-Bretanha e o inicio da modernizagdo no
Brasil (1850-1914), p. 13-15; HOBSBAWM. A era do capital, p. 50-55.

" Ver a este respeito: BENTIVOGLIO. Liberalismo brasileiro no Oitocentos, p. 273; MELLO. O Norte agrario e
0 Império, p. 194-195; DUARTE. Conquista e civilizacdo nas Minas Oitocentistas, p. 18.

8 Rede Geral de CommunicagGes pelo engenheiro Honorio Bicalho. p. 4. In: Relatério apresentado & Assemblea
Geral na primeira sessdo da décima oitava legislatura pelo Ministro e Secretario de Estado interino dos Negocios
da Agricultura, Commercio e Obras Publicas José Antonio Saraiva. Rio de Janeiro: Typographia Nacional, 1882.
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Capazes de por em contato diversos rincdes do planeta, deslocando pessoas, ideias e enormes
quantidades de cargas sob as marcas da rapidez, seguranca, previsibilidade e regularidade,
esses meios de deslocamento foram grandes simbolos do furor diante de um mercado cada

vez mais moderno e universal.’

Nesse processo, 0s rios também adquiriram grande importancia. Nos diversos
continentes, muitos leitos fluviais passaram a ser cada vez mais pensados como possiveis vias
de comunicagio entre centros produtores interioranos e portos escoadores do litoral. X
Percebidos como caminhos supostamente ja prontos e de baixo custo, tais cursos d’agua
apresentavam-se como excelentes instrumentos a expansdo do capital industrial. Embora
datada de meados do século XVII, a nogdo de Pascal acerca dos rios como “estradas que
caminham” ! ecoou bastante no periodo oitocentista diante dos anseios por vias de
comunicacdo mais eficazes e econdémicas. Aproveitar os percursos hidricos seria essencial ao
objetivo de fazer o fluxo intercontinental de matérias-primas e de produtos industrializados

ocorrer, literalmente, a todo vapor.

Num pais bastante favorecido pela presenca de leitos fluviais como o Brasil*?, um
deles exerceu especial fascinio no decorrer do século XIX como possivel via de navegacao a
vapor. Segundo o senador baiano Fernandes da Cunha'® em 1871, esse seria o “patriarca das
4guas interiores do Império, o caudaloso Sdo Francisco”.}* Com cerca de 2.900 quilometros

de extensdo, ele era o 16° maior rio do mundo de acordo com os estudos realizados pelo

% Ver a este respeito: BRAUDEL. As economias: a medida do tempo; DOBB. A evolugéo do Capitalismo; EL-
KAREH. Filha branca de mée preta, p. 14; HARDMAN. Trem Fantasma, p. 26; GRAHAM. Gra-Bretanha e 0
inicio da modernizacdo no Brasil, p. 14; HADDAD. Digging to India; HARVEY. A producdo capitalista do
espaco, p. 145-150; HOBSBAWM. A era do capital, p. 53-54; LENHARO. As tropas da moderacdo; SOUSA
NETO. Planos para o Império, p. 32-33.

1 ARRUDA. Historia de rios; . A Natureza dos rios; . Rios e governos no Estado do Paranj;
. Bacias hidrograficas, territorios, paisagens e a historia ambiental; COLTEN. Navigable Waters, p. 10-13;
MAUCH; ZELLER. Rivers in history.

1 PASCAL. Pensées de M. Pascal sur la religion, et sur quelques autres sujets, qui ont esté trouvées aprés sa
mort parmy ses papiers. Paris: Guillaume. Desprez, 1669. Disponivel em: <http://gallica.bnf.fr/ark:/12148/btv1
b8606964f >. Acesso em 17 set. 2014. Ver também: HOLANDA. Mongdes e Capitulos de expansao paulista, p.
46.

12 Relatorio apresentado ao 111.™ e Ex.™ sr. Manoel Felizardo de Souza e Mello Ministro e Secretario de Estado
dos Negocios da Agricultura, Commercio e Obras Publicas pelo Director da Directoria Geral dos Correios Dr.
Thomaz José Pinto Serqueira. Rio de Janeiro: Typographia Universal de Laemmert, 1862. p. 27. In: Relatorio da
Reparticdo dos Negocios da Agricultura Commercio e Obras Publicas apresentado & Assembléa Geral
Legislativa na segunda sessdo da Decima Primeira Legislatura pelo respectivo Ministro e Secretario de Estado
Manoel Felizardo de Souza e Mello. Rio de Janeiro: Typographia Universal de Laemmert, 1862.

13 Joaquim Jerdnimo Fernandes da Cunha (1827-1903) nasceu em Juazeiro, provincia da Bahia. Adquiriu o titulo
de Bacharel em Ciéncias Sociais e Juridicas pela Academia de Olinda em 1847. Foi deputado provincial (1853-
1856), deputado geral (1857-1860; 1861-1863; 1867-1868; 1869-1870) e senador (1871-1872; 1872-1875; 1877-
1878; 1878-1881; 1882-1884; 1885; 1886-1889).

14 Fala de Fernandes da Cunha. Anais do Senado do Império. Sessdo de 12 de maio de 1871. p. 3.
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astronomo francés Emmanuel Liais®® em 1862. No Brasil, embora fosse menor do que o
Amazonas e o conjunto formado pelos rios Prata e Parand, o S&o Francisco possuiria 0 maior
percurso situado completamente em territério nacional.'® Seu leito, ao contrario daquelas
outras bacias hidrograficas mais proximas as extremidades do pais, atravessava cinco
provincias de Norte e Sul do Império, sendo trés delas de enorme peso politico e econdémico,
como era 0 caso de Minas Gerais, Bahia e Pernambuco. N&o por acaso, esse curso d’agua
apareceu por vezes em documentos da época sob a alcunha de “Mississipi”, “Nilo” ou

“Mediterraneo brasileiro™.

Variados grupos sociais interessados em controlar a produgdo e 0o comércio ao
redor daquele extenso vale fluvial ndo mediram palavras para exaltar sua opuléncia e
potencial produtivo. Sal, café, algoddo, acucar, bem como a criacdo pecuaria e mesmo a
exploracdo mineral'” compunham o conjunto encantador de riquezas aparentemente apenas a
espera das mdos do homem moderno para ser usufruido segundo os padrGes do mercado
capitalista. Diante da inexisténcia de boas condi¢Oes de transporte, as previsdes de que aquela
regido “de grande beleza e fertilidade” tornar-se-ia um jardim, legitimo “vergel do Pais”,®
guando aberta a navegacédo a vapor foram bastante frequentes. Nas palavras do presidente da
provincia de Minas em 1869, bastaria franquear as terras interioranas ao comércio
internacional para ser possivel derramar “torrentes de prosperidade sobre este ubérrimo solo,

que s6 pede vias de comunicagiio para que a riqueza publica cresga”.*®

O aproveitamento do Sdo Francisco como via moderna de comunicacdo, nesse
sentido, foi um anseio intimamente articulado as demandas econdmicas do Império brasileiro.
Com boa parte das receitas fundamentada na producdo agricola, o pais tinha seu crescimento

muitas vezes emperrado em funcéo das dificuldades de deslocamento entre as extensas areas

15 Emmanuel Liais (1826-1900) nasceu em Cherbourg, Franga. Foi astrénomo e trabalhou no Observatorio
Imperial do Brasil, pais onde permaneceu de 1858 a 1881.

18 LIAIS, Emmanuel. Hydrographie du haut San-Francisco et du Rio das Velhas, ou, Résultats au point de vue
hydrographique d'un voyage effectué dans la province de Minas-Geraes. Paris; Rio de Janeiro: Garnier, 1865. p.
1.

" REBOUCAS, André. Garantia de Juros: estudos para sua applicacdo as emprezas de utilidade publica no
Brasil. Rio de Janeiro, Typographia Nacional, 1874. p. 204.

18 BURTON, Richard. Viagem de canoa de Sabara ao Oceano Atlantico. Apresentacdo e notas de Mario
Guimaraes Ferri. Traducdo de David Jardim Janior. Belo Horizonte: Itatiaia; Sdo Paulo, Ed. da Universidade de
S8o Paulo, 1977. p. 168.

19 Relatorio apresentado & Assembléa Legislativa Provincial de Minas-Geraes na sessdo ordinaria de 1869 pelo
presidente da mesma provincia, dr. José Maria Corréa de Sa e Benavides. Rio de Janeiro, Typ. Universal de
Laemmert, 1870. p. 23.
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férteis do interior e os mercados do litoral.?° Diante disso, os rios poderiam ser trunfo

importante para melhorar as movimentac6es pelo territério monarquico.

Porém, as circulacBes pelos cursos d’agua do Império permaneceram por longo
tempo bem abaixo de seu suposto potencial.?* O anseio em fazer dos rios meios modernos de
comunicacdo fosse por meio exclusivo de navios a vapor, fosse pela integracdo dessas
embarcagdes com ferrovias mostrou-se por vezes muito dificil de concretizar-se. Dai a
recorréncia de lamentos como o do engenheiro Eduardo José de Moraes?? de que “as aguas de
Nnossos majestosos rios correrdo ainda de uma maneira inatil e improficua a agricultura, a
industria e a0 comércio da vasta e ubérrima regido central do Brasil”, fazendo o Império

parecer ser “ainda o Brasil colonia, que se reduzia ao simples litoral do Atlantico”.23

Havia uma série de empecilhos no leito do rio a obstruir sua ligacdo com o mar. O
principal deles era, sem duavida, a imponente cachoeira de Paulo Afonso, obstaculo
intransponivel a navegagdo. Comparada a quedas d’aguas gigantescas espalhadas pelo mundo
e também conhecida como o “Niagara brasileiro”,?* essa famosa catadupa possuiu tamanha
importancia a ponto de ser considerada frequentemente, naquela época, 0 marco espacial para

a divisdo entre Alto e Baixo S8o Francisco, ou partes superior e inferior da bacia hidrografica.

Com o obstaculo da cachoeira e a consequente impossibilidade de atravessar todo
0 rio com navegacéo franca, os trechos a montante de Paulo Afonso costumaram parecer na
época como um lago imenso e fértil, um “El-dorado” do Brasil central que demandava saida
ao mar.?> Nesse sentido, € interessante perceber como a grandiloquéncia dos enaltecimentos
em torno do Séo Francisco ndo se fazia por acaso. Afirmar o rio como repleto de tesouros
latentes consistia em argumento importante para respaldar as obras necesséarias a

modernizacdo da bacia hidrografica. A garantia de largas vantagens futuras seria um modo de

20 COSTA. Da senzala a colonia, p. 160; COSTA. A economia mercantil escravista nacional, p. 151-152;
GRAHAM. Gré-Bretanha e o inicio da modernizag¢do no Brasil, p. 22; LENHARO. As tropas da moderagéo;
NEEDELL. The Party of Order, p. 36.

2L HOLANDA. Mongdes, p. 47. No caso do S&o Francisco, embora ja houvesse trocas comerciais entre algumas
cidades ribeirinhas, o objetivo era fazer do rio um corredor entre centros produtivos no interior e 0s portos
escoadores no litoral. Ver a este respeito: NEVES. Na carreira do S&o Francisco, p. 24.

22 Eduardo José de Moraes nasceu na Bahia em 1830. Tornou-se bacharel em Matematica e Ciéncias fisicas,
além de engenheiro pela Escola Central, no Rio de Janeiro. Seguiu carreira militar, alcangou os cargos de 1°
tenente do Corpo de Engenheiros e de general de brigada e lutou na guerra contra o Paraguai.

23 MORAES, Eduardo José de. Navegacdo Interior do Brasil. Rio de Janeiro: Typographia Universal de
Laemmert, 1869. p. 44, p. 60.

24 REBOUCAS. Garantia de juros, p. 174; MORAES. Navegacéo Interior do Brasil, p. 54; LIAIS, Emmanuel.
Le San Francisco au Brésil par M. Liais. In: Bulletin de la Société de Gedgraphie, 5me serie, tome XI, Paris,
janvier-juin 1866. p. 390-391.

% Fala de Sinimbu. Anais do Senado do Império. Sessdo de 11 de agosto de 1874. Livro 3. p. 90; p. 174;
REBOUCAS. Garantia de juros, p. 204. MONTENEGRO, Thomaz Garcez Paranhos. A Provincia e a
Navegacéo do rio S&o Francisco. Bahia: Imprensa Economica,1875. p. 124.
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compensar 0s gastos elevados com empreendimentos Vviarios e torna-los legitimos, dignos de
serem efetuados. Os projetos para o Sdo Francisco deveriam ser considerados medida

primordial, praticamente indispensavel ao engrandecimento das riquezas do pais.

Apesar dessas vantagens, melhorar o sistema de transportes no Brasil e, mais
especificamente, aproveitar o curso do rio Sdo Francisco para a navegacgao a vapor ia bem
além de questbes econdémicas. Mais do que apenas incrementar o mercado interno e
consolidar a inser¢cdo no comércio internacional capitalista, aquela seria uma medida de valor
politico estratégico. Com o territério profundamente fragmentado, com muitas regides
isoladas entre si desde antes do governo monarquico inaugurado em 1822,2° os chamados
sistemas de comunicagdo mostraram-se mecanismos vitais aos projetos de consolidagdo do

poder e da unidade imperial.

Diante do desafio do governo monarquico em acomodar suas mais diferentes
pecas em um (nico e enorme mosaico,?’ as comunicacdes modernas pelo S&o Francisco foram
persistentemente reivindicadas como alternativa relevante a formagdo nacional. Ao
possibilitar uma navegacdo a vapor por um longo percurso, aquele rio poderia ser aproveitado,
segundo o senador Dantas®® em 1883, como a “cinta riquissima do interior do pais”,?® meio
imprescindivel a integracdo das regides apartadas do Império. J& em 1859, o presidente da
Companhia da Estrada de Ferro de D. Pedro 11, Christiano Ottoni,*® defendeu tal leito fluvial
como “a 12 chave da unido entre o Norte e 0 Sul e como tal deve o seu vale representar para o

futuro papel importante na rede das vias de comunica¢ao”. E disse mais. Para ele, “estdo essas

% ABREU. Caminhos antigos e povoamento do Brasil; CARVAHO. A construgdo da ordem. Teatro das
Sombras; HOLANDA. “A Heranga Colonial — sua desagregagdo”; LENHARO. Tropas da moderacéo; MATOS.
Vias de comunicacdo, p. 42-45.

21 JANCSO; PIMENTA. Pegas de um mosaico, p. 174.

28 Manuel Pinto de Sousa Dantas (1831-1894) nasceu em Inhambupe, na provincia da Bahia. Tornou-se bacharel
em direito pela Faculdade de Direito do Recife. Membro do partido liberal, Dantas foi deputado provincial,
deputado geral e senador pela Bahia, além de Ministro da Agricultura, Comércio e Obras Publicas, Ministro da
Justica e Presidente do Conselho de Ministros (1884-1885).

29 Senador Dantas. Anais do Senado do Império. Livro 1. Sessdo de 9 de maio de 1883. p. 78. Embora fosse uma
nocgdo existente no Brasil Império, a alcunha do S&o Francisco como rio da unidade nacional ganhou forca
sobretudo a partir do governo de Getulio Vargas. Ver a este respeito: CARDOSO. A margem da Historia do
Brasil; LEITE. O valle do S&o Francisco; CARVALHO. O rio da unidade Nacional; ROCHA. Rio S&o
Francisco; MEDEIROS NETO. Histéria do S&o Francisco; MIRANDA. O rio S&o Francisco; REGO. O vale
do S&o Francisco. Ver também a este respeito: NEVES. Navegantes da Integracdo; BRASIL. O rio Sao
Francisco.

30 Christiano Benedicto Ottoni (1811-1896) nasceu no Serro, em Minas Gerais. Formou-se em Engenharia na
Academia Militar do Rio de Janeiro em 1836. Foi professor de Matematica na Academia da Marinha e se
notabilizou em 1855 como primeiro presidente da Companhia da Estrada de Ferro D. Pedro Il, da qual foi
ardoroso e importante defensor no decorrer do século XIX.
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aguas pedindo em altos gritos a navegagio a vapor”.3! N&o era de estranhar, como sera visto
adiante, que o clamor das &guas coincidisse exatamente com o0s interesses geopoliticos

daquele mineiro, pretenso porta-voz fluvial.

Em conjunto ao desenvolvimento do comercio e a coesdo inter-regional, a
modernizacdo dos sistemas de transporte colocou-se como mecanismo eficaz também para a
propagacdo da autoridade e do controle do Estado sobre seu territdrio.3? Especialmente o Sdo
Francisco seria fundamental para o poder estatal fazer-se presente tanto em areas sob risco de
secessdo como também em interiores ermos do Império. Segundo o presidente da provincia da
Bahia em 1861, utilizar as comunicacOes por esse rio possibilitaria levar a pontos isolados da
nagdo “a rapidez d'acdo Administrativa, das Justicas e de Policia, que ali pelas delongas de
tamanha distancia, chegava ja enfraquecida, extemporanea e ineficazmente.”*® Nesse sentido,
até mesmo a criacdo de nova provincia na regido em volta daquele vale foi requisitada por
alguns deputados. A ideia era de que a maior presenca do poder estatal naqueles rincdes
acarretaria a construcdo de obras modernas e a ordem social, de modo a tirar a area de seu

suposto atraso.

Ao viabilizar a expansdo da producdo e do comércio e espraiar os tentaculos do
Estado, o fomento da navegacao do Sdo Francisco proporcionaria também ganhos expressivos
para a arrecadacdo tributaria estatal.* Investir no escoamento da agricultura, a maior fonte das
receitas do Império, aumentaria a criacdo e a circulacdo de mercadorias, incrementando
consideravelmente as receitas do fisco tanto das provincias como sobretudo do governo geral,
detentor dos impostos relativos ao comércio internacional.*® Dai porque a instalacio de

alfandegas tendeu a ser reivindicada pelo Estado pari passu a abertura da navegacao.

31 OTTONI, Christiano Benedicto. O futuro das estradas de ferro no Brasil. Rio de Janeiro: Typographia
Nacional, 1859. p. 14-15.

32 Ver a este respeito: DOLHNIKOFF. O pacto imperial, p. 112; EL-KAREH. A companhia brasileira de
paquetes a vapor e a centralidade do poder monarquico, p. 10; MATTQOS. O Tempo Saquarema, p. 207-223.

33 Relatério de Presidente de Provincia da Bahia. Falla que recitou na abertura da Assembléa Legislativa da
Bahia, o vice-presidente da provincia, dr José Augusto Chaves, no dia 1.0 de setembro de 1861. Bahia, Typ. de
Antonio Olavo de Franca Guerra, 1861. p. 77.

3 Ver Anais da Camara dos Deputados. Sessdes de 19 de julho de 1850, 20 de agosto de 1851, 16 de junho de
1857, 10 e 12 de maio de 1873.

%5 DOLHNIKOFF. O pacto imperial, p. 172-177; MELLO. O Norte agréario e o Império, p. 245.

36 Brasil. Ministério da fazenda. Exposicdo de motivos do regulamento para a navegacdo dos rios Amazonas o S.
Francisco. Imprenta: Rio de Janeiro: Typ. nacional, 1867. p. 3; REBOUCAS, André. A Séca nas Provincias do
Norte. Rio de Janeiro, Typ. De G. Leuzinger & Filhos, 1877. (nono livro da cole¢do mossoroense). p. 166-168;
Falla com que o excellentissimo senhor dezembargador Jodo Antonio de Araujo Freitas Henriques abrio a 1.a
sessdo da 19.a legislatura da Assembléa Provincial da Bahia em 1.0 de marco de 1872. Bahia, Typ. do Correio
da Bahia, 1872. p. 111.
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Porém, o potencial do vale do Sdo Francisco permanecia desaproveitado, fazendo
de sua regido mais uma a engrossar a lista das &reas definidas sob o epiteto de sertdo. Na
época, esse termo se referia a espacos rotulados pela imagem de isolamento e auséncia, fosse
em relacdo ao poder estatal e ao sentimento de nacéao, fosse quanto a moral, a modernidade ou
ao trabalho.®” Conforme preconizado pelo ideério iluminista herdado do século XVIII, esse
pretenso tesouro dormente no interior do Brasil s6 poderia ser despertado e usufruido por
meio da difusdo da civilizagio e do progresso.® O intuito era reprimir a indoléncia atribuida
aquelas gentes distantes da vida moderna e, assim, inserir os sertdes nos circuitos do mercado

internacional.

Segundo o deputado geral Mello Franco® em 1851, se a populagio “vai
vegetando na pobreza, na ignoréancia, e na imoralidade”, a saida seria facilitar “os meios de
transporte, porque deles principalmente depende nossa futura prosperidade”.*° A solucéo para
0 estado de pendria dos sertanejos estaria assentada na moderniza¢do das comunicagfes, 0
meio capaz de preencher os supostos vazios dos sertdes com “a luz da civilizagio”.*! Para
Francisco Manoel Alvares de Araujo*? em 1872, somente “a mio civilizadora do homem”
poderia socorrer aquelas paragens de “natureza tio estupendamente rica e caprichosa!”* e

gerar o aproveitamento de suas riquezas.

Em meio a inventos tecnolégicos notaveis sobretudo na Europa, a ideia era a de

fazer do progresso o instrumento para superar o dito estado primitivo daquele vale fluvial.

8 ARAUJO, Francisco Manoel Alvares de. Relatorio da viagem de exploracdo dos rios das Velhas e S.
Francisco feita no vapor “Saldanha Marinho”. In: Revista Trimensal do Instituto Historico, Geographico e
Etnographico Brasileiro. t. XXXIX. v. 2. Rio de Janeiro: Garnier, 1876. p. 242; REBOUCAS. Garantia de juros,
p. 206. Ver também a este respeito: AMADO. Regido, sertdo, nacdo; DUARTE. Conquista e civilizagdo nas
Minas Oitocentistas, p. 19; LIMA. Um sertdo chamado Brasil; MATTOS. O tempo saquarema, p. 45-47;
NEVES. Sertdo recondito, polissémico e controvertido, p. 16.

38 Ver a este respeito: Fala de Dantas. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 19 de maio de 1864. p. 130.

39 Manoel de Mello Franco (1812-1871) nasceu em Paracatu, em Minas Gerais. Formou-se em Medicina em
Montpellier, Franga. Integrante da revolta liberal em Minas Gerais em 1842, Mello Franco foi deputado
provincial e geral por sua provincia em diversos mandatos.

40 Deputado Mello Franco. Anais da Camara dos Deputados do Império. Sessdo de 7 de agosto de 1851. p. 498.
41 Deputado José de Alencar. Anais da Camara dos Deputados do Império. Sessdo de 9 de agosto de 1870. p. 92-
93; Relatorio apresentado a Assembléa Geral Legislativa na primeira sessdo da Decima Quarta Legislatura pelo
Ministro e Secretario de Estado dos Negocios da Agricultura, Commercio e Obras Publicas Joaquim Antdo
Fernandes Ledo. Rio de Janeiro: Typographia do Diario do Rio de Janeiro, 1869. p. 114. Ver também: Deputado
Mello Franco. Anais da Camara dos Deputados do Império. Sessdo de 31 de maio de 1851. p. 294; KIDDY. O
Rio S&o Francisco, p. 23-25.

42 Francisco Manoel Alvares de Araujo foi tenente da Marinha e comandou a primeira navegagdo a vapor na
regido do S&o Francisco a montante de Paulo Afonso, no ano de 1871.

43 Anexo T. p. 5. In: Relatorio apresentado & Assembléa Geral Legislativa na segunda sessdo da Décima Quinta
Legislatura pelo Ministro e Secretario de Estado dos Negocios da Agricultura, Commercio e Obras Publicas José
Fernandes da Costa Pereira Junior. Rio de Janeiro: Typographia Comercial, 1873.



29

Para usar os termos de Norbert Elias,* é importante perceber como a argumentacdo em torno
do processo civilizador para o S8 Francisco em meados do século XIX envolveu
fundamentalmente o desbravamento dos sertbes e sua incorporacdo efetiva a
institucionalidade estatal e as rotas do mercado capitalista em expansdo. Sob esses parametros,
0 viajante Richard Burton®® pdde afirmar, no fim dos anos 1860, que silenciar as cachoeiras e
abafar o som de guards, tigres, coelhos e aves por meio da navegacdo a vapor significava
transformar um rio até entdo deserto em uma “estrada de nagdes, uma artéria que fornecera ao
mundo o sangue vital do comércio”.*® Para Burton, somente assim aquela bacia hidrografica
viria a merecer “ser chamada ‘coelo gratissimus amnis’”, como sugerido por José Vieira
Couto na epigrafe.*’ Desfrutar o mundo natural sob os preceitos da civilizacdo seria a pedra

de toque para a construcdo de uma nova imagem do Brasil ao mundo.*®

Com tamanha importancia aos delineamentos da na¢do, 0 Sdo Francisco motivou
até mesmo a visita do imperador D. Pedro Il. Em viagem a provincias do Norte entre 1859 e
1860, a autoridade monarquica prop6s-se a conferir in loco as riquezas daquele tdo falado vale
fluvial. Em suas palavras, o objetivo da ida as porgdes setentrionais era “melhor conhecer as
provincias do meu Império, cujos melhoramentos morais e materiais sdo o alvo de meus
constantes desejos e dos esfor¢os do meu governo”.*® Naquelas éareas isoladas da Corte e da
ordem imperial, de onde pulsavam frequentemente avidos desejos separatistas, a maior
presenca do Estado, personificado em D. Pedro Il, era de enorme importancia ao poder central.
Além das visitas pessoais, a principal formula para cumprir tal missdo envolveu sobretudo a
promessa de apoio a obras do interesse de grupos do Norte. E o0s reparos no Sao Francisco,
imersos na convicgdo inabalavel no progresso presente na nogdo de melhoramentos

materiais,* foram uma das demandas principais de elites da regido durante o século XIX.%

4 ELIAS. O processo civilizador, p. 21-4. Ver também a este respeito: MORAES. Territério e histdria no Brasil;
. Ocidentalismo e historia da geografia brasileira, p. 229-230.

4 Sir Richard Francis Burton (1821-1890) nasceu na Inglaterra. Ficou bastante conhecido por suas viagens ao
redor do mundo e pelo seu vasto conhecimento de linguas e culturas. Atuou também a servigo da diplomacia
britanica.

46 BURTON. Viagem de canoa de Sabara ao Oceano Atlantico, p. 54.

47 BURTON. Viagem de canoa de Sabard ao Oceano Atlantico, p. 167. Ver também a este respeito:
HARDMAN. Trem Fantasma, p. 114.

4 Ver a este respeito: ANDERSON. Comunidades imaginadas; MURARI. Natureza e cultura no Brasil (1870-
1922), p. 19-20.

49 Fala do Trono no encerramento da Assembleia Geral em 11 de Setembro de 1859. In: FALAS do Trono: desde
0 ano de 1823 até o ano de 1889. Acompanhadas dos respectivos votos de graca da Camara Temporaria. E de
diferentes informacbes e esclarecimentos sobre todas as sessdes extraordinarias, adiamentos, dissolucdes,
sessBes secretas e fusdes com um quadro das épocas e motivos que deram lugar a reunido das duas camaras e
competente histdrico. Rio de Janeiro, Belo Horizonte: Editora Itatiaia Limitada, 1993. p. 327.

% TURAZZI. A exposigdo de obras publicas de 1875 e os “produtos da ciéncia do engenheiro, do gedlogo e do
naturalista”, p. 148-9; NAXARA. Ciéncia, técnica e histéria no século XIX, p. 190.
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O ponto mais adequado para o destino da viagem do imperador ao S&o Francisco
ndo poderia ser outro sendo aquele tido como o maior entrave ao anseio por melhores
comunicacdes. Esse seria o lugar onde a forca do Estado, fundado nos preceitos do progresso
e da ciéncia, fazia-se mais necessaria para superar a imponéncia da natureza, que impedia o0
engrandecimento da sociedade. Tal obstaculo grandioso a ser vencido era justamente a
cachoeira de Paulo Afonso, visitada por D. Pedro 1l em 20 de outubro de 1859.%2

Fazer os devidos ajustes no rio, de modo a tornd-lo uma via moderna de
navegacdo entre férteis sertdes e o Oceano Atlantico seria crucial para a afirmacdo da nacéo
tanto em termos politicos quanto econdmicos. Vencer a suntuosidade da cachoeira de Paulo
Afonso e ligar o Alto Sdo Francisco ao mar por meio do conhecimento cientifico poderia
constituir-se também como verdadeira prova da capacidade do Brasil de sintonizar-se as
grandes nacdes, de adentrar no hall do mundo civilizado.> Esse seria um possivel marco da
modernidade: a integracdo da nacdo por meio do dominio racional de suas aguas. Dai a
opinido do ministro da Agricultura, Comércio e Obras Publicas, em 1868, de que o S&o
Francisco, ainda privado dos valores da vida moderna, consistia no “livro em branco, em
cujas paginas se tera de escrever a historia do progresso dos povos, que habitam essa regido,
dotada pela natureza de tantos beneficios, mas destituida de um dos mais essenciais, a

facilidade das comunicagdes”.>

1.2 RIO DE DISPUTAS

O Rio de Janeiro abracado com Minas solicita o rio de S. Francisco, a Bahia
emprega todos os seus esforcos para |4 chegar com sua estrada de ferro; e os nobres
senadores dizem que dai resultard grande vantagem e quase que a salvacdo daqueles
lugares. Pernambuco procura também liga-lo a si; Alagoas e Sergipe, com a estrada
de Jatobéa a Piranhas, também disputam preferéncia ao rio de S. Francisco.

Barédo de Cotegipe, Anais do Senado do Império, 1874.

Com enorme valor estratégico em ambito politico e econdmico, 0 Sdo Francisco

tornou-se aspiragdo comum de variadas propostas de melhoramentos no Brasil Império.>®

1 PEDRO II. Viagens pelo Brasil.

52 PEDRO II. Viagens pelo Brasil.

% HERSCHMANN, M; PEREIRA, C. A invencdo do Brasil moderno, p. 2; SCHWARCZ. O espetaculo das
ragas, p. 40.

% Relatorio apresentado & Assembléa Geral Legislativa na primeira sessdo da Decima Quarta Legislatura pelo
Ministro e Secretario de Estado dos Negocios da Agricultura, Commercio e Obras Publicas Joaquim Antéo
Fernandes Ledo. Rio de Janeiro: Typographia do Diario do Rio de Janeiro, 1869. p. 115.

%5 Anais da Camara dos Deputados. Sessédo de 9 de abril de 1864. p. 99.
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Além dos projetos elencados acima por Cotegipe,®® houve também sugestdes de outras
estradas de ferro e de rodagem, assim como a de abertura de canais de navegacédo. O intuito de
tais propostas era desviar as locomogdes pelo Sdo Francisco da imponente cachoeira em Paulo
Afonso e criar outras rotas para contato do vale fluvial com o Oceano Atlantico. Os grupos
que conseguissem fazer dos portos litoraneos de seu interesse a porta de entrada e saida para o
Séo Francisco exerceriam grande controle sobre aquelas aguas do interior do pais. O
confronto estava armado. O rio foi-se evidenciando cada vez mais como objeto de disputa®’ e
passou a ser pleiteado tal qual um funil: quem detivesse seu escoadouro poderia concentrar e
intermediar a circulagdo comercial dos sertdes vastos e ubérrimos daquele vale no centro do

Brasil.

No entanto, para além de meras divergéncias provinciais quanto aos modos de
participacdo no mercado capitalista internacional ou aos tipos de sistemas de transporte a
serem adotados, os conflitos pelo aproveitamento do S&o Francisco ocorreram no bojo dos
processos de formagéo politica, econdmica e institucional do Império brasileiro.*® Tecidas e
negociadas em meio as urdiduras politicas da monarquia, as diversas propostas de
melhoramentos estiveram intimamente articuladas a projetos politicos e econdmicos
especificos. Cada grupo projetou os fluxos do Sdo Francisco ao litoral do modo que lhe
pareceu mais conveniente. Dai a importancia de compreender as diferentes proposicdes para o
vale fluvial como parte do conjunto de estratégias de multiplos agrupamentos em busca de

afirmar-se nas tramas do poder imperial e de fazer valer seus interesses.

Todavia, nenhum dos or¢camentos provinciais, nem mesmo 0S mais robustos,
possuia condicBes financeiras para arcar sozinho com as respectivas obras almejadas.
Recorrer aos auxilios do poder imperial e mesmo de investidores estrangeiros representou,
muitas vezes, a uUnica alternativa para tentar encampar tais projetos de infraestrutura.
Sobretudo a esfera estatal mostrou-se relevante na medida em que funcionava ndo s6 como

instancia indispensavel para a aprovacao e o financiamento das propostas, mas também como

% Jodo Mauricio Wanderley (1815-1889) nasceu na Vila da Barra de Sdo Francisco, Bahia. Formou-se em
Direito. Além de senhor de terras, foi ministro em varios setores no Império, presidente do Banco do Brasil, juiz,
presidente da provincia da Bahia, deputado provincial, deputado geral, senador pela Bahia.

57 \er a este respeito: O interior. O paiz. Jornal Pedro II. Fortaleza. n. 1423. 27 de janeiro de 1855. p. 2; PADUA.
Um sopro de destruicao, p. 28.

58 \er a este respeito: GREGORIO. Uma face de Jano, p. 18.
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intermediacéo estratégica para angariar recursos externos.®® Conquistar o apoio do aparelho

monarquico era essencial aos entusiasmados com os melhoramentos.

O crescente interesse pelo rio Sdo Francisco, intensificado especialmente a partir
da decada de 1830, logo fez surgir apelos pela tutela imperial. Em 1834, por exemplo, a Corte
atendeu a solicitagio de Guilherme Kopke®® e Ihe concedeu o privilégio de navegacéo a vapor
exclusiva por dez anos naquele curso d’agua.®! Entretanto, o negociante domiciliado na
provincia de Minas Gerais desistiu da empreitada apos ver seu barco afundar em virtude do
choque com um tronco submerso ainda no rio das Velhas, afluente do Sdo Francisco. Em
1846, outro pedido foi feito ao Império de D. Pedro IlI. O engenheiro belga Xavier Tarte
requereu 0 mesmo privilégio concedido na década anterior a Kopke. Dessa vez, contudo, o
governo negou a requisicdo. O Ministério dos Negdcios do Império alegou exagero nos

encargos solicitados pelo belga, além de seu profundo desconhecimento do percurso do rio.®?

Em face das ambicdes em torno do aproveitamento do S&o Francisco, 0 governo
imperial passou, ele mesmo, a contratar estudos acerca das condi¢des gerais desse rio. J& em
1847, o coronel Ignacio Accioli de Cerqueira e Silva publicou em carater de urgéncia um
trabalho sobre a navegacdo e fertilidade do vale® ap6s requisicdo por parte do governo
monarquico. Todavia, somente com a nova conjuntura do Império tecida no decorrer da
década de 1850, o poder central do Estado conseguiu mobilizar investigagbes mais
aprofundadas sobre aquele rio. De acordo com o presidente da provincia de Minas Gerais em
1852, “na época em que a paz interna se vai firmando, e o furor politico cedendo visivelmente

o lugar a tendéncia para os verdadeiros e solidos interesses, ndo era possivel que o rio de S.

59 Ver a este respeito: EL-KAREH. Filha branca de mae preta, p. 31; MELLO. O norte agrario e o Império, p.
194-195; MATTOS. O tempo saquarema; SANTOS, Welber Luiz. A Estrada de Ferro Oeste de Minas, p. 78.

60 Guilherme Kopke nasceu em Hamburgo. Foi engenheiro e negociante, residindo em Sabara, na provincia de
Minas Gerais.

61 BURTON. Viagem de canoa de Sabara ao Oceano Atlantico, p. 28; ANRJ — Decreto sem niimero, concede a
Guilherme Kopke privilégio exclusivo por 10 anos para a navegacdo por meio de barcos a vapor nos rios das
Velhas e de Sao Francisco — 14/11/1834. Disponivel também em: <http://www?2.camara.leg.br/legin/fed/decret_s
n/1824-1899/decreto-37175-6-novembro-1834-563490-publicacaooriginal-87612-pe.html> . Acesso em: 22 out.
2014.

62 Relatério da Reparticdo dos Negocios do Imperio apresentado 4 Assemblea Geral Legislativa na 4?2 Sesséo da
6% Legislatura, pelo respectivo Ministro e Secretario d’Estado Joaquim Marcellino de Brito. Rio de Janeiro:
Typographia Nacional, 1847. p. 63. Ver também a este respeito: KIDDY. O rio Sao Francisco, p. 24.

83 SILVA, Ignacio Accioli de Cerqueira e. Informacéo; ou, descripcdo topographica e politica do rio de S.
Francisco, escrita em virtude de ordens imperiaes, e apresentada ao governo provincial da Bahia. Seguida de
outra informacdo que em 1807 dera o desembargador Jodo Rodrigues de Brito sobre os melhoramentos e
interesses da agricultura, commercio e industria da mesma provincia. D.O. e C. a S. Magestade o imperador, o
senhor D. Pedro Il /pelo coronel Ignacio Accioli de Cerqueira e Silva. Bahia: Typographia Guaycuri de
Domingos Guedes Cabral, 1847.


http://catcrd.bn.br/scripts/odwp032k.dll?t=bs&pr=dpt_retroconor_pr&db=dpt_retroconor&use=pb&disp=list&sort=off&ss=NEW&arg=typ.|guaycuru|de|domingos|guedes|cabral
http://catcrd.bn.br/scripts/odwp032k.dll?t=bs&pr=dpt_retroconor_pr&db=dpt_retroconor&use=pb&disp=list&sort=off&ss=NEW&arg=typ.|guaycuru|de|domingos|guedes|cabral
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Francisco, parecendo destinado a servir de canal ao comércio de tantas Provincias, ficasse

esquecido”.®

Naquele inicio da segunda metade do século XIX, houve condi¢bes mais propicias
para a realizacdo de inversdes no setor de infraestrutura. Além da politica de Conciliagio,®
simbolo da menor instabilidade nas dindmicas do poder imperial, aquela década foi marcada
também pela proibicéo do trafico intercontinental de escravos, pela implementacéo da Lei de
Terras® e por maiores investimentos em obras publicas.®’ Dai porque o periodo ficou
conhecido como a “era dos melhoramentos materiais”, tdo caros as elites politicas e
econdmicas. Entre as obras propostas, 0 incremento das vias de comunicacdo seria crucial
para compensar a abolicdo do trafico de escravos e tentar manter o maximo de apoio de
senhores de terra e de comerciantes ao governo monarquico.% Como ressaltado por El-
Kareh, © melhores sistemas de transportes ajudariam ndo s6 evitar crises na producio
brasileira devido a perda gradual de cativos, mas poderiam fazé-la prosperar por meio da
maior insercdo no mercado capitalista. O crescimento do pais deveria ocorrer sem alteracdes
muito drasticas no pilar fundamental da economia: o trabalho escravo. Os preceitos do
liberalismo foram, assim, apropriados de forma muito peculiar. Por um lado, a defesa de
maiores facilidades para as exportagdes ecoou pelos quatro cantos. Por outro, 0 cerceamento a

escraviddo era posto a margem.

Outro fator primordial para alavancar as obras de infraestrutura no periodo foi a
criacdo do Cddigo Comercial em 25 de junho de 1850.7° Entre outros assuntos, essa lei

regulamentou o desenvolvimento de sociedades anénimas no Brasil. Com esse novo formato

8 Relatorio que 4 Assembléa Provincial da provincia de Minas Geraes apresentou na sessdo ordinaria de 1852, o
doutor Luiz Antonio Barboza, presidente da mesma provincia. Ouro Preto, Typ. do Bom Senso, 1852. p. 21.

8 Em 1853, Hondrio Hermeto Carneiro Ledo, o Marqués de Parana, assumiu o Gabinete de Ministros do
Segundo Reinado. Sua administracdo ficou marcada pelo desejo de fundar novos paradmetros para a realidade
politica, o que implicou, por exemplo, a reconstitui¢do dos partidos e a chamada conciliagdo. Ver a este respeito:
CARVALHO. Construcdo Nacional, p. 103; MATTOS. O tempo saquarema, p. 183.

% Esta lei, de nimero 601 de 18 de setembro de 1850, versava sobre a organizagio das propriedades fundiarias
do Brasil. De acordo com ela, as terras somente poderiam ser adquiridas mediante compra. Ver a respeito:
SILVA. Terras devolutas; MATTOS. O tempo saquarema, p. 252-254.

67 COSTA. Da Monarquia & Republica, p. 210; EL-KAREH. Filha branca de mae preta, p. 20; GOUVEA. O
Império das provincias, p. 49; IGLESIAS. Vida politica, 1848/1868, p. 35; MATTOS. O Tempo Saquarema, p.
24; MELLO. O norte agrario e o Império, p. 19; PARANHOS. Cartas ao amigo ausente, p. 139; PAULA. O
processo econdmico, p. 192; SAMPAIO. Uma contribuicdo a histéria dos transportes no Brasil.

68 DOLHNIKOFF. O pacto imperial, p. 177, GOUVEA. O Império das provincias, p. 26-53; MATOS. Vias de
comunicagdo, p.45; MELLO. O norte agrario e o Império, p. 194.

8 EL-KAREH. Filha branca de mé&e preta, p. 28, p. 141. Ver também a este respeito. BENTIVOGLIO.
Liberalismo brasileiro no Oitocentos, p. 273-277; PINEIRO. Os projetos liberais no Brasil Império, p. 148-149;
PRADO. Ordem liberal, escraviddo e patriarcalismo; SALLES. Nostalgia imperial, p. 46, p. 59-61;

0 Ver Lei n° 556 de 25 de junho de 1850. Disponivel em: <http://www2.camara.leg.br/legin/fed/lei/1824-
1899/lei-556-25-junho-1850-501245-normaatualizada-pl.pdf>. Acesso em 27 out. 2014. Ver também a este
respeito: GUIMARAES. Bancos, economia e poder no Segundo Reinado.
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de companhias, de cunho eminentemente liberal, passou a ser possivel reunir vastas quantias
de capitais para investir em areas como a de transportes, caracterizada pelo alto custo de suas
obras. Alias, esse foi 0 setor que concentrou a maior parte das sociedades andnimas surgidas
naqueles anos. "t O Estado imperial ndo s6 regulava a criacdo desses agrupamentos
capitalistas, como muitas vezes assegurava sua existéncia e impulsionava investimentos
estrangeiros por meio da concessdao de subvengdes e de garantia de juros dos valores
investidos e de subvencdes. > Até 1873, quando se iniciou crise intensa na economia
capitalista, o apoio financeiro estatal as obras publicas pdde ocorrer frequentemente, com

excecio sobretudo nos anos de guerra contra o Paraguai na década de 1860.7

Entretanto, reconhecer a profunda dependéncia dos empreendimentos de
infraestrutura em relacdo ao Estado Imperial ndo significa conferir a esse Gltimo a capacidade
de decidir e planejar as obras a seu bel-prazer. Apesar de o Rio de Janeiro ser o centro
politico-administrativo e de deter a praca comercial e o porto mais importantes do Império,’*
os estadistas ali sediados estiveram extremamente distantes de ser 0s agentes exclusivos a
determinar os processos de deliberacdo e execucdo de medidas como o aproveitamento do Sédo
Francisco. Dai porque é necessario pontuar ressalvas em relacdo a perspectivas
historiogréaficas que tendem a considerar a constru¢cdo do Estado monéarquico como fruto

fundamentalmente da acéao de elites do Rio de Janeiro.

Num chamado “rio-centrismo”,” 0s propdsitos de grupos fluminenses ou atuantes
na Corte aparecem, de modo insistente, travestidos de carater nacional. Eles constituiriam os
agentes por exceléncia da construcdo da nagdo, enquanto os demais sujeitos espalhados pelo
pais seriam capazes apenas de reivindicacGes de carater local. Com isso, os conflitos no
processo de construcdo do Império, quando reconhecidos, ndo costumam passar de
dificuldades decorrentes de aspiragdes provincianas contra o projeto nacional tecido desde a
sede do poder monéarquico. Para além do protagonismo dos cortesdos, haveria apenas

coadjuvantes contraproducentes,’® vozes perigosas a unidade do pais. Mesmo as clivagens

L CARVALHO. A construcédo da ordem. Teatro de sombras, p. 432; EL-KAREH. Filha branca de mae preta,
p.137-138.

2 \/er a este respeito: EL-KAREH. Filha branca de mae preta, p. 31; MELLO. O norte agrario e o Império, p.
194-195.

8 MELLO. O Norte agréario e o Império.

"4 SALLES. O Império do Brasil no contexto do século XIX, p. 27.

S MELLO. A outra Independéncia, p. 11-18; . Frei Joaquim do Amor Divino Caneca, p. 16. Ver também
a este respeito: DOLHNIKOFF. Elites regionais e a construcéo do Estado Nacional, p. 431.

8 CARVALHO. A construcgdo da ordem. Teatro de sombras, p. 56-58; SILVA. Desafiando o Leviatd, p. 19.
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regionais e a atuacao politica das diferentes regides nas disputas parlamentares seriam, ao fim
e ao cabo, abafados pela preponderancia do poder central.””

Esta pesquisa ndo compreendera as obras publicas encaminhadas no Império
como impostas pela visio ampla de uma elite politica homogénea formada em Coimbra’® nem
pela direcdo moral e intelectual de viés hegemonico da classe senhorial ligada & producéo de
café no vale do Paraiba. Considerar quaisquer desses grupos restritos como aqueles que “na
politica, fizeram as coisas acontecerem”’® seria pressuposto nada oportuno aos propésitos
deste trabalho. Tampouco me parece valido para o tema deste estudo pensar o Estado como
esfera proeminente a sociedade ou tratar as relagdes de teor clientelistico entre grandes
latifundiarios e o poder estatal como o grande elemento decisivo nas deliberacGes politicas

imperiais.°

Ao contrario, o intuito aqui é ampliar o leque de agentes e, assim, investigar as
propostas de canal do S&o Francisco a luz do carater multifacetado de disputas de poder no
Império brasileiro. N&o se trata de negar a forca politica e econdmica dos grupos situados no
entorno do poder central do Império, mas de considerar seus projetos como intimamente
ligados a suas demandas peculiares — ou “locais” — tanto quanto aqueles procedentes de outras
provincias. Em vez de tomar os interesses da Corte como plenamente hegemonicos, analisarei
como tanto aqueles mais préximos quanto os mais distantes ao governo monarquico
precisaram negociar seus planos de modo especifico e constante, cedendo em uma série de
fatores, mas também ndo abrindo mao de muitos outros. Encetada especialmente no meio
parlamentar por individuos de diferentes localidades, as disputas em torno do Séo Francisco

constituiram faceta impar dessas tramas multipolares do poder no Brasil oitocentista.

A interlocucdo com a perspectiva de Miriam Dolhnikoff de perceber o papel
decisivo de variadas elites provinciais na definicdo dos rumos do Estado sera fundamental ao
escopo deste trabalho, voltado a projetos cujas discussdes se concentraram sobretudo em
esferas estatais e cientificas. Ao reconhecer a existéncia de um arranjo institucional

fundamentado em jogos de trocas e confrontos politicos, garantindo certa autonomia dos

TEL-KAREH. Filha branca de mae preta, p. 141; SALLES. O Império do Brasil no contexto do século XIX, p.
18; . Nostalgia Imperial, p. 53-61.

8 CARVALHO. A construcio da ordem. Teatro de sombras; . Federalismo e centralizagdo no Império
brasileiro. Ver também: DIAS. A interiorizacdo da metrépole e outros estudos.

" SALLES. O Império do Brasil no contexto do século XIX, p. 40. Ver também: SALLES. Nostalgia Imperial,
p. 46-53. . E o vale era o escravo; MATTOS. O tempo saquarema,; . “Construtores e herdeiros: A
trama dos interesses na construgdo da unidade politica”; . O gigante e o espelho.

8 Ver a este respeito: FAORO. Os donos do poder; URICOECHEA. O minotauro imperial, p. 14-30;
GRAHAM. Clientelismo e politica no Brasil do século XIX.
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grupos provinciais e, a0 mesmo tempo, mantendo a unidade do Império, torna-se possivel
perceber a atuagdo ativa por parte de multiplos grupos nas decisfes politicas e ndo apenas de

uma elite bem-formada e fincada na Corte.®!

Muito distante, portanto, da percep¢do de uma parcela restrita de protagonistas a
ditar a mise-en-scene do Brasil Império, esta pesquisa compreendera os empenhos pela
modernizacdo do So Francisco em meio a dindmica politica tecida sob os mais variados
matizes por atores de diferentes procedéncias. No entanto, como sera analisado a seguir, 0S
diferentes projetos de transporte ndo ocorreram somente em funcédo de interesses sociais ou de

disputas e negociacdes entre grupos distintos.

1.3 “FORCAS INCOGNITAS E IMPREVISTAS”

E mais facil interpretar os hieroglifos dos monumentos do Egito do que ler no livro
imenso da Natureza, bem que algumas das letras desse livro sejam grandes e
brilhantes como o sol!

André Rebougas, Garantia de juros, 1874,

Para o pesar dos individuos avidos pelos melhoramentos no Sao Francisco, as
projecdes das obras almejadas estiveram longe de ser um caminho de méo Unica determinado
apenas por interesses humanos. Especialmente os estudos e relatérios minuciosos de
engenheiros no decorrer do século XI1X evidenciaram como o rio nao era ente estatico a mercé
do processo civilizador nem tampouco mero joguete a ser disputado por provincias do
Império. Muito pelo contrério, com o maior conhecimento do seu leito em funcdo das
demandas por intervencgdes técnicas, entusiasmos como o do presidente de Minas Gerais em
1843, para quem a navegacdo do S&o Francisco estaria “pronta, e sO espera pelos vapores”

tornavam-se cada vez mais improvaveis.

Em meados dos anos oitocentistas, sob a égide marcante da demanda pelos
transportes, os elementos fluviais mais sentidos e percebidos foram, sobretudo, aqueles entéo
considerados capazes de embaracar a navegabilidade. Esses eram os chamados obstaculos
naturais, motivo de constante frustracdo as idealizagdes do S&o Francisco como via perfeita de

deslocamento. Para além da famosa cachoeira de Paulo Afonso, que constituia, de acordo com

81 DOLHNIKOFF. O pacto imperial; . Elites regionais e a construcdo do Estado Nacional, p. 433. Ver
também a este respeito: SLEMIAN. Sob o império das leis, p. 228, p. 302-303.

8 Falla dirigida & Assembléa Legislativa Provincial de Minas-Geraes na abertura da sessdo ordinaria do anno de
1843 pelo presidente da provincia, Francisco José de Souza Soares d'Andréa. Ouro-Preto, Typ. do Correio de
Minas, 1843. p. 39.
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Burton, a expressao “de um poder tremendo, inexoravel e irresistivel” da “Natura”,®” uma

série de outros entraves foi sendo paulatinamente conhecida naqueles anos.

Apesar disso, ainda é relativamente comum no campo historiografico a percepcao
ndo sé do Sdo Francisco, mas dos rios de maneira geral, como um dado inerte ou simples
pano de fundo as acbes sociais. Contra essa tendéncia, 0s pressupostos tedricos da chamada
Historia Ambiental tm impulsionado nos Gltimos anos novos olhares as relagdes entre seres
humanos e natureza.®* Sua intencdo é perceber esses elementos nio como dicotomicamente
apartados, mas sim em constante interagdo situada no tempo e no espago.®® Em dialogo com
tal linha de estudos, minha proposta neste trabalho é analisar como ao mesmo tempo em que
as ideias e intervengdes humanas buscaram modificar o leito e as atribui¢des do S&o Francisco,
o curso d’agua também foi elemento importante para a tessitura das dinamicas sociais ao
condicionar determinados caminhos, oferecer obstaculos e exigir a realizacdo por vezes de

trabalhos arduos.

O rio, por um lado, foi percebido e sofreu interferéncias sociais muito de acordo
com as experiéncias humanas a que esteve relacionado historicamente.?® Os modos pelos
quais diferentes individuos compreenderam, descreveram e se relacionaram com a natureza,
como pressupde a Histdria Ambiental, estiveram profundamente entrelacados a valores e
demandas peculiares de cada um deles, bem como a dindmicas sociais da época. Dai porque
estudar os relatos do rio Sdo Francisco e as propostas de alteracdo de seu leito significa
estudar simultaneamente parte da experiéncia do Brasil do século XIX, a distribuicdo de

poder no Império e os processos de construcdo do Estado brasileiro.®’

Com o conhecimento dos meandros e obstaculos fluviais naqueles anos, o rio Sdo
Francisco até poderia parecer ainda uma dadiva da natureza, porém cada vez mais uma dadiva
“imperfeita”.®8 O aparato técnico e cientifico da modernidade deveria “corrigir” as supostas

imperfeicdes do ambiente e possibilitar seu aproveitamento em plenitude. Afinal, uma nacédo

8 BURTON. Viagem de canoa de Sabara ao Oceano Atlantico, p. 346.

8 SEDREZ. Histéria ambiental da América Latina; WORSTER. Para fazer histéria ambiental.

8 CAREY. Latin american environmental history; CRONON. Time and the river flowing, p. 1X-X; DIEGUES.
A imagem das aguas; DRUMMOND. A histéria ambiental; GALAFASSI, ZARRILLI. Ambiente, sociedad y
naturaleza, p. 89; GALLINI. Problemas de metodos en la historia ambiental de America Latina. p. 5;
Invitacién a la historia ambiental; LEONARDI. Os historiadores e os rios, p. 16; SANT’ANNA. Cidade das
aguas; STEINBERG. Down to Earth, p. 803; THOMAS. O homem e o mundo natural. Ver também a este
respeito: CORONIL. Natureza do pos-colonialismo, p. 111.

8 Ver a este respeito: WHITE. The organic machine, p. 37; . From Wilderness to Hybrid Landscapes;
CIOC. The Rhine, p. 15.

87 Ver a este respeito: BLACKBOURN. “Time is a violent torrent”, p. 24.

8 Ver a este respeito: ARRUDA. Rios, navegagao, ferrovias e a construgdo do territério do Parand, p. 132-133.
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em busca da difusdo do processo civilizador em meados do século XI1X ndo poderia manter-se
submissa a certos embaragos do mundo natural. Entretanto, as definigdes de tragos especificos
do ambiente como erréneos ndo eram um dado objetivo, mas se articulavam a experiéncias
sociais. Cada grupo considerava ou ndo determinados aspectos do vale do Sdo Francisco
como empecilhos e buscava supera-los de acordo com seus interesses e relagcdes de poder.
Mais do que simplesmente reparar erros objetivos e estaveis, a meta das acGes humanas era

dominar a natureza e colocéa-la a servico de prop6sitos de camadas sociais especificas.®

Por outro lado, os projetos de melhoramentos para o Sdo Francisco no século X1X
ndo constituiram meros apéndices de planos politicos pré-existentes, mas foram
ressignificados com as relagdes entre seres humanos e o meio fisico.®* Em vez de simples
adicdes técnicas ao espacgo, 0s anseios por obras se fizeram na mistura do humano e do dito
mundo natural por meio de proje¢des tecnoldgicas.®* Engenheiros e administradores plblicos
enfatizaram, nesse sentido, a importancia de conhecer os chamados obstaculos da natureza,
adaptando suas propostas a coexisténcia com bancos de areia, pedras, quedas d’agua,

variacdes no nivel de profundidade do leito e do volume hidrico.

Conforme sugerido por Jakobsson, é importante compreender como, para além de
simplesmente remover fatores inconvenientes em nome do progresso, foi preciso levar em
consideracao e muitas vezes adequar-se as sinuosidades do rio, as caracteristicas do curso das
aguas.®? “Tire-se uma so” cachoeira do leito e “ver-se-a aparecer muitas superiores a ela; ver-
se-a 0 grande pendor das aguas, sua centuplicada progressdo, quica entdo, impedir a
navegacdo totalmente”, alertou o coronel Couto Moreno em 1852.% Era preciso compreender
“0 Sao Francisco e suas circunstancias” para aproveita-lo.%* Para além da cachoeira de Paulo
Afonso, um exemplo caro das adequacgdes as peculiaridades hidricas foram os regimes
sazonais de cheias e vazantes. Na estacdo seca, entre 0S meses de maio e outubro, a
possibilidade de deslocamento em alguns trechos, como Sobradinho, tornava-se incerta ou

muito complicada. Era necessaria, muitas vezes, a presenca de pilotos “praticos que abundam

8 WHITE. The organic machine, p. 31.

% AKRICH. Comment décrire les objets techniques?, p. 49.

91 ARAUJO. Tecnociéncia e Cultura, p. 42-43; SANTOS. A natureza do espaco, p. 34; SIMONDON. Du mode
d’existence des objets techniques.

92 JAKOBSSON. Industrialization of rivers, p. 47; . Ditching from a water system perspective, p. 350.
Ver também a este respeito: CRONON. Time and the river flowing, p. XII.

9 "Exploracéo do R.0 S. Francisco" por Jose Ignacio Couto Moreno, desde V.a Januaria 27 Marco de 1852. p. 6.
(APM)

% MONTENEGRO. A Provincia e a Navegac&o do rio S&o Francisco, p. 175.
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nas povoagdes ribeirinhas”, que conheciam o rio como ninguém.® Ja na estacio das cheias “a

dificuldade consiste somente em vencer a correnteza das aguas”.%

Apdbs uma serie de dificuldades em levar a cabo a navegacao a vapor no Alto S&o
Francisco, a primeira experiéncia do tipo bem sucedida naquela regido ocorreu sob
precaucOes bastante evidentes quanto aos aspectos orgénicos do rio. O artigo 7° das
“Instruc¢des para a conducgdo do vapor ‘Saldanha Marinho’” por Francisco Manoel Alvares
de Araujo em 1870 determinava que a viagem deveria “ser prolongada, se o rio o permitir, na
época da chegada do vapor ao Sobradinho até a Vargem Redonda”. Além disso, o artigo
alertava para a necessidade de a locomogdo “ser rapidamente feita, a fim de que o

abaixamento das guas ndo impeca a volta”.%’

As caracteristicas fisicas do Sdo Francisco ndo somente eram fulcrais para a
configuracdo de certas acbes humanas, mas também se revestiam de historicidade.®® Se os
preceitos cientificos da época tencionavam a humanidade, ou pelo menos parte dela, a
afirmar-se como o Unico agente com a¢es situadas no tempo e no espaco, isto €, dotados de
temporalidade e espacialidade, o contato com a natureza expds outros parametros.*® O mundo
natural, para muitos que o estudaram in loco, fazia-se também com base em transformacéo
permanente. Mesmo entre 0s engenheiros, imponentes baluartes do progresso, havia a
percepcdo de levar em conta o devir e a instabilidade do ambiente ao redor. O engenheiro
Fernando Halfeld,'® por exemplo, advertiu na década de 1850 que, durante a estagdo seca,
“acontece, as vezes, que [...] embarcages [...] encalham levemente sobre as areias ou coroas
gue se mudaram de um para outro lugar, ou que de novo se formaram durante as Ultimas

enchentes de cada ano, e cuja posicdo ainda é desconhecida aos navegantes”.!°* O viajante

% Deputado Christiano Ottoni. Anais da Camara dos Deputados. Sesséo de 26 de agosto de 1861. p. 289.
MONTENEGRO. A Provincia e a Navegacéo do rio Sdo Francisco, p. 175.

9 Instrucgdes para a conducgdo do vapor “Saldanha Marinho” do porto do Jaguéara, no rio das Velhas, ao
Sobradinho, no rio de S8o Francisco, e para exploracdo da navegacdo pratica deste e dos seus affluentes Rio
Grande e Paracatd. In: Appenso L. Relatorio apresentado a Assemblea Geral Legislativa na terceira sessdo da
Decima-Quarta Legislatura pelo Ministro e Secretario de Estado dos Negocios da Agricultura, Commercio e
Obras Publicas Theodoro Machado Freire Pereira da Silva. Rio de Janeiro: Typ. Universal de Laemmert, 1871. p.
2.

% parte-se aqui da nogdo de entrelacar tempo e espaco. Ver a este respeito: ALBUQUERQUE JUNIOR. Nos
destinos de fronteira, p. 57-58; CORONIL. The magical State, p. 29; MASSEY. Pelo espaco; LEFEBVRE. A
producdo do espaco; SANTOS. A natureza do espago, p. 34; WORSTER. Para fazer histdria ambiental.

9 Ver a este respeito: ALBUQUERQUE JUNIOR. Nos destinos de fronteira, p. 33-65.

100 Heinrich Wilhelm Ferdinand Halfeld (1797-1873) nasceu em Clausthal Zellerfeld, no entdo Reino de
Hannover. Halfeld estudou engenharia na Academia de Minas em sua cidade natal. Veio ao Brasil em 1825
como oficial do exército e ficou conhecido como Henrique Guilherme Fernando Halfeld. Notabilizou-se como
fundador da cidade de Juiz de Fora, em Minas Gerais, onde habitou por muitos anos.

101 Copia de uma parte do officio dirigido ao Ex.mo Senr. Ministro do Imperio pelo Engenheiro Fernando
Halfeld dando afirmacgdes resumidas respeito a exploragdo do Rio de S. Francisco. (APM)
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Burton e o astronomo Liais sugeriram, inclusive, pensar a natureza como dotada de uma
l6gica propria de engenharia. %2 Os rios fariam seu caminho sinuoso por onde fossem

encontrando menos resisténcias no ambiente.

Nesse sentido, a pretensa missdo de conhecer objetivamente as leis da natureza
com o intuito de domina-la, impor-lhe a regularidade e a pragmaticidade cientifica,
colocando-a ao dispor de propositos humanos mostrou-se bem mais dificil de ocorrer do que
se poderia supor inicialmente. Diante dos complicados e instaveis meandros fluviais, o
senador Fernandes da Cunha'® lamentou as dificuldades das “obras hidraulicas, em que todos
os principios do célculo e da ciéncia respectiva lutam com forgas incognitas e imprevistas,
com casos de forca maior, que burlam todos os calculos!”.2%4 Para ele, “o rio ndo ha de
obedecer ao decreto humano; a natureza ndo se submeterd, porque [...] [a sociedade] ndo ha de
dar ao rio novo leito, retirar-lhe as areias e fazer com que sopre novo vento”.'® N&o importa o
quanto o curso fluvial esteja ligado ao trabalho humano, ele permanece inserido, a0 mesmo
tempo, em uma ldgica propria além do controle social, em seu ciclo hidrolégico. Conforme
preconizam novos estudos do campo da Histdria Ambiental, a domesticacéo dos rios por parte

de grupos sociais é incumbéncia constantemente incompleta.'%

As exploracBes técnicas do rio possuiam justamente o fito de averiguar a
existéncia de obstaculos naturais e, a partir disso, propor melhoramentos ou corre¢des no leito.
Com o maior interesse pela navegacdo fluvial no decorrer do século XIX, a demanda por
estudos sobre o S8o Francisco aumentou bastante. Inicialmente, foram publicadas memorias
de trés militares que haviam percorrido o rio.®” Com as novas condigbes politicas e

econdmicas da década de 1850, o governo imperial contratou o engenheiro Fernando Halfeld

102 BURTON. Viagem de canoa de Sabara ao Oceano Atlantico, p. 186; LIAIS. Hydrographie du haut San-
Francisco et du Rio das Velhas, p. 2.

108 Joaquim Jeronimo Fernandes da Cunha (1827-1903) nasceu em Juazeiro, Bahia. Formou-se em Direito. Foi
promotor publico, advogado, juiz., deputado provincial, deputado geral e senador pela Bahia.

104 Anais do Senado. Sessdo de 10 de maio de 1883. Livro 1. p. 282.

105 Senador Fernandes da Cunha. Anais do Senado do Império. Sessdo de 12 de setembro de 1879. Livro 9. p.
131.

106 CIOC. The Rhine; JAKOBSSON. Industrialization of rivers; MAUCH; ZELLER. Rivers in history, p. 2;
WHITE. The organic machine, p. 108-113; ZAPATA. Canalizar para industrializar, p. 13.

107 Extracto de uma memoria do Coronel José Ignacio do Couto Moreno, enviada ao Governo da Provincia com
data de 27 de Dezembro de 1843. In: Revista do Trimensal de Historia e Geographia, ou Jornal do Instituto
Historico e Geographico Brazileiro. t. VI. Rio de Janeiro: [s.1], 1844. p. 443-446. Ver também: Exploracdo do
R.o S. Francisco" por Jose Ignacio Couto Moreno, desde V.a Januaria 27 Marco de 1852 (APM); SILVA.
Informac&o; ou, descrip¢do topographica e politica do rio de S. Francisco...; SEQUEIRA, Marianno Joaquim
de. Descripcdo Pratica do Rio de S&o Francisco do Norte, por Marianno Joaquim de Sequeira, Official da
Infantaria, Major effectivo, porem considerado como aggregador a Segunda classe do Estado maior do Exercito,
guando commandante geral dos Destacamentos, que guarnecido as Comarcas de Piracatl e de Sdo Francisco de
1842 a 1845, e de 1849 a 1851 a de Sento-Sé na Provincia da Bahia. 1852. (APM)



41

para reconhecer mais aprofundadamente os meandros do rio em questdo. Entre 1852 e 1854,
esse estudioso procedente de Hannover teve a missdo ndo apenas de tomar conhecimento do
curso d’agua, mas, de modo geral, de “desenvolver, trazer o desconhecido e, por definicéo, os
barbaros e atrasados para a luz da civilizagdo e do progresso”.%® Isso significava mais
especificamente, segundo o contrato firmado com Halfeld, realizar o “levantamento das
Plantas, plano e orgamento das obras necessarias para tornar praticvel a sua navegacao nos
lugares que ainda nao e, determinando-se [...] todos os obstaculos naturais que atualmente a
embaracam, e 0s meios de remové-los”. 1% Outros estudos minuciosos surgiram
posteriormente, mas a descricdo légua a légua do rio, assim como as indica¢fes de obras,
tornaram o relatorio daquele engenheiro de Hannover um fundamento recorrente nas décadas

seguintes para a solicitacao de recursos imperiais relativos a projetos para o Sdo Francisco.

De maneira geral, os empecilhos naturais elencados na exploragdo meticulosa de
Halfeld foram reconhecidos e aceitos pelos demais estudiosos do S&o Francisco no século
XIX. A navegacdo, segundo as investigacOes, seria possivel entre a cachoeira de Pirapora e as
areas um pouco a montante de Paulo Afonso. Todavia, a partir de Sobradinho, as dificuldades
aumentariam gradativamente com o inicio de declives até culminarem nas catadupas de Paulo
Afonso. Pouco abaixo delas, o rio tornar-se-ia novamente aberto a navegacdo, sem mais

interrupgdes até o litoral.

Apesar de certo consenso quanto a existéncia dos obstaculos, a grande questdo, o
ponto maior de embates entre especialistas e membros de elites politicas e econébmicas de
variadas provincias girou em torno de quais empecilhos seriam possiveis ou ndo de superar e
de como deveriam ser feitos esses melhoramentos. Julgar uma barreira como intransponivel
era determinante para a delimitacdo sobre até qual trecho a navegacdo a vapor seria viavel e,
consequentemente, sobre qual seria 0 melhor caminho para ligar o Alto Sdo Francisco ao

Oceano Atlantico.

Nesse momento, quando a imagem do rio estava em profundo debate, tornou-se
mais evidente como os conflitos entre projetos para o Sdo Francisco foram fruto do amalgama
entre natureza e poder.*'® Nem o meio fisico determinava as projecdes, nem os sujeitos faziam

seus planos unilateralmente. Cada um dos grupos em jogo se apropriou de tragos do rio para

18 HOBSBAWNM. A era do capital, p. 70.

109 Contrato de Halfeld. 3? seccéo. Rio de Janeiro. Ministerio dos Negocios do Imperio. 29 de Janeiro de 1852. In:
Relatério do Ministério dos Negocios do Império. 1852.

110 STEINBERG. Down to Earth. Ver a este respeito: GALLINI. Historia, ambiente, politica; MCNEILL.
Observations on the nature and culture of Environmental history, p. 39; MOSLEY. Common ground, p. 920.
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forjar seus projetos com base em elementos da natureza e interesses politicos e econdémicos,

além de preceitos cientificos.!!!

As discussbes acerca da possibilidade de criar condi¢cdes de navegabilidade na
cachoeira de Sobradinho foram bastante sugestivas nesse sentido. De modo geral, essa queda
d’agua na Bahia era considerada o ponto a partir do qual comegavam a surgir embaracos a
navegacao apds cerca de 240 léguas de relativa tranquilidade a jusante de Pirapora. Para
varios estudiosos que analisaram o S&o Francisco na época, como José Ignacio Couto Moreno,
Ignacio Accioli de Cerqueira e Silva, Marianno Joaquim de Sequeira, Fernando Halfeld e
Hugh Wilson, bastaria realizar alguns melhoramentos para facilitar o deslocamento pela
cachoeira, mais arriscado sobretudo na estacdo das secas. O ideal seria remover determinadas

pedras e declives para tornar as movimentacdes mais seguras.

Contudo, um contraponto a essa vertente deu-se por parte do engenheiro
Bulhdes,? cujo estudo foi divulgado no Senado do Império por Saraiva'!® na década de 1870.
Articulado a interesses especificos, aquele engenheiro considerou Sobradinho como uma
“muralha natural”!** que tinha a fungdo de conter as aguas. Desse modo, a cachoeira nio
deveria ser desfeita, e a navegacdo deveria ir somente até ali. No entanto, o argumento de
Saraiva e de Bulhdes quanto ao ponto final da navegacdo ser a “muralha” de Sobradinho em
vez de Paulo Afonso, como era recorrentemente aceito, motivou-se por elementos outros, bem
além da defesa de circunstancias pretensamente intrinsecas a natureza. O discurso daquele
senador em 1874 deixou claro o porqué de seu interesse em reivindicar as condicGes

adequadas de navegabilidade somente até aquele trecho.

Se é verdade que a navegacdo facil do S. Francisco vai até a cachoeira do
Sobradinho, o que se segue é que a estrada que deve completar essa navegagdo sera
a mais proxima, a menos dispendiosa, que unir o litoral a cachoeira do Sobradinho.
Ora, essa estrada menos dispendiosa, de menor distancia, é incontestavelmente a
estrada da Babhia. [...] ninguém querera ligar o rio de S. Francisco sendo a um grande
porto do Império, e a estrada que se oferece para essa juncio ¢ a da Bahia.'*®

111 Ver a este respeito: LATOUR. Ciéncia em agao.

112 Antonio Maria de Oliveira Bulhdes nasceu no Rio de Janeiro. Bacharelou-se em Ciéncias Matematicas na
Academia Militar. Seguiu carreira militar e atuou como engenheiro.

113 José Antonio Saraiva (1823-1895) nasceu em Santo Amaro, Bahia. Bacharelou-se em Direito. Foi ministro
em varios setores no Império, presidente do Conselho de Ministros (1880-1882; 1885), presidente das provincias
de Piaui, Alagoas, Sdo Paulo, deputado provincial, deputado geral e senador pela Bahia.

114 Discurso Senador Saraiva. Anais do Senado do Império. Sessdo de 17 de junho de 1873. p. 134.

115 Discurso Senador Saraiva. Anais do Senado do Império. Sessdo de 24 de agosto de 1874. p. 170-171.
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A meta de Saraiva era levar a estrada de ferro da Bahia até Sobradinho. Para isso,
legitimar 0 rio como navegavel somente até essa suposta “barreira natural” seria decisivo.
Todavia, outro senador também pela provincia baiana, Fernandes da Cunha, contestou essa
hipdtese. Para ele, o fim da ferrovia deveria ser outro: Juazeiro, a sua cidade natal. O
fundamento técnico do senador Saraiva estaria, entdo, equivocado, e a navegacdo seria
possivel para além de Sobradinho, cujos obstaculos poderiam ser facilmente superados. O
engenheiro Bulh@es, segundo Cunha, “ou ndo estudou a cachoeira [...] ou se afasta das leis da
hidraulica, e da opinido geral, e sobretudo dos estudos conscienciosos e do orcamento
completo e positivo do engenheiro Sr. Halfeld, que reputa essa obra facil e pouco dispendiosa
em relagcdo ao seu imenso alcance”. Tomar a cachoeira de Sobradinho como embarago
insuperavel, afirmou Cunha, derivava da “malevoléncia” ou “da rivalidade de interesses dos
antagonistas e adversarios da sugestdo da linha férrea da capital da Bahia a cidade do
Juazeiro”. ¥ As apropriagbes da natureza do rio estiveram, assim, profundamente

entrelacadas ao amalgama de caracteres fluviais e anseios humanos.

Outro ponto de divergéncia relevante, talvez até o mais intenso, envolveu as
quedas d’agua entre Boa Vista, Vargem Redonda e Jatoba, situadas sucessivamente entre
Juazeiro e Paulo Afonso. Exploradores como o engenheiro Fernando Halfeld concluiram que
navios a vapor poderiam navegar somente ateé a vila da Boa Vista. A partir dai e até Vargem
Redonda, somente embarcages menores como canoas € ajoujos'!’ poderiam, ainda que com
muita dificuldade, deslocar-se. Segundo Halfeld, era necessario a implantacdo de canais ou
estradas de ferro para superar esses obstaculos que se tornavam gradativamente perigosos até
chegarem a cachoeira de Paulo Afonso. Somente com essas obras seria possivel ligar Alto e
Baixo S&o Francisco.

Contudo, surgiu em 1868 uma contestacdo a delimitacdo de tais trechos
navegaveis. O engenheiro germanico Carlos Krauss foi contratado naquele ano pelo Estado
imperial em conjunto com o governo provincial de Alagoas para estudar o trecho entre
Sobradinho e Piranhas, que era a por¢do “de navegagdo mais embaragosa ou duvidosa” do
Sdo Francisco. Essas localidades representavam, respectivamente, o primeiro e o Gltimo ponto

de maiores dificuldades a navegacéo no percurso do rio em direcdo a sua foz.1!® Com base em

116 Senador Fernandes da Cunha. Anais do Senado do Império. Sessdo de 16 de setembro de 1879. Livro 9. p.
190.

117 Sobre as embarcacdes do Sdo Francisco, ver: NEVES. Embarcacdes do médio Séo Francisco.

118 KRAUSS, Carlos. Reconhecimento Geral sobre o rio de Sdo Francisco na parte inferior & Cachoeira do
Sobradinho. Estudos preliminares para uma via ferrea do Porto das Piranhas a Jatoba onde a navegacdo é
interrompida pela Cachoeira de Paulo Affonso. p. 6. In: Anexo T. Relatorio apresentado & Assembléa Geral
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seus estudos e calculos, Krauss concluiu que seria possivel desobstruir o percurso complicado
de Boa Vista até Jatob4, pouco abaixo de Vargem Redonda. Com isso, ele propds uma estrada
de ferro entre Jatoba e Piranhas como o melhor meio de interligar as partes superior e inferior
do rio. Essa medida, como sera visto adiante, esteve em pleno acordo com os interesses de

certos grupos da pequena provincia de Alagoas em poder controlar o escoamento do rio.

Todavia, afirmar o rio como navegavel até Jatoba, cerca de 70 léguas a jusante de
Juazeiro, significava profundo golpe nos anseios de provincias como Pernambuco e Bahia em
dominar as circulagcbes do Sdo Francisco. Ambas almejavam carrear a producdo daqueles
sertdes supostamente férteis para seus respectivos portos por meio de estradas de ferro. Com
isso, as objecOes aos pressupostos de Krauss ndo foram poucas. O engenheiro Hugh
Wilson,**° ligado aos interesses da provincia da Bahia, deixou clara a sua discordancia em
relacdo ao posicionamento do seu companheiro germanico de profissdo. De acordo com o
britanico, caso se fosse construir uma ferrovia desde Piranhas ao Alto Sdo Francisco, 0 seu
destino ndo deveria ser Jatoba, mas sim Boa Vista, que seria 0 ponto maximo até onde
poderiam chegar os barcos a vapor. Entretanto, esse percurso mais alongado faria o custo

financeiro da obra aumentar de modo consideravel, inviabilizando sua realizacéo.*?°

Ja o baiano Fernandes da Cunha, ao fazer a comparacdo com despesas de obras
mais simples, achou ilusério o baixo custo proposto por Krauss para desobstruir um dos
trechos mais embaragosos do rio. Para Cunha, o orgamento daquele engenheiro divergia de
todas as sugestbes dos demais exploradores do Sdo Francisco. Alids, era raro gquem
defendesse a navegacao a vapor nos trechos apdos Boa Vista. “Apesar de ser o século XIX o
do impossivel-consumado”, alertou o senador, a proposta de Krauss ndo passaria de “sonho
fantastico, ou de utopia imaginosa, tdo louca empresa, que redundaré afinal em dissipacao de

avultado capital, em pura perda!”.'?!

Diante de tais circunstancias, o Triptélemo com a missdo de empunhar seu cetro
sobre 0 S&o Francisco mostrou-se bem mais complicado de nascer do que o demonstrado por
José Vieira Couto na primeira epigrafe deste capitulo. Longe de depender apenas do impeto

Legislativa na primeira sessdo da Decima Quarta Legislatura pelo Ministro e Secretario de Estado dos Negocios
da Agricultura, Commercio e Obras Publicas Joaquim Antdo Fernandes Ledo. Rio de Janeiro: Typographia do
Diario do Rio de Janeiro, 1869.

118 Hugh Wilson nasceu na Gra-Bretanha. Foi engenheiro.

120 \WILSON, Hugh. Relatorio apresentado ao excelentissimo Sr. Bardo de S. Lourenco Presidente da Provincia
e ao Corpo Commercial da Bahia sobre o Rio S8o Francisco e os diversos projectos para ligar a navegacao do
alto rio com algum porto do littoral por Hugh Wilson, engenheiro civil. Bahia: Typographia de J. G. Tourinho,
1870.p. 7.

121 Discurso Senador Fernandes da Cunha. Anais do Senado do Império. Sessdo de 16 de agosto de 1879. p. 187-
189.
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moderno, a atuacdo desse herdi da mitologia grega associado ao cultivo agricolal?? esteve
persistentemente atada a tramas sinuosas entre aspectos do poder politico-econdmico e da
natureza situadas historicamente. Por um lado, os planos precisaram de modo constante
ajustar seus parametros de navegacdo moderna a ocorréncia de bancos de areia, variacdo dos
ventos e da velocidade das aguas, quedas d’agua, bem como de diferentes oscilagdes no
volume hidrico de acordo com as estagdes climéticas. Por outro, 0 encaminhamento das obras
se viu frequentemente emperrado em face das disputas acirradas entre diferentes grupos

avidos em afirmar suas projecdes.

Em meados do século XIX, o Sdo Francisco tornava-se um verdadeiro campo de
batalha. Como argumentado por White em relacdo ao rio Columbia, o curso d’agua passou a
ser o lugar de intensos embates entre camadas da sociedade a respeito das funcbes e dos
resultados praticos das “negociacdes” entre seres humanos e natureza, do encontro entre o
mecanico e o organico. Muito mais do que apenas agua correndo pelo leito, o curso hidrico
mostrou-se como “uma maguina organica, uma criagdo parcialmente humana, em que cada
um dos grupos que reivindicaram o rio criaram a parte que eles reivindicaram”.'?®> Como sera
analisado adiante, os diferentes projetos interpretaram o Sdo Francisco e buscaram encaixa-lo
em novas configuragdes territoriais do Império de acordo com demandas especificas. Dai a
importancia de compreender, conforme sugerido por Lima,*?* como, em vez de ser dado fixo,

imutavel ou homogéneo, “um rio sdo muitos”.

122 KURY. Dicionario de mitologia grega e romana, p. 391.

123 No original: “an organic machine, a partial human creation, each of the groups claiming the river has created
part of they claim.” (traducdo minha) WHITE. The organic machine. p. 110.

124 LIMA. Um rio sdo muitos. Ver também: FEBVRE. O Reno, p. 83.
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CAPITULO 2
“FALEMOS A VERDADE, SENHORES, NOS TODOS TEMOS MAPAS.”!

Se as margens do S. Francisco, deste rio nacional, que pela sua extensdo nao
pertence a provincia alguma, encerram em si tdo maravilhoso tesouro, como aqui se
tem dito ou sonhado; se ali é o novo Eden do Brasil, segue-se que cumpre-nos
quanto antes correr aquelas margens, e que ndo podendo fazé-lo todas as provincias
ao mesmo tempo, faca-o aquela que tem melhores vantagens a oferecer-nos, maiores
possibilidades de conseguir o levantamento dos capitais necessarios.

Jodo Ferreira de Moura, Anais da Camara dos Deputados, 1864.

Os rios foram criados por Deus para alimentar os homens, 0s animais e 0s vegetais;
e, sob 0 ponto de vista social, para serem navegados, para alimentarem os canais e
para ensinarem aos engenheiros as direcfes das grandes vias de comunicacdo, que
devem promover a prosperidade do pais.

André Rebougas, Garantia de Juros, 1874.

Em sessdo da Camara dos Deputados de 1864, o parlamentar Jodo Ferreira de
Moura? considerou como bastante simples as definicdes acerca de quem deveria deter o
controle da comunicacao entre o Alto S&o Francisco e o Oceano Atlantico. Conforme o trecho
de seu discurso na epigrafe deste capitulo, bastava ver qual provincia poderia oferecer mais
vantagens, além de deter o maior nimero de facilidades para arregimentar os capitais
necessarios as obras. Porém, como membro da bancada baiana, Moura ndo titubeou ao
defender justamente a Bahia como quem melhor reunia essas condi¢des. Ao contrario do
previsto ou desejado por ele, o problema foi que varios grupos de outras localidades também
afirmaram suas respectivas propostas como as vias de transporte mais adequadas para o S&o

Francisco.

Este capitulo tem o objetivo de aprofundar a discussdo sobre as disputas pelo
aproveitamento daquela bacia hidrografica como via de comunicacdo. O primeiro topico
aborda como os imaginarios sobre a natureza, fundamentados especialmente em mapas,
funcionaram como artificio estratégico para muitos grupos pleitearem o posto de melhor
proposta para 0 uso moderno do rio. Em um segundo momento, analiso especificamente o
processo de aprovacdo e de confrontos entre as projecdes de estradas de ferro que passaram
pelo crivo das esferas administrativas do regime monarquico. A ideia é observar como 0s

anseios concorrentes se fizeram em meio as tramas do poder imperial, cada um articulado a

! Fala de Fernandes da Cunha. Anais do Senado do Império. Sessdo de 12 de maio de 1871. p. 5.
2 Jodo Ferreira de Moura (1830-1912) nasceu na Bahia. Formou-se em Direito em Pernambuco. Foi presidente
da provincia da Bahia (1867), deputado geral por sua provincia e Ministro.
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projetos politico-econdmicos especificos e a suas respectivas apropriacbes da natureza

relativa aquele vale fluvial.

2.1 ESQUADRINHAR O RIO

A nocdo de natureza foi elemento central nos processos de legitimagdo dos
diversos projetos em disputa pelo Sdo Francisco. Um dos principais argumentos nesse sentido
consistiu em defender o dominio de determinada provincia sobre o rio como um privilégio
concedido pelo mundo natural. Os fluxos fluviais teriam seus destinos indicados pelo meio
fisico, e o0 espaco imperial ja estaria desenhado intrinsecamente tal qual um legitimo plano de
transporte.® Conforme enfatizado pelo engenheiro André Reboucas na segunda epigrafe deste
capitulo, caberia as projecdes humanas apenas a tarefa de obedecer as direcGes apontadas pelo

tracado natural e executar, quando necessario, os devidos reparos técnicos.

Se as diversas sugestdes de melhoramentos buscaram afirmar-se como embasadas
nos desenhos naturais, a prépria natureza tornou-se objeto de disputa. Afinal, entre os
maultiplos percursos preconizados, qual estaria de acordo com as orientacdes do meio fisico?
Diversos grupos reivindicaram — e até provaram cientificamente — que suas projecdes
correspondiam ao melhor caminho, o caminho natural para a conexdo do Alto Sdo Francisco
ao mar. Segundo o Visconde do Rio Branco* em 1871, as direcBes das circulacdes fluviais
deveriam decorrer de “monopdlios naturais” e, portanto, legitimos. Ao contrario, “todo
monopolio artificial é um prejuizo, ¢ um mal para os interesses coletivos”.> Contudo, ndo era
de estranhar que tal regalia ambiental coincidisse com as ambi¢des do Visconde. Revestir
determinado projeto ou apropriagdo humana do rio com o carater de “natural” expressava o
desejo de torna-los Obvios e inquestionaveis. Em perspectiva herdada eminentemente do
lluminismo, a natureza deveria ser fonte de regularidade, de leis estaveis capazes de conferir

autoridade para quem seguisse suas supostas indicacdes.®

Todavia, conforme defendido por Schama, é interessante pensar como “antes de

oder ser um repouso para os sentidos, a paisagem € obra da mente”, composta “tanto de
p

3 SOUSA NETO. Planos para o Império, p. 124.

4 José Maria da Silva Paranhos (1819-1880) nasceu na capital da Bahia. Cursou ciéncias matematicas na Escola
Militar, no Rio de Janeiro, onde viveu a maior parte de sua vida. Foi presidente daquela provincia, além de
representa-la como deputado geral, cargo que ocupou também como representante de Sergipe e do municipio da
Corte. Foi senador pelo Mato Grosso, ministro em varios setores e destacado Presidente do Conselho de
Ministros (1871-1875).

® Fala de Visconde do Rio Branco. Anais do Senado do Império. Sessdo de 20 de junho de 1871. p. 177.

® DUARTE. Histéria & Natureza, p. 79. WILLIAMS. Ideias sobre a natureza.
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camadas de lembrangas quanto de estratos de rochas”.” Muito distantes de concentrarem-se
apenas em pretensos dados objetivos, as disputas sobre qual seria o caminho natural do S&o
Francisco fundamentaram-se também em outros parametros. Ora, se “qualquer sociedade
precisa de imaginar e inventar a legitimidade que atribui ao poder”,® minha hipGtese é de que
o campo do imaginério foi essencial as dindmicas de afirmacdo de projetos para o Séo
Francisco. Como ressaltado por Baczko, essa categoria ndo se resume a meras ilusdes ou
fantasias, mas funciona como mecanismo capaz de conferir significados a realidade, de
suscitar determinado conjunto de a¢des. O imaginario constitui, assim, artificio valioso de

legitimac&o do poder, palco de intensos embates, o lugar e o objeto de conflitos sociais.’

Conforme sugerido por Castoriadis, é importante perceber como 0s imaginarios se
fizeram na relagdo entre a psique e a materialidade socio-histdrica.’® Afinal, a provincia que
conseguisse se legitimar como caminho natural do rio deteria grande respaldo para tornar-se
uma praca comercial de poder consideravel, a porta de entrada dos sertdes daquele vale. E,
especialmente no caso de percep¢des da natureza, essa materialidade sécio-histérica deve
incluir também a materialidade do meio fisico. Assim, torna-se possivel compreender como as
visdes, atribuicdes e significados do Sdo Francisco se instituiram ndo s6 em meio a disputas
de poder, sendo também em intima relagdo com a dindmica organica'! do rio.

Fundamentados nesses imaginarios variados, cada grupo buscou inscrever o Sdo
Francisco no corpo da nacdo do modo que lhe foi mais oportuno. E, se 0 dominio do espago
pressupde a “producdo do espago”, € fundamental entender como esses esquadrinhamentos do
rio desde maultiplos prismas constituiram verdadeiras proposi¢6es de configuracdes espaciais
para o Império, formuladas de acordo, conjuntamente, com aspectos fisicos fluviais e com
ambicdes de poder.*2

Nesse jogo de interpretacdes do vale do Sdo Francisco e do territério nacional, os
planos e seus respectivos imaginarios do rio se respaldaram em estudos, relatérios técnicos e,
de modo muito especial, em mapas. Com 0 objetivo de analisar o meio fisico e apontar 0s
melhoramentos mais adequados, tais prospec¢des cientificas representaram 0 ponto

intermédio, o corddo umbilical por exceléncia entre os interesses politico-econdmicos e a

" SCHAMA. Paisagem e Memoria, p. 17; WILLIAMS. Ideias sobre a natureza, p. 108-109.

8 BACZKO. A imaginacao social, p. 310.

® BACZKO. A imaginagdo social, p. 310-311. Ver também a este respeito: ANSART. Ideologias, conflitos e
poder, p. 30; BOURDIEU. O poder simbdlico; ELIAS. A sociedade dos individuos; WUNENBURGER. Que
sais-je le imaginaire?

10 CASTORIADIS. A instituicdo imaginaria da sociedade, p. 13.

11 GANDY. Paisagem, estética e ideologia, p. 77.

12 HARVEY. A produgcdo capitalista do espaco, p. 145-149; MAGNOLI. O corpo da patria; RAFFESTIN. Por
uma geografia do poder, p. 152-153; SOUSA NETO. Planos para o Império, p. 150.
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organicidade fluvial, entre a historicidade das dindmicas sociais e a historicidade das aguas.
Longe de serem elementos neutros, as apropriacdes da natureza expressas nesses materiais
funcionaram como auténticos dispositivos de poder, desenhos que atestavam designios e
projetos para o territorio monarquico, bem como interpretacdes da natureza.'®

“Basta olhar para o mapa” foi expressdo recorrente. Se a natureza era fonte de
autoridade, a ciéncia, sobretudo a cartografica, deveria ser o meio principal para interpretar o
mundo natural e utilizd-lo como peca estratégica nas disputas pelo poder. Pretenso reflexo
racional e objetivo da estabilidade do territdrio, as representacdes graficas do espaco
poderiam servir como argumento ou mesmo como prova para afirmar certas projecées como
“caminhos naturais” em detrimento de outras, supostamente artificiais.'* Os litigios entre 0s
multifacetados projetos, com isso, desdobraram-se muitas vezes como legitimas guerras
cartograficas, uma luta pelo controle da geografia. Conforme ressaltado por Said, essa forma
de disputa é “complexa e interessante porque ndao se restringe a soldados e canhdes,
abrangendo também ideias, formas, imagens e representagdes”.'® Representar um espaco,
nesse sentido, € entrar na batalha por ele, utilizando os mapas como municéo.'®

Dai a importancia, como sugere Furtado, de ler as fontes cartograficas “a
contrapelo”, de modo a percebé-las como instrumentos de persuasdo politica, inseridas em
uma verdadeira cartografia do poder!” ou em uma cartografia concorrencial.*® Fazer uso de
mapas como fonte histérica ndo deve significar compreendé-los como elementos imparciais,
“espelhos de um territério, como se eles fossem apenas uma imagem grafica do mundo
real”.’® Ao contrério, trata-se de problematizar como as cartas geograficas, a partir de seus
processos de producdo e circulagéo situados historicamente, “redescrevem o mundo — como
qualquer outro documento — em termos de relacbes de poder e de praticas culturais,
preferéncias e prioridades”, de escolhas sobre o que incluir ou deixar de fora dos desenhos.?

Esses pressupostos expressos de modo especial na cartografia foram primordiais
ao processo de afirmacdo de planos de canais e estradas de ferro para o S&o Francisco. A

seqguir, analisarei os confrontos e o conjunto de argumentos em torno da aprovagdo das

13 BUENO. Desenho e Designio, p. 28; FOUCAULT. Microfisica do poder, p. 3-4

14 Ver a este respeito: FEBVRE. O Reno, p. 73; WORSTER. Rivers of Empire, p. 138.

15 SAID. Cultura e Imperialismo, p. 40.

16 BUENO. Decifrando mapas, p. 230; SAID. Cultura e Imperialismo, p. 125.

" FURTADO. Oraculos da geografia iluminista, p. 22-25, p. 527. Ver também: BUENO. Desenho e Designio, p.
299; HARLEY. The New Nature of Maps; MASSEY . Pelo espaco, p. 130-131.

18 PEIXOTO. A mascara da Medusa, p. 20-34, p. 258.

FURTADO. Oraculos da geografia iluminista, p. 24.

20 HARLEY. The New Nature of Maps, p. 35 apud FURTADO. Oréculos da geografia iluminista, p. 24. Ver
também a este respeito: BROTTON. Uma histéria do mundo em doze mapas, p.22-23; EDNEY. A historia da
publicacdo do Mapa da América do Norte de John Mitchell de 1755, p. 31.
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ferrovias com o intuito de perceber o carater multifacetado das disputas pelo rio. Ja no
proximo capitulo, serdo discutidas mais detidamente as experiéncias relativas as proposicoes

de canais.

2.2 “HA CERTOS MANTOS QUE PRECISAM SER ARRANCADOS”

Entre 1852 e 1854, foram aprovadas trés propostas de estradas de ferro que
assumiram grande relevancia nas disputas pelo Sdo Francisco. Essas ferrovias, que estavam
entre as primeiras do pais, envolveram o0s interesses de quatro das suas provincias mais
poderosas: Rio de Janeiro, Minas Gerais, Bahia e Pernambuco. Além de ser a principal
procedéncia daqueles que ocupavam o alto escaldo no aparelho estatal da monarquia, como a
presidéncia do Conselho de Ministros, essas quatro unidades imperiais eram também as mais

populosas, o que Ihes garantia as maiores bancadas parlamentares.

Ainda que os representantes legislativos de uma mesma proveniéncia néo
constituissem blocos homogéneos, as numerosas deputacGes dotavam aquelas provincias de
grande poder. Sérgio Buarque de Holanda, por exemplo, considerou aquelas unidades do
Império como as de maior “influéncia” nas decisdes politicas do pais. Embora tenha
defendido a ocorréncia de forte centralizacdo do poder monarquico, ele sugeriu que tais

9921

provincias exerceram uma “dominagdo tetrarquica”" no regime imperial.

Aprovar projetos sem o apoio de pelo menos um setor daquelas notaveis bancadas
era tarefa das mais complicadas, sendo impossivel. Nesse sentido, os encaminhamentos de
cada uma das projecdes ferroviarias para o Sdo Francisco ocorreram ndo sé com base em
estudos cientificos sobre 0 meio, mas também no seio das dindmicas de poder travadas
especialmente no espaco parlamentar. Ora, 0 Império estava autorizado desde 1835 a
conceder privilégios para a construgdo de vias férreas.?> O objetivo na época era garantir o
facil acesso da Corte as provincias de Rio Grande do Sul, Minas Gerais e Bahia. Em
decorréncia de uma série de dificuldades para levantar empresas do tipo naqueles anos,
somente a partir das novas condi¢Ges da década de 1850, a efetivagdo de estradas de ferro
adquiriu maior impulso no pais. O decreto n° 641 de 26 de junho de 1852 estruturou a

construgéo de trilhos entre a Corte, no municipio do Rio de Janeiro, e 0s pontos da provincia

2L HOLANDA. As influéncias regionais, p. 272-273.
22 \/er Decreto n° 101 de 31 de outubro de 1835. Disponivel em: <http://www?2.camara.leg.br/legin/fed/decret/18
24-1899/decreto-101-31-outubro-1835-562803-publicacaoorigin al-86906-pl.html>. Acesso em: 7 out. 2014.


http://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/18%2024-1899/decreto-101-31-outubro-1835-562803-publicacaoorigin%20al-
http://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/18%2024-1899/decreto-101-31-outubro-1835-562803-publicacaoorigin%20al-
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de Minas Gerais e de S&o Paulo que fossem considerados mais convenientes.”® Em vez de
almejar a ligagdo com regides de Norte e Sul do pais como em 1835, a meta em 1852 foi outra:

os cafezais do vale do Paraiba.

Para levar a cabo esse projeto, o Estado regulamentou em 1855 sob o formato de
sociedade andnima a Companhia da Estrada de Ferro de D. Pedro 11.2* Como ressaltado por
El-Kareh, essa iniciativa se fez sob moldes liberais e capitalistas em pleno Estado
escravocrata e esteve profundamente vinculada aos interesses das elites cafeicultoras do
Paraiba, regido cada vez mais forte na economia nacional em meados do século XIX. “Filha
da unido de senhores de café com o Estado”, a ferrovia foi vislumbrada como instrumento
decisivo a consolidagdo do poder crescente daquela classe de proprietarios de terras e de
escravos?® ao possibilitar-lne a comunicacio moderna entre o porto da Corte e o reduto

cafeeiro promissor na area entre Rio de Janeiro, Sdo Paulo e Minas.

No entanto, poucos anos apos a estrada de ferro D. Pedro Il obter aprovacao,
outro vale passou a despontar como novo ponto para seu destino: o do S&o Francisco. Fora do
nucleo cafeicultor do Paraiba, haveria outras riquezas bem mais variadas?® a serem carreadas
para a praca do Rio de Janeiro por meio da via férrea. Para além da serra do Mar, superar as
serras da Mantiqueira e das Vertentes?’ tornou-se crescentemente uma meta em face do

propdsito de alcancar o Sao Francisco e seus supostos tesouros.

Todavia, a autorizagdo para aquela estrada de ferro ndo se deu sem maiores
agruras, sobretudo em ambito parlamentar. Somente com aliancas e pressdes politicas foi
possivel encampa-la. Afinal, o poder das bancadas de Rio de Janeiro e de Minas Gerais ndo
era suficiente para aprovar isoladamente um projeto de custos bastante elevados como o0s
daquela estrada de ferro inédita no pais. O apoio de representantes de outras provincias era

23V/er Decreto n® 641 de 26 de junho de 1852. Disponivel em: <http://www?2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1824-
1899/decreto-641-26-junho-1852-558790publicacacoriginal-80365-pl.html>. Acesso em: 17 jan. 2014. Ver
também a este respeito: MATOS. Vias de comunicagdo, p. 47-52.

2 Ver Decreto 1598 e 1599 de 9 de maio de 1855. Disponiveis em:
<http://wwwz2.camara.leg.br/legin/fed/decret/ 1824-1899/decreto-1598-9-maio-1855-558530-publicacacoriginal-
79870-pe.html>; <http://www2.camara.leg.br/ legin/fed/decret/1824-1899/decreto-1599-9-maio-18 55-558531-
publicacaooriginal-79871-pe.html >. Acesso em: 22 out. 2014.

% EL-KAREH. Filha branca de mae preta, p. 10; p. 133.

% Anexo Prolongamento do tronco principal da Estrada de Ferro de D. Pedro Il. p. 97-98. In: Relatorio
apresentado & Assembléa Geral Legislativa na segunda sessdo da Decima-Quarta Legislatura pelo Ministro e
Secretario de Estado do Negocios da Agricultura, Commercio e Obras Publicas Diogo Velho Cavalcanti de
Albuquerque. Rio de Janeiro: Typ. Universal de Laemmert, 1870.

27 \er a este respeito: Relatorio apresentado 4 Assembléa Geral Legislativa na primeira sessdo da Decima Quarta
Legislatura pelo Ministro e Secretario de Estado dos Negocios da Agricultura, Commercio e Obras Publicas
Joaquim Antdo Fernandes Ledo. Rio de Janeiro: Typographia do Diario do Rio de Janeiro, 1869. p. 42.


http://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1824-1899/decreto-641-26-junho-1852-558790publicacaoori
http://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1824-1899/decreto-641-26-junho-1852-558790publicacaoori
http://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/%201824-1899/decreto-1598-9-maio-1855-558530-publicacaoori
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indispensavel para concretizar a projecdo sonhada, cujos beneficios, porém, interessavam

eminentemente a mineiros e fluminenses.

Tal respaldo veio especialmente de membros das bancadas de Bahia e
Pernambuco. Esse apoio, contudo, s6 ocorreu ap0s uma contrapartida notavel por parte de
representantes de Minas Gerais e do Rio de Janeiro: a garantia da aprovagdo de vias férreas
voltadas a interesses baianos e pernambucanos. Ainda que a ferrovia construida desde a Corte
ndo lhes fosse conveniente, parlamentares daquelas provincias do Norte ndo perderam a
oportunidade de tirar proveito da situacdo. Como deu a entender o baiano Bardo de Cotegipe
em 1871, aquele foi um momento peculiar para recordar ao governo monarquico sediado no
Rio de Janeiro quanto a existéncia de demandas também por parte de outras regides do

Império.

[...] nds retirhvamos o apoio ao ministério se acaso ndo nos ajudasse a promover a
passagem do projeto sobre estradas de ferro para Bahia e Pernambuco; porque,
diziamos nés, apoiamos V. Ex. e 0 ministério na persuasdo de que podem e querem
promover a prosperidade de todo o Império, mas desde que se constituem o protetor
de uma parte dele, negam o beneficio a que outra parte tem direito, e seremos
constrangidos a retirar-lhes o nosso apoio.?®

Apesar de ndo fazerem parte dos interesses do governo sediado no Rio de Janeiro,
as propostas ferroviarias de Bahia e Pernambuco foram aprovadas.?® N&o foi preciso, com isso,
gue aquelas bancadas do Norte passassem pelo “constrangimento” de retirar 0 apoio ao
gabinete ministerial presidido & época pelo fluminense Visconde de Itaborai.>® Menos de um
més e meio apos a autorizacdo da ferrovia entre Rio de Janeiro, Minas Gerais e S&o Paulo, as
prerrogativas do decreto n° 641 foram estendidas também a construcéo de uma via férrea para

Pernambuco por meio da singela “coadjuvacéo das deputacdes do sul”.3

A estrada foi projetada para ligar a capital da provincia pernambucana, Recife, ao
ponto navegavel do rio Sdo Francisco acima da cachoeira de Paulo Afonso considerado mais
propicio. Era a chamada Estrada de Ferro do Recife ao S&o Francisco. Todavia, conforme o

28 Fala Br. de Cotegipe. Anais do Senado do Império. Sessdo de 13 de junho de 1871. p. 106.

29 Ver a este respeito: Fala de D. Manoel. Anais do Senado do Império. Sessdo de 12 de agosto de 1853. p. 30.

30 Joaquim José Rodrigues Torres (1802-1872) nasceu em S&o José de Itaborai, no Rio de Janeiro. Formou-se em
Ciéncias Naturais e Matematicas pela Universidade de Coimbra em 1825. Foi ministro em varios setores do
Império, Conselheiro de Estado e presidente do Conselho de Ministros do Império (1852-1853; 1868-1870). Foi
um dos grandes nomes do partido conservador, integrando a chamada Trindade Saquarema.

31 Ver Decreto 1.030 de 7 de agosto de 1852. Disponivel em: <http://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1824-
1899/decreto-1030-7-agosto-1852-559373-publicacaooriginal-81569-pe.html>. Acesso em: 17 jan. 2014. Ver
também: Fala Br. de Cotegipe. Anais do Senado do Império. Sessdo de 13 de junho de 1871. p. 106.
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senador D. Manoel,® a concretizacdo dessa estrada exigiu muito mais do que a anuéncia em

relacdo a via férrea de D. Pedro 11 em 1852.

[...] em verdade a provincia de Pernambuco ndo podia ter a confianca de apresentar
um projeto sobre estradas de ferro sem que a primogénita de Cabral [Bahia] Ihe
viesse logo na alheta, e se o artigo aditivo a respeito desta ndo passar, 0s outros tém
de cair necessariamente; quando na outra cAmara se apresentou um projeto com
quarenta e tantas assinaturas para a construcdo da estrada da Bahia, j& se deu a
entender qual seria a sorte da Veneza brasileira [Recife] se 0s venezianos nédo
obedecessem, porque 0 pais esta hoje governado pela primogénita de Cabral e pela
Inglaterra do Brasil, que é a provincia de Minas. Cumpre, portanto, que 0s nobres
senadores por Pernambuco e pela Bahia fagam uma transacdo para votarem

mutuamente pelos artigos, sem o que 0s primeiros nada conseguiréo.33

A provincia da Bahia, “sem querer ficar na retaguarda de suas rivais”,* disp0s-se
a carregar sua “méo pesada”® no parlamento para exigir um caminho de ferro em diregéo ao
almejado rio nascido em Minas Gerais. Com isso, no dia 3 de outubro de 1853, os parametros
do decreto n° 641 foram também ampliados para a aprovacdo da estrada de ferro desde o
litoral baiano “até a vila do Juazeiro, ou outro ponto que se julgar mais conveniente, da
margem direita do Rio de S. Francisco”.®® Essa seria a Estrada de Ferro da Bahia ao S&o

Francisco.

Longe de ser fruto de concessbes benéficas do governo ou da imposicdo de
anseios de elites fincadas no entorno da Corte, a efetivagdo dos diferentes planos viérios para
o rio Sao Francisco mais se assemelhava a ‘“certos mantos que precisam ser arrancados”,
conforme postulou o Bardo de Cotegipe em 1871.%" Como serd visto a seguir, grupos
procedentes das mais diversas partes do pais almejaram e lutaram para aprovar a construcdo
de seus projetos a partir de estratégias®® articuladas a suas respectivas leituras do meio fisico e

seus interesses politicos e econdmicos.

**k

32 Manoel de Assis Mascarenhas (1805-1867) nasceu na Cidade de Goias. Formou-se em direito na Universidade
de Coimbra. Foi presidente da provincia do Rio Grande do Norte e do Espirito Santo, além de senador pelo Rio
Grande do Norte.

33 Fala de D. Manoel. Anais do Senado do Império. Sessdo de 11 de agosto de 1853. p. 24.

% Fala de Cansansdo de Sinimbu. Anais do Senado do Império. Sesséo de 11 de agosto de 1874. Livro 3. p. 88.
% Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 18 de agosto de 1852. p. 632.

3 Decreto n° 725 de 3 de outubro de 1853. Disponivel em: <http://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1824-
1899/decreto-725-3-outubro-1853-558720-publicacaooriginal-80226-pl.html>. Acesso em: 17 jan. 2014.

37 Fala Br. de Cotegipe. Anais do Senado do Império. Sessdo de 13 de junho de 1871. p. 106.

38 Ver a este respeito: CERTEAU. A invencdo do cotidiano, p. 91-106.



54

Associada a anseios do governo monarquico sediado no Rio de Janeiro, a estrada
de ferro D. Pedro Il tinha clara vantagem ante suas concorrentes. Como acusou 0 senador
baiano Fernandes da Cunha em 1871, ela era a “menina dos olhos de todos os governos”*® do
Império. Sob a estima do Estado monarquico, ndo é de surpreender que tal ferrovia tenha se
tornado nos anos 1850 e 1860 a maior companhia do pais, reunindo enormes somas de
capitais e equipamentos tecnoldgicos.*

Essa via férrea possuia enorme importancia sobretudo para Rio de Janeiro e Minas
Gerais. A antiga demanda por melhores vias de comunicacdo entre tais localidades se
intensificou, de maneira especial, apds a instalacdo da Corte portuguesa na América em 1808.
O intuito era incrementar o mercado interno e o abastecimento de produtos agricolas e

pecuarios, vindos frequentemente do territdrio mineiro para a nova sede do Império luso.*

Fazer uma boa estrada que possibilitasse 0 acesso ao Oceano Atlantico foi
demanda das mais caras a elites politicas e econdmicas de Minas Gerais em meados do século
XIX. Alguns mineiros, inclusive, alegaram que fazer esse tipo de obra equivaleria a conceder
um porto aquela provincia interiorana.*> Apés a tentativa de efetivar estradas de rodagem,
como a do Parahybuna ou a da Companhia Uni&o e Industria,*® a estrada de ferro de D. Pedro
Il colocou-se como a grande opcdo para facilitar o escoamento da producdo mineira em
direcdo ao robusto mercado do Rio de Janeiro. Dai porque mineiros como Christiano Ottoni
endossaram as reivindicagdes pelo prolongamento daquela estrada de ferro** para além do

vale do Paraiba, de modo a alcancar também o S&o Francisco.

%9 Fala de Fernandes da Cunha. Anais do Senado do Império. Sessdo de 14 de junho de 1871. Discursos. p. 7.

40 EL-KAREH. Filha branca de mae preta, p. 57-58.

41 FRAGOSO. Homens de grossa aventura; LENHARO. As tropas da moderag&o.

42 Fala de Saydo Lobato. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 6 de agosto de 1851. p. 486. Ver também a
este respeito: Relatorio que & Assembléa Legislativa Provincial de Minas Geraes apresentou no acto da abertura
da sessdo ordinaria de 1865 o dezembargador Pedro de Alcantara Cerqueira Leite, presidente da mesma
provincia. Ouro Preto, Typ. do Minas Geraes, 1865. p. 19. Deputado Souza Carvalho. Anais da Camara dos
Deputados. Sessdo de 9 de maio de 1864. p. 32. Ver também: Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 9 de
abril de 1864. p. 99.

43 Ver a este respeito: Falla dirigida & Assembléa Legislativa Provincial de Minas Geraes na sessdo ordinaria do
anno de 1837 pelo presidente da provincia, Antonio da Costa Pinto. Ouro-Preto, Typ. do Universal, 1837. p. 37;
Falla dirigida & Assembléa Legislativa Provincial de Minas-Geraes na sessdo ordinaria do anno de 1840 pelo
presidente da provincia, Bernardo Jacintho da Veiga. Ouro-Preto, Typ. do Correio de Minas, 1840. p. 21; Falla
dirigida @ Assembléa Legislativa Provincial de Minas-Geraes na abertura da sessdao ordinaria do anno de 1842,
pelo vice-presidente da provincia, Herculano Ferreira Penna. Ouro-Preto, Typ. do Correio de Minas, 1842. p. 10-
12; Falla dirigida & Assembléa Legislativa Provincial de Minas Geraes na sesséo ordinaria do anno de 1847 pelo
presidente da provincia, Quintiliano José da Silva. Ouro Preto, Typ. Imparcial de B.X. Pinto de Sousa, 1847. p.
40; MATOS. Vias de comunicacdo, p. 46-47.

4 Ver a este respeito: OTTONI. O futuro das estradas de ferro no Brasil, p. 15, p. 22; Relatorio apresentado &
Assembléa Geral Legislativa na terceira sessdo da Nona Legislatura pelo Ministro e Secretario de Estado dos
Negocios do Imperio Luiz Pedreira do Couto Ferraz. Rio de Janeiro: Typ. Universal de Laemmert, 1855; Parecer
n° 31. Obras Publicas da Provincia de Minas Geraes. 17 de agosto de 1862. OP 3/3 cx. 01, doc. 37 (APM);
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Para o Rio de Janeiro, por sua vez, quanto mais riqueza Ihe fosse transportada,
mais sua praga comercial e seus lucros seriam impulsionados. A estrada de ferro era uma
possibilidade excelente para fortalecer o porto da capital do Império como entreposto regional,
quica até nacional. O intuito era monopolizar na Corte a intermediacdo entre o mercado
internacional e 0 méximo possivel da producdo do pais, drenando-lhe os géneros produtivos

de vastos territdrios do interior em detrimento de outros portos menores.*

Além dessa importancia em termos econdmicos, a estrada de ferro D. Pedro 1l e
seu prolongamento ao Sao Francisco possuiam enorme significado politico naquele momento.
O sistema de transporte almejado por meio da juncdo da via férrea com a navegacao fluvial a
vapor seria crucial ao incremento das ligagdes entre Norte e Sul do Império*® de forma
centralizada no Rio de Janeiro. Em conjunto com o aproveitamento do vale do S&o Francisco,
a ferrovia desde a Corte deveria ser o “tronco e o centro”*’ do sistema de comunicagGes
interprovinciais até entdo moroso e dificil. Fundamentada no chamado modelo radial francés
segundo o qual todos os caminhos deveriam levar a sede do governo, a estrada de ferro D.
Pedro Il representava o projeto de elites fincadas no entorno da Corte para as conformacoes
do territdrio nacional.®® A ideia era tecer a integracdo e as configuraces espaciais do Império

de modo a fortalecer a posi¢do da capital como grande centro do pais.

Especialmente nos anos 1850 e 1860, periodo de frequente instabilidade nas
relacbes com 0s paises vizinhos, até mesmo a premissa militar foi utilizada para justificar e

servir como prova da relevancia do elo entre a Corte e 0 Sdo Francisco. Para o deputado

Relatorio que & Assembléa Legislativa Provincial de Minas Geraes apresentou no acto da abertura da sesséo
ordinaria de 1865 o dezembargador Pedro de Alcantara Cerqueira Leite, presidente da mesma provincia. Ouro
Preto: Typ. do Minas Geraes, 1865. p. 18-19; Prolongamento do tronco principal da Estrada de ferro de D. Pedro
Il. Appenso. In: Relatorio apresentado & Assembléa Geral Legislativa na segunda sessdo da Decima-Quarta
Legislatura pelo Ministro e Secretario de Estado do Negocios da Agricultura, Commercio e Obras Publicas
Diogo Velho Cavalcanti de Albuquerque. Rio de Janeiro: Typ. Universal de Laemmert, 1870.

4% MATTOS. O tempo saquarema, p. 72.

4 OTTONI. O futuro das estradas de ferro no Brasil, p. 19-22; Deputado Souza Carvalho. Anais da Camara dos
Deputados. Sessdo de 9 de maio de 1864. p. 35; Relatorio do chefe da comissdo encarregada dos estudos do
prolongamento da Estrada de Ferro de D. Pedro Il. p. 3. In: Anexo M — Relatorio apresentado a Assemblea Geral
Legislativa na primeira sessdo da Decima Terceira Legislatura pelo Ministro e Secretario de Estado dos
Negocios da Agricultura, Commercio e Obras Publicas Manoel Pinto de Souza Dantas. Rio de Janeiro:
Typographia Perseveranca, 1867; Anais do Senado do Império. Livro 4 de 1867. p. 253.

47 Relatorio apresentado & Assembléa Geral Legislativa na terceira sessdo da Decima-segunda Legislatura pelo
Ministro e Secretario de Estado dos Negocios da Agricultura, Commercio e Obras Publicas Jesuino Marcondes
de Oliveira e Sa. Rio de Janeiro: Typograpfia Universal de Laemmert, 1865. p. 31; Relatorio apresentado &
Assembléa Geral Legislativa na primeira sessdo da Decima Quarta Legislatura pelo Ministro e Secretario de
Estado dos Negocios da Agricultura, Commercio e Obras Publicas Joaquim Antdo Fernandes Ledo. Rio de
Janeiro: Typographia do Diario do Rio de Janeiro, 1869. p. 40-41.

48 Ver a este respeito: REBOUCAS. A garantia de juros, p. 186-187; Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de
9 de abril de 1864. p. 99. Ver também: EL-KAREH. Filha branca de mée preta; SANTOS. A estrada de ferro
Oeste de Minas, p. 82.
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mineiro Mello Franco, famoso entusiasta da via férrea entre aqueles pontos do Império, uma
via de comunicacdo moderna entre o Rio de Janeiro e areas de Norte e Sul pelo interior seria
imprescindivel especialmente em casos de uma eventual guerra maritima.*® Seu argumento
girava em torno da importancia de o Brasil ndo ficar a mercé apenas das navegacoes
ocednicas para conectar as provincias. E o Sdo Francisco, juntamente com a ferrovia de D.

Pedro Il, corresponderia a essa linha de transporte interiorana.

Em 1861, apenas um ano apos a publicacdo do estudo exploratério de Halfeld
sobre 0 Sdo Francisco, 0 governo imperial contratou o astrénomo francés Emmanuel Liais
para investigar qual o melhor caminho para comunicar o Rio de Janeiro com a se¢do
navegavel do Alto Sdo Francisco.®® De acordo com suas conclusdes, procurar um ponto a
montante de Pirapora seria inviavel devido ao grau de dificuldade e de custos dos trabalhos de
melhoramento. Sua proposta foi, entdo, utilizar o rio das Velhas, fazendo-lhe chegar a estrada
de ferro D. Pedro I1. O destino mais adequado para essa ferrovia vinda da Corte seria a vila de
Sabard, de onde o Velhas era aparentemente navegavel até sua foz no Sdo Francisco, na

localidade de Guaicui, ja a jusante de Pirapora.

As projecdes de Liais foram bastante sugestivas da mobilizacdo intensa de
imaginarios acerca da natureza em favor da via férrea de D. Pedro Il. O intuito do astrbnomo
francés era evocar, com base no rigor cientifico, a imagem de que sua proposta era 0 caminho
natural para a ligag&o do rio ao litoral. Com isso, ele defendeu que “a diregdo geral do curso
do rio das Velhas [...] é exatamente sobre a linha que une Rio de Janeiro a Guaicui”.* O
trajeto entre as localidades de Rio de Janeiro, Barbacena, Sabara e a Barra do Rio das Velhas
formariam, segundo seus calculos, uma reta. Ora, se 0 mundo moderno prezava avidamente
pela regularidade, a defesa de Liais quanto a retiddo literal de sua proposta seria trunfo

magnifico contra a evidente sinuosidade e instabilidade dos outros caminhos.

O problema, no entanto, era que nenhum mapa até entdo permitia visualizar o que
Liais relatara. Em vez de retilineo, o percurso entre aquelas localidades costumava ser
retratado sob a forma de ziguezague. Diante disso, aquele astrbnomo ndo viu outra saida

sendo contestar todos as cartas geogréaficas existentes. Para ele, as variagdes no percurso entre

49 Deputado Mello Franco. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 26 de maio de 1851. p. 296.

50 Ver a este respeito: LIAIS. Hydrographie du haut San-Francisco et du Rio das Velhas, p. 2; Annexo n. 26 —
Directoria das Obras Publicas e Navegacao. 12 Sec¢do — Rio de Janeiro em 3 de Dezembro de 1861. In: Relatorio
da Reparticdo dos Negocios da Agricultura Commercio e Obras Publicas apresentado & Assembléa Geral
Legislativa na segunda sessdo da Decima Primeira Legislatura pelo respectivo Ministro e Secretario de Estado
Manoel Felizardo de Souza e Mello. Rio de Janeiro: Typographia Universal de Laemmert, 1862.

51 ¢[...] la direction générale du cours du rio das Velhas [...] est exactement sur la ligne qui unit Rio de Janeiro a
Guaicuhy [...].” (tradug@o minha). In: LIAIS. Hydrographie du haut San-Francisco et du Rio das Velhas, p. 2.
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aqueles municipios derivavam unicamente dos considerdveis erros presentes nas cartas. Ao
contrario, com “grande senso e uma grande exatiddo”,>? Liais pdde perceber aquele trajeto
como reto, 0 que o dotava de enorme vantagem para ser o percurso da ligagdo moderna do

Sao Francisco ao Rio de Janeiro.

As projecOes do francés corresponderiam aos percursos indicados pela prépria
natureza. Se o mundo natural, disse ele, agia “como um habil engenheiro que, quando quer
criar uma estrada de montanha, procura desvios numerosos com 0s quais possa diminuir a
declividade e regulariza-l1a”, cabia a sociedade aproveitar e seguir os caminhos ja preparados
no territorio. A rota natural indicada pelo francés possuia ainda outra vantagem. Ela nédo
apenas correspondia ao melhor trajeto, o retilineo, mas também ao percurso repleto de
riquezas minerais.>® Sob o prisma do romantismo tdo caracteristico ainda naquelas décadas, o
meio natural aparecia dotado de uma sabedoria incrivel > praticamente humana a ponto de
coincidir com a racionalidade de representantes do Rio de Janeiro e de Minas Gerais, aos
quais Liais estava articulado. Ndo por acaso, os estudos cientificos do astronomo francés

serviram como arma nas méaos dos adeptos do fomento a ferrovia de D. Pedro 11.%°

Entretanto, a ideia de caminho natural ndo era de todo nova. Antes mesmo da lei
de 26 de junho de 1852, o deputado Paula Candido®® afirmou em 1851 néo defender a ida da
estrada de ferro do Rio de Janeiro para sua provincia natal por interesses proprios. Ao
contrério, a diregdo da ferrovia “parece haver sido tracada de propdsito pela natureza; é aquela
que, partindo do Rio de Janeiro, atravessasse a provincia de Minas, passando por Barbacena
ou por S. Jodo d’El-Rei, para dai ganhar o rio de S. Francisco na barra do Rio das Velhas”.
Esse seria, assim, um caminho talhado ha milhares de anos. Diante das acusacfes de ideia
fantasiosa por parte de outros parlamentares, o deputado ndo hesitou em defender sua
projecdo como algo dado, objetivo, natural, isento de arbitrariedades humanas e,

consequentemente, inquestionavel.

52¢[...] une grand soin et une grande exactitude.” (traducdo minha). In: LIAIS. Hydrographie du haut San-
Francisco et du Rio das Velhas, p. 2-3.

53 LIAIS. Hydrographie du haut San-Francisco et du Rio das Velhas, p. 2, p. 22.

5 Ver a este respeito: KURY. Ciéncia e nagéo.

55 Ver a este respeito: Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 19 de maio de 1864. p. 128; DURAND, abbé.
Le Rio San-Francisco du Brésil. In : Bulletin de la Société de Gedgraphie, 6me serie, tome VII, Paris, janvier-
juin 1874. p. 600. Disponivel em: http://gallica.bnf.fr/ark:/12148/bpt6k37704k/f613.tableDesMatieres. Acesso
em: 19 Jan. 2014.

% Francisco de Paula Candido (1805-1864) nasceu na Comarca de Mariana, em Minas Gerais. Formou-se em
Letras (1829) e em Ciéncias Médicas (1832) em Paris. Foi deputado provincial e geral por Minas Gerais.
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A possibilidade do que acabo de expender, se € romance, € um romance tragado pela
natureza, do qual sou apenas 0 mau tradutor, ou o expositor. [...] este romance nao é
tdo moderno quanto parece, porquanto esse rio de S. Francisco, e todo esse terreno
que serviu de assento ao meu romance, todo esse terreno que compreendendo Rio de
Janeiro, Parahybuna, Barbacena, S. Jodo d’El-Rei, Curvéllos, barra do rio das
Velhas e todo o rio de S. Francisco, etc., tudo isto esta feito desde o principio do
mundo, tudo existe desde que, abalada a crosta terrestre que habitamos, as forcas
plutbnicas ou centrais do nosso globo formaram os montes, e as depressdes,
levantando essas massas enormes de granito, de basalto, etc., e arrojando do interior
os produtos vulcanicos, etc., desde entdo correm os rios, desde ai comeca o primeiro
original do meu romance... V. Ex. bem vé& que ndo sou autor, ndo sou sendo o
expositor mui inferior, de um fato grande e sublime.®’

Ao evocar também a natureza, Christiano Ottoni em 1861 buscou desqualificar as
outras estradas de ferro e legitimar a missdo de conectar o Sdo Francisco ao litoral como algo
prioritariamente da alcada do Rio de Janeiro. A via férrea propugnada pela Bahia, assim como
a por Pernambuco, ndo alcancaria o rio na por¢do acima das cachoeiras, o que Ihe demandaria
maiores gastos com reparos no leito do rio. Segundo Ottoni, ao contrario desses planos
ferroviarios, quer “se considerem as coisas pelo lado politico, ou pelo lado comercial, a
ligacdo do S. Francisco a capital do Império é, a meu ver, a primeira ideia em que 0 nosso
governo deve pensar, € para que o corpo legislativo o deve habilitar”.>® Para isso, todavia, foi
preciso muitas vezes ocultar certas dificuldades presentes no percurso entre a Corte e 0sS

primeiros trechos navegaveis daquele vale do Brasil central.

O mapa elaborado entre 1866 e 1867 (ver figura 1) pelo engenheiro John
Whitaker foi muito importante nesse sentido. Contratado pelo governo imperial, esse
especialista procedente dos Estados Unidos foi incumbido de demonstrar e analisar as
diversas possibilidades de prolongamento da estrada de ferro de D. Pedro Il aos trechos
navegaveis do Sao Francisco. Ao levar em conta esses aspectos, € interessante perceber como
as leituras do territdrio feitas por Whitaker mostraram-se bastante convenientes ao projeto ao
qual ele estava articulado, fundado nos interesses de membros da Corte e das provincias do

Rio de Janeiro e de Minas Gerais.

5 Fala de Paula Candido. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 29 de julho de 1851. p. 366.
%8 Fala de Christiano Ottoni. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 26 de agosto de 1861. p. 289.



Fig. 1 — BNRJ. Mappa em esqueleto dos diversos projectos apresentados para ligar a estrada de ferro de d. Pedro Il com o

valle do Rio de S. Francisco. Rio de Janeiro: Lith. Imp. Ed. Rensburg, [s.d.]. 45,5 x 35,3 cm.




60

Segundo Whitaker, entre os “diversos tragos propostos fazendo o centro na cidade
do Rio de Janeiro” conforme desenhado no mapa (ver figura 1), o melhor ndo seria
necessariamente 0 mais curto ou direto, mas sim 0 percurso que atravessasse 0s terrenos mais
propicios ao cultivo, até entdo desaproveitados por falta de meios de comunicac&o.®® Para o
engenheiro, esse trecho era justamente aquele a percorrer as proximidades de Paraibuna, do
Rio das Mortes e de Barbacena até a vila do Guaicui. Ao fim e ao cabo, seu intuito era provar
qudo propicio seria seguir esse pretenso caminho natural, cujo trajeto era nao apenas viavel,

mas também marcado pela fartura de seus solos.

Diante do respaldo da via férrea de D. Pedro Il no jogo politico expresso tanto no
meio parlamentar por meio de bancadas de peso quanto em ambito cientifico com o uso de
ferramentas como 0s mapas, houve quem se propusesse a conciliar propostas alternativas com
aquelas forjadas no entorno da Corte. Embora muitas dessas projecdes fossem a principio
sérias concorrentes, estadistas como o Visconde do Rio Branco ndo mediram esforgos em
defender o investimento em conjunto para as ferrovias da Bahia e a de D. Pedro Il. Conforme
visto aqui anteriormente, Rio Branco chegou até a considera-las como as Unicas portadoras de
monopolio natural sobre as comunicagdes do Séo Francisco com o litoral. Para ele, o apoio do
Império deveria recair prioritariamente sobre essas duas obras, pois complementares e

indicadas pela natureza.

Com a esperanca de que 0 apoio ao projeto fluminense e mineiro pudesse garantir
os encaminhamentos de seus interesses, o deputado Junqueira® também pleiteou aquelas duas
ferrovias em paralelo. Para ele, 0 Rio de Janeiro mostrava-se apto a ligacdo do Sao Francisco
ao Atlantico, por ser forte emp6rio do comércio da América do Sul e “o lugar donde emanam,
por assim dizer, os raios que aviventam a politica de todo o Império; é aqui que pulsa o
coracdo do pais; portanto, eu julgo que ndo deve para essa estrada haver ciume [...]; a capital

deve ter todos os elementos de grandeza e prosperidade”.

Apesar de, por um lado, corroborar o projeto centralizador do Império, por outro,
Junqueira ndo deixou de lado seus interesses provinciais e defendeu a estrada de ferro da

Bahia ao S8o Francisco. Esse rio, disse o deputado baiano, “é bastante grande e pode ser

% Relatorio do chefe da comissdo encarregada dos estudos do prolongamento da Estrada de Ferro de D. Pedro I1.
p. 3-5. In: Anexo M — Relatorio apresentado a Assemblea Geral Legislativa na primeira sessdo da Decima
Terceira Legislatura pelo Ministro e Secretario de Estado dos Negocios da Agricultura, Commercio e Obras
Publicas Manoel Pinto de Souza Dantas. Rio de Janeiro: Typographia Perseveranca, 1867.

60 Jodo José de Oliveira Junqueira (1832-1887) nasceu na capital da provincia da Bahia. Formou-se em Direito,
foi ministro da Guerra e da Justica, presidente das provincias do Piaui, Rio Grande do Norte e Pernambuco,
deputado provincial, deputado geral e senador pela provincia da Bahia.



61

muito Util a todas as provincias que dele se avizinham. N&o queremos monopdlio; mas
também ndo desejamos que aquilo que nos foi dado pela natureza seja inteiramente por nds

desaproveitado”.5!

O notavel prestigio da estrada de ferro D. Pedro 1l no seio da Corte, nesse sentido,
ndo silenciou vozes concorrentes aos seus propositos. Imersos nas dindmicas de poder do
Império, variados projetos buscaram artificios para conformar o territério imperial sob
parametros que foram bem além de um suposto protagonismo das elites politicas e

econdmicas centradas no Rio de Janeiro.

*kk

Uma importante projecao alternativa aos planos de elites fluminenses e mineiras
veio de Pernambuco. Sua proposta de estrada de ferro, como ja visto aqui, foi aprovada muito
em funcdo do poder de barganha da bancada pernambucana na Assembleia Geral. Construir
um sistema moderno de comunicacdo entre o Recife, capital e sede do principal porto da
provincia, e o Alto Sdo Francisco seria mecanismo importante para fortalecer a posicéo
daquela unidade do Império como forte entreposto regional. Desde os séculos XVII e XVIII, a
praca comercial do Recife exerceu controle considerdvel sobre o comércio de muitas areas ao
seu redor, sobretudo nas entdo chamadas “capitanias anexas”. Seu dominio tendia a estender-
se desde parte do Ceard até Alagoas.®? A estrada de ferro em direcio ao S&o Francisco
possibilitaria, desse modo, ampliar ainda mais o alcance do poder de Pernambuco, adentrando

nos sertBes daquela extensa bacia hidrica.

Logo com a construgdo das primeiras léguas da ferrovia entre as décadas de 1850
e 1860, algumas vantagens ja comecaram a despontar na dindmica econdmica da provincia.
Tornou-se possivel atender as demandas por melhor escoamento da producdo de areas
fundadas no plantio de cana-de-aclcar que ainda enfrentavam sérias dificuldades de
transporte. Esse foi 0 caso, especialmente, de porg¢des da zona da mata do sul pernambucano,
que puderam ser incorporadas mais intensamente a praca do Recife, sem precisar de

intermediarios. ® O porto da chamada “Veneza brasileira” conseguiu receber, assim,

61 Deputado Jodo José de Oliveira Junqueira. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 17 de maio de 1864. p.
100-101.

62 MELLO. O norte agrario e o Império, p. 220-221; . Um imenso Portugal, p. 180.

8 MELLO. O norte agrario e o Império, p. 208.
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quantidade maior de produtos e a menores pre¢os, aumentando suas transacfes comerciais e

seus dividendos.

Pelo menos nesses trechos iniciais, entretanto, a estrada de ferro do Recife ao Séo
Francisco ndo conseguiu melhorar a contento o abastecimento de viveres na capital da
provincia, rodeada em larga medida por monoculturas canavieiras. N&o raras vezes
continuava a ser necessario importar mantimentos de outras provincias e até de outros paises
em certos casos.®* Até entdo, aquela parte da ferrovia tendeu a fortalecer sobretudo a grande

pilastra da economia pernambucana, a monocultura agucareira voltada ao mercado externo.

Alcancar o Sdo Francisco poderia ser crucial para ampliar ndo sé a rede de
comércio e de abastecimento de Pernambuco e de sua capital, mas também as bases
econbmicas da provincia. Especialmente em decorréncia da maior concorréncia internacional
em torno do aglcar e da consequente queda de seus precos naqueles meados do século XIX,%
abarcar as novas produgdes e mercados daquele vale do Brasil central seria fundamental aos

interesses pernambucanos, possibilitando menor dependéncia quanto a producdo canavieira.

A ideia, entdo, era ligar o porto de Recife ao primeiro ponto navegavel a montante
de Paulo Afonso. Esse destino foi projetado, na maior parte das vezes, para a vila de Boa
Vista. Para alcangar os recursos financeiros necessarios para as obras, a companhia
responsavel por essa via férrea se deu sob o formato de sociedade andnima. Suas acgdes
procederam especialmente da praca de Londres, o que fez seu nome ganhar grafia especial:
“Recife and Rio San Francisco Railway”. Alids, dentre seus principais acionistas estava 0
famoso Visconde de Maud.®® O investimento de altas cifras e os cuidados por parte da firma
desse adepto dos melhoramentos no Brasil®” permitem perceber o otimismo das expectativas
em torno da via férrea pernambucana nos anos 1850. Ela seria um caminho primoroso a
escoar a producdo do Sdo Francisco e percorrer terrenos de grande potencial a cultura
canavieira. Dai porque o deputado pernambucano Souza Carvalho ndao mediu palavras para
exaltar as vantagens ditas naturais do projeto ferroviario de sua provincia, assim como sua

superioridade ante as demais propostas.

6 MELLO. O norte agrario e o Império, p. 209.

8 MELLO. O norte agrario e o Império.

% Irineu Evangelista de Sousa (1813-1889) nasceu em Arroio Grande, Rio Grande do Sul. Foi comerciante,
industrial e banqueiro. Destacou-se como entusiasta dos melhoramentos materiais, especialmente de estradas de
ferro.

67 Ver a este respeito: GRAHAM. Gré-Bretanha e o inicio da modernizagéo no Brasil, p. 197.
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A populosa e florescente cidade do Recife é o extremo norte das comunicagdes mais
adaptadas a que se presta o rio de S. Francisco, para promover 0 comércio interior
do pais; é a capital de uma provincia que tem sido considerada a chave do norte, o
ponto de mira da metade do Império; é situada na parte mais proeminente da costa; é
0 porto mais oriental de toda a América do Sul; é a mais direta comunicagdo com a
Europa, por meio das diferentes linhas estrangeiras de vapores, € a mais direta
comunicagdo com todas as nossas provincias setentrionais, por meio de barcos de
vela e de vapores costeiros. [...] Assim a navegacao a vapor do S. Francisco e a linha
férrea entre este grande rio e o Recife servirdo ndo sd para Pernambuco, como para
as Alagoas, a Paraiba, 0 Rio-Grande do Norte, 0 Ceard e outras provincias.5®

Se varios projetos da Corte buscaram afirmar o Rio de Janeiro como o coragéo do
Império, determinados grupos de Pernambuco, por sua vez, almejaram legitimar a cidade do
Recife como o coracdo do Norte, 0 ponto para onde deveriam convergir as provincias da
regido. Tal como no caso da ferrovia de D. Pedro Il, o imaginario acerca da natureza foi
essencial a defesa dessa proposta pernambucana. A fala de Souza Carvalho, sob essa
perspectiva, buscou cravar a via férrea desde a “Veneza brasileira” como capaz de levar 0s
produtos dos sertbes do Sao Francisco ao porto localizado geograficamente mais proximo da
Europa, com comunicacdo facil e direta com aquele mercado tdo almejado. Para ele,
logicamente, o Recife era quem reunia as melhores condicGes e vantagens para intermediar as
circulagdes entre o comércio internacional e os férteis e isolados interiores do Brasil.

Capaz de provar essa pretensa superioridade expressa nos contornos territoriais, o
mapa haveria de ser instrumento infalivel para sustentar as premissas dos pernambucanos
interessados naquela via. Provavelmente datada do periodo entre as decadas de 1850 e 1860, a
planta a seguir com o percurso da ferrovia de Recife ao S&o Francisco (ver figura 2) permite
perceber como os interessados nesse projeto buscaram legitima-lo. Caberia a cartografia o
dever de mostrar a via férrea em direcdo a capital pernambucana como muito bem ajustada
aos desenhos e sinuosidades da regido. A ferrovia precisava afirmar-se como trajeto curto,
direto e fértil, o melhor caminho, o caminho natural para os destinos das circulacdes pelo Sdo

Francisco.

® Fala de Souza Carvalho. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 19 de maio de 1864. p. 119.
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Ao ocultar a necessidade de superar planaltos, a carta geogréafica acima dava a ver
um percurso sem muitas sinuosidades nem em necessidade de transpor serras, mas que se
estenderia por entre as chamadas gargantas ou depressdes. Além disso, esse caminho seria
favoravel a inddstria agricola. Segundo senador Hollanda Cavalcanti em 1853, bastaria olhar
para o desenho do territorio para convencer-se de que ndo havia “nenhuma linha mais facil
que essa de Pernambuco; o terreno é naquela direcdo de uma producdo prodigiosa; vede no
mapa se encontrais alguma sombra de montanha; vede a nota que la estd a respeito de
Garanhuns — terreno muito proprio para o melhor algodio”.%® Além de Pernambuco, todavia,
outra importante provincia mobilizou imaginarios sobre a natureza para fortalecer-se como
entreposto dos comércios do Norte e esteve em forte concorréncia com a via férrea que partia

do Recife.”®

*kk

As reivindicacfes da Bahia foram das que mais recorreram a imagens do mundo
natural para legitimar-se. Em busca de maiores recursos para encampar e acelerar seu projeto,
grupos baianos teceram, de modo constante, questionamentos as projecGes concorrentes. Se,
por exemplo, a ferrovia de Pernambuco ja lograra relativo éxito com o alcance de terrenos da
zona da mata agucareira, a via férrea da capital baiana a Juazeiro teve seu trajeto projetado em
terreno, em sua maior parte, pouco propicio a producdo agricola. Os beneficios dessa via, com

isso, SO comecariam a ocorrer a contento apos sua chegada ao rio Sdo Francisco.

A Bahia foi provincia poderosa em termos econdmicos e sobretudo politicos no
Brasil oitocentista.’ Antigo centro politico-administrativo da América portuguesa, aquela
regido esteve muito distante de ser mero aliado submisso aos ditames do poder central da
monarquia de 1822 sediada no Rio de Janeiro. Sua forte tradicdo politica, como local de
procedéncia de muitos estadistas, além do fato de possuir a segunda maior bancada do
Império com 14 deputados, atras apenas de Minas Gerais com 20, dotava 0s interesses

baianos de notavel respaldo.

Sobretudo a partir dos anos 1840, tornou-se mais evidente para membros das

elites econdmicas da Bahia a necessidade de superar as comunicacOes precarias de sua capital

% Fala de Hollanda Cavalcanti. Anais do Senado do Império. Sessdo de 16 de agosto de 1853. Livro 2. p. 48.
0Ver a respeito: Fala de Cunha Figueiredo. Anais do Senado do Império. Sessdo de 20 de junho de 1871. Livro
2. p. 159-161.

L Ver a respeito: HOLANDA. As influéncias regionais, p. 271-274; JANCSO; PIMENTA. Pecas de um mosaico.
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com o interior. Era de grande importancia para a economia daquela provincia do Norte manter
0 dominio sobre a producdo do interior de seu territorio e de seus arredores. Carrear as
grandes riquezas contidas no vale do Alto S&o Francisco para a capital da provincia a
colocaria “na posi¢do de ser o primeiro porto comercial do Império em consequéncia do
comércio espantoso que ha de aproveitar”.”? O controle daquela bacia hidrografica seria peca-
chave ao interesse daquelas elites em fortalecer a Bahia como entreposto comercial ndo mais
apenas da area de Sergipe aos sertdes do S&o Francisco’ como costumava ocorrer até entio,

mas também de parte de Goias, do sul do Piaui e do Ceara, além do oeste pernambucano.

Para alcancar tal objetivo, poderosos grupos baianos buscaram implantar a
navegacdo a vapor no S&o Francisco e construir a estrada de ferro da Bahia ao ponto mais
conveniente naquele leito fluvial. Em meio a intensa disputa especialmente com a provincia
de Minas Gerais e ap0s longa espera, a Bahia conseguiu montar seu navio, o vapor Dantas, e

o fez sulcar as aguas daquele rio em 1871, pouco tempo ap6s os mineiros.’

A expectativa de determinados sujeitos em relacéo a esse sistema de transporte era
a de chamar a vila do “Juazeiro toda a navegacdo do Rio de S. Francisco, que é livre de
embaracos deste lugar para cima”.” Apesar de haver anseios de outros destinos, a ideia mais
recorrente foi a de fazer a estrada de ferro partir da capital provincial justamente até Juazeiro.
Além de dominar as circulag@es fluviais com as embarcagfes a vapor, seria possivel tornar o
maior porto baiano, o de sua capital, o intermédio obrigatério entre 0 mercado internacional e
o vale do S8o Francisco. Em 1852, a Junta da Lavoura da Babhia, instituicdo formada por
senhores de terras da provincia, publicou o projeto de construcdo de uma ferrovia entre a sede
administrativa da provincia e Juazeiro. Naquele mesmo ano da aprovacdo das propostas
ferroviarias da Corte e de Pernambuco, também os baianos tentaram fortalecer suas projecdes.

A Bahia, de forma semelhante as outras provincias interessadas em caminhos
férreos ao Sdo Francisco, buscava consolidar conformacGes do territdério imperial mais

vantajosas aos seus interesses. Ante as disputa acirradas, os imaginarios relativos a natureza

2 \WILSON. Relatorio ... sobre o Rio S30 Francisco e os diversos projectos para ligar a navegacao do alto rio
com algum porto do littoral, p. 14.

3 Ver a este respeito: MELLO. O norte agrério e o Império, p. 221; SOUZA. Experiéncias de trabalhadores
nos caminhos de ferro da Bahia, p. 11.

" Falla com que o excellentissimo senhor dezembargador Jodo Antonio de Araujo Freitas Henriques abrio a 1.a
sessdo da 19.a legislatura da Assembléa Provincial da Bahia em 1.0 de marco de 1872. Bahia, Typ. do Correio
da Bahia, 1872. p. 117, p. 21 - relatorio obras publicas.

> Falla dirigida a Assembléa Legislativa Provincial da Bahia, na abertura da sessdo ordinaria do anno de 1846,
pelo presidente da provincia, Francisco José de Sousa Soares d'Andrea. Bahia, Typ. de Galdino José Rizerra e
Companhia, 1846. p. 38.
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ajudaram a fundamentar o propdsito de alguns baianos de rechacgar as propostas concorrentes
ao seu projeto e ampliar ao m&ximo os espa¢os sob o seu dominio. O entdo deputado
Fernandes da Cunha deixou isso bem claro em 1870. Para ele, levar a estrada de ferro D.
Pedro Il ao Sao Francisco significaria “inverter a natureza e tudo centralizar na Corte, em
proveito das provincias de Minas e do Rio”.”® Na perspectiva do parlamentar, o mundo
natural indicaria ndo s6 a primazia da Bahia quanto ao controle dos fluxos daquele vale ao
litoral, mas também a necessidade de descentralizar o Império e de manter certo predominio

da provincia baiana sobre as areas ao seu redor.

De modo semelhante, o senador baiano José Saraiva em 1871 considerou
inadmissivel tolerar um “sistema de centralizacdo industrial” voltado a “fazer do Rio de
Janeiro, contra a ordem natural das cousas, e invertendo a ordem logica dos acontecimentos, o
centro comercial e industrial do interior do Norte do Império”.”” Esse posto, afinal, deveria
caber ndo a capital da monarquia, mas a provincia do préprio Saraiva, que recorreu, inclusive,
ao conflito com o Paraguai de Solano Lopez entre 1864 e 1870 para demonstrar o carater

inapropriado da ferrovia de D. Pedro 1.

Se nds tivéssemos entdo uma estrada pela qual pudéssemos levar até Mato Grosso
nossos recursos militares, Lopez ndo nos teria declarado guerra. Se querem fazer
estradas no Sul que sejam politicas ou estratégicas, fagam um caminho para Mato
Grosso ou para Uruguaiana. A de D. Pedro Il até o S. Francisco, ndo é estratégica,
porgue ndo temos fronteira a defender por aquele lado. [...] Entretanto quer se fazer
crer aos que ndo conhecem nossas cousas que convém gastar dinheiro com o
prolongamento do caminho de ferro de D. Pedro Il até o Rio das Velhas, porque a
politica o exige, e é ela aconselhada pela necessidade de ligar o Norte ao Sul do
Império. Esse engano é grosseiro. N&o temos dinheiro para facilitar por meio de
caminhos a exportacdo dos nossos mais ricos produtos, e temos ja milhares de
contos para estradas politicas?! Mas como explicar o prolongamento do caminho de
ferro do S. Francisco até o Rio das Velhas sendo por esse meio? Se quereis somente
estradas estratégicas, e se tendes dinheiro para as empreender, comecai por fazer a
estrada de Mato Grosso, e a do Rio Grande do Sul, porque sera isso o melhor tratado

de paz que podeis celebrar com nossos vizinhos do Sul do Império.78

J& nos anos 1840, o engenheiro André Przewodowski’® explicitou uma leitura
singular e em intima conexdo com os interesses baianos acerca da temida cachoeira de Paulo
Afonso. Apesar de significar “grande inconveniente para os que navegam no Rio de S.

Francisco, € ndo podem ir em seguimento até sua foz”, aquela queda d’agua foi considerada

6 Fala de Fernandes da Cunha. Anais da Camara dos Deputados. Appendice. Sesséo de 23 de agosto de 1870. p.
140.

" Fala de Saraiva. Anais do Senado do Império. Sessdo de 12 de junho de 1871. Livro 2. p. 88.

8 Fala de Saraiva. Anais do Senado do Império. Sessdo de 12 de junho de 1871. Livro 2. p. 88.

 André Przewodowski (1799-1879) nasceu na Pol6nia. Foi conde e engenheiro, realizando trabalhos na
provincia da Bahia.
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por ele como “de manifesta vantagem para a Bahia, a qual assim monopoliza esse trafico para
si”.8 Tal barreira fluvial seria, assim, um sinal extremamente evidente do meio fisico quanto
ao fato de que o escoamento do rio em direcdo ao litoral deveria ser realizado pela capital

baiana.

O proprio engenheiro Halfeld destacou, em um de seus estudos exploratorios de
1854, que o percurso do rio S&o Francisco formava um arco quase circular, cujo centro seria
justamente a cidade da Bahia, como era conhecida a capital da provincia.®! Entretanto, em seu
relatorio final publicado em 1860 com financiamento da Corte,® ndo foi de estranhar-se a
auséncia dessa percepcdo geogréfica da referida bacia hidrografica. Afinal, o S&o Francisco
deveria estar inscrito no territorio sob conformagdes mais convenientes aos interesses do

poder central do Império, contratante daquele engenheiro de Hannover, e nao aos da Bahia.

Se, como visto ha pouco, alguns baianos buscaram conciliar o projeto ferroviario
de sua provincia com o da Corte, houve outros que consideraram a ligacdo do Alto S&o
Francisco ao Oceano Atlantico pela Bahia como monopdlio inegocidvel, pois fruto da
natureza. Qualquer proposta fora desses termos seria extremamente custosa e prejudicial, pois
estaria indo de encontro as orientacdes do meio fisico. O caminho férreo de D. Pedro II, de
acordo com Fernandes da Cunha, n3o teria sequer “um palmo de via natural”, tornando
necessario efetuar “a cada passo aterros e desaterros, declives e contra-declives, pontes e
pontilhdes, tuneis e viadutos incessantes”. Permeada por terrenos acidentados, a proposta de

mineiros e fluminenses consistia em uma “uma linha excepcional, dispendiosissima” 83

J& a ferrovia baiana seria a linha preferivel, situada “quase justamente no centro
do Império” e detentora de “um dos portos mais vastos do mesmo, uma das mais francas e
belas baias do mundo”. Além de a maior parte dos trechos navegéaveis do Sao Francisco
estarem na provincia da Bahia, a distancia de sua capital aquele rio ndo passava de 90 léguas,
ao passo que a de Recife totalizava 180 e a do Rio de Janeiro, 230. Em vez de um “futuro
incerto e duvidoso”, a empresa baiana comunicaria “um porto vasto do Atlantico, uma grande

capital, populosa, rica, comercial [...] a um porto que é o empdrio do comércio interior do S.

8 Revista trimensal de Historia e Geographia ou Jornal do Instituto Historico e Geographico Brasileiro. t. X. 1.
trimestre de 1848. 2. ed. Rio de Janeiro: Typ. de Jodo Ignacio da Silva, 1870. p. 376.

81 Exploragdo do rio S. Francisco. Officio dirigido ao Sr. Ministro do Imperio pelo engenheiro Fernando Halfeld.
Jornal Correio Mercantil. Rio de Janeiro. n. 200. 21 de julho de 1854. p. 1.

8 HALFELD, Henrique Guilherme Fernando. Atlas e relatorio concernente a exploragdo do Rio de S. Francisco
desde a Cachoeira da Pirapora até ao Oceano Atlantico: levantado por Ordem do Governo de S. M. I. O Senhor
Dom Pedro 11 / pelo engenheiro civil Henrique Guilherme Fernando Halfeld em 1852, 1853 e 1854, e mandado
litographar na lithographia Imperial de Eduardo Rensburg. Rio de Janeiro: Typ. Moderna de Georges Bertrand,
1860.

8 Senador Fernandes da Cunha. Anais do Senado do Império. Sessdo de 12 de maio de 1871. p. 6.
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Francisco, o do Juazeiro”. Até “segundo a ciéncia de engenheiro”, essa seria a “linha mais
facil, mais barata; € uma linha natural; pode-se dizer que esta feita”.8* Ndo haveria motivos

para titubear.

A pretensa superioridade natural e incontestavel da Bahia ante as demais
propostas ® era evidente — para os baianos, logicamente. Se Liais havia defendido a
naturalidade do transporte pelo rio das Velhas e pela estrada de ferro D. Pedro Il, cujo
percurso formaria uma linha reta, o senador Fernandes da Cunha apropriou-se da cartografia
sob outro prisma. Para ele, se 0s mapas, pretensos espelhos eximios da natureza geografica do
Império, seriam capazes de mostrar os melhores caminhos a serem feitos, eles deveriam servir
“para convencer que s6 ha uma estrada para 0 S. Francisco: é a da Bahia”. As davidas ou
disputas quanto ao melhor percurso seriam desnecessarias: “para que estas coisas? Basta olhar
para 0 mapa”, propds Cunha. “A via natural do Rio S. Francisco é da capital da Bahia a

cidade do Juazeiro. Deixem-se de obstinag&o”.%

A carta geografica (ver figura 3) publicada em 1870 pelo engenheiro britanico
Hugh Wilson foi instrumento importante aos defensores da via férrea da Bahia. Contratado
pelo governo baiano para demonstrar, com o devido rigor cientifico, a superioridade dos
planos daquela provincia, Wilson elencou as principais propostas de estradas de ferro em
direcdo ao S&o Francisco e ndo poupou criticas a via férrea de D. Pedro II.

8 Senador Fernandes da Cunha. Anais do Senado do Império. Sessdo de 12 de maio de 1871. p. 3-5.

8 Falla recitada na abertura da Assembléa Legislativa da Bahia pelo presidente da provincia, o doutor Jodo
Mauricio Wanderley, no 1.0 de marco de 1854. Bahia, Typ. de Antonio Olavo da Franca Guerra e Comp., 1854.
p. 29.

8 Deputado Fernandes da Cunha. Anais do Senado do Império. Sessdo de 16 de setembro de 1879. p. 131; p.
195.
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Fig. 3 — BNRJ. Carta Geral da Provincia da Bahia e das Provincias de Rio de Janeiro, Minas Geraes, Espirito Santo, Sergipe,
Alagoas e Pernambuco com partes das Provincias de S. Paulo, Goyaz, Piauhy, Ceara e Parahyba. Carta Geral contendo o
tracado das differentes emprezas projectadas com relagdo & navegacdo do Alto rio de Sdo Francisco. [s. I.: s. n,, s. d.]. In:
WILSON, Hugh. Relatorio ... sobre o Rio S&o Francisco e os diversos projectos para ligar a navegacéo do alto rio com
algum porto do littoral por Hugh Wilson, engenheiro civil. Bahia: Typographia de J. G. Tourinho, 1870.
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N&o por acaso, o engenheiro fez questdo de enfatizar no mapa a consideravel
distancia e sinuosidade do trajeto da estrada de ferro D. Pedro Il. Para ele, bastaria “olhar para
a carta topografica anexa para se convencer que o porto do Rio de Janeiro ndo é porto
legitimo por onde devam ser transportadas as riquezas do vale do Rio S. Francisco, hem por
onde o imenso povo que ai habita possa alcangar sua emancipagio”.8” A solucio apresentava-
se claramente aos olhos dele: “Em proximidade ao alto Rio S. Francisco ¢ inegavel que o

porto da Bahia ¢ o mais favoravelmente situado”.®

Até a ordem historica foi arregimentada como argumento para demonstrar a
prioridade da Bahia. “Qual foi sempre a estrada comercial dos habitantes das margens do S.
Francisco? Qual foi sempre o empdrio do comércio do S. Francisco?”, questionou o senador
Saraiva a seus colegas parlamentares em 1871. A resposta era clara para ele: a vila do
Juazeiro. Portanto, “ndo é a provincia de Minas por nascer o rio de S. Francisco na serra das
Canastras, que esta no uso e gozo daquele rio. Da sua navegagdo estamos nos de posse desde
tempos imemoriais por estar o Juazeiro na provincia da Bahia”.®® A tradigdo comercial
daquela vila ribeirinha®® transformava nio apenas a natureza, sendo também o passado em
fonte de poder aos baianos sobre o vale fluvial. A estrada de ferro, simbolo dos tempos

modernos, deveria seguir o curso da historia, suposta mestra da vida.

“Dé-se, pois, a Bahia o que ¢ da Bahia”, concluiu o engenheiro baiano André
Reboucas em 1874. O S&o Francisco deveria pertencer a seu proprietario histérico e natural.
“O comércio de exportacdo e de importagdo dessas preciosas 240 léguas do alto S. Francisco
pertence, por lei de Deus, aos portos da Bahia de Todos os Santos”. Ja para o “caminho de
ferro D. Pedro Il pertencem, natural e irrecusavelmente, os vales do Paraiba do Sul, do
Sapucai, do rio Verde, e o0 vastissimo vale do Rio-Grande: ndo tem, porém, nada a ver com 0
vale do S. Francisco. Nao prossigamos quimeras!”. Se “a Serra do Mar e a Serra da
Mantiqueira levaram para bem longe do porto do Rio de Janeiro o Unico rio importante das
suas circunvizinhangas”, a capital imperial ndo tinha condigdes naturais de ser o0 centro

convergente do Brasil. “Nao se pode inverter as leis naturais; as 4guas correm para o mar: nao

8 WILSON. Relatorio ... sobre o Rio S0 Francisco e os diversos projectos para ligar a navegacéo do alto rio
com algum porto do littoral, p. 15.

8 WILSON. Relatorio ... sobre o Rio S0 Francisco e os diversos projectos para ligar a navegacado do alto rio
com algum porto do littoral, p. 17.

8 Fala de Saraiva. Anais do Senado do Império. Sessdo de 12 de junho de 1871. p. 86. Ver também: Fala de
Fernandes da Cunha. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 23 de agosto de 1870. p. 140;

% ABREU. Caminhos antigos e povoamento do Brasil, p. 47; HALFELD. Atlas e relatorio concernente a
exploracdo do Rio de S. Francisco desde a Cachoeira da Pirapora até ao Oceano Atlantico, p. 34; SPIX &
MARTIUS. Pelos caminhos do sertdo de S8o Francisco. Viagens pelo Brasil (1817-1820), p. 84.
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é possivel fazé-las retroceder para o cume das montanhas.”®! As distribuicGes de poder pelo
Império deveriam seguir as indicacOes e segmentacdes da natureza. Além das serras, o proprio
sentido do curso das aguas do Sao Francisco indicaria a capital baiana como o destino das

circulagbes em torno daquele vale do Brasil central.

*k*k

Mesmo fora da chamada “dominagdo tetrarquica”, também havia vida, projetos,
acOes e interesses politicos. Outras estradas de ferro e de rodagem também foram propostas.
A nacdo se delineava desde variadas paragens para além dos planos de Minas Gerais, Rio de
Janeiro, Bahia e Pernambuco. Apesar de estudadas e fundamentadas sob os rigores da ciéncia,
algumas vias ndo conseguiram respaldo para serem executadas. Esse foi o caso, por exemplo,
do caminho férreo para ligar o vale do So Francisco ao do Tocantins.®? Ja a estrada de ferro
circundante a cachoeira de Paulo Afonso logrou certo éxito, conseguindo ser construida.

Longe das fronteiras daquelas quatro provincias de maior forca politica, o
primeiro trecho do rio Sdo Francisco a ser sulcado por modernos navios a vapor foi, muito
provavelmente, o segmento a jusante de Paulo Afonso, nos limites entre as pequeninas
Sergipe e Alagoas. Sob a expectativa de um futuro promissor para tal regido, o imperador D.
Pedro Il desbravou em 1859 aquelas aguas a bordo do Vapor Piraja. Semanas antes da viagem
do monarca, no entanto, o capitdo do porto da capital alagoana percorreu aguela por¢édo do rio
com o vapor Valéria de Sinimbu. Seu intuito era examinar as possibilidades da inédita
navegacao a vapor, de modo a evitar imprevistos ao ilustre visitante com ares de pioneiro.®®

ApoOs essas viagens primevas, 0 governo imperial impulsionou a navegacdo a
vapor naquele trecho. Em 1860, a Corte firmou um contrato com o baiano Bardo de S&o
Lourenco voltado aos transportes de carater regular desde Penedo até o maximo possivel antes

de Paulo Afonso, na localidade de Piranhas.® Em virtude de uma série de dificuldades

%1 REBOUCAS. Garantia de juros, p. 207-217. Ver também a esse respeito: MONTENEGRO. A Provincia e a
Navegacdo do rio S&o Francisco. 1875. p. 102-103.

92 Ver a este respeito: BAYLIS, James C. G. Estudos de linhas ferreas e de navegagdo nas bacias dos rios S.
Francisco e Tocantins executados pela Public Works Construction Company Limited. Rio de Janeiro: Typ.
Moreira, Maximino & C., 1875.

% PEDRO II. Viagens pelo Brasil; DUARTE. Dom Pedro Il e Dona Teresa Cristina nas Alagoas, p. 35.

% Contracto que faz o governo imperial com o Bardo de S. Lourengo para a navegacdo por vapor do rio de S.
Francisco. 22 de Agosto de 1860. In: Relatorio da Reparticdo dos Negocios da Agricultura Commercio e Obras
Publicas apresentado & Assembléa Geral Legislativa na primeira sessdo da Decima Primeira Legislatura pelo
respectivo Ministro e Secretario de Estado Manoel Felizardo de Souza e Mello. Rio de Janeiro: Typographia
Universal de Laemmert, 1861.
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econOmicas para levar a cabo a empresa, o contrato foi transferido em 1864 para a Companhia
Bahiana de Navegacdo a Vapor.® Todavia, a introducdo de navios modernos ocorreu somente
apos o governo garantir esforcos para superar a cachoeira de Paulo Afonso por meio de
estradas de ferro ou de rodagem e autorizar a abertura da navegacdo daquele rio ao comercio
internacional em 1866.%

A Bahia buscava garantir o controle sobre a navegacdo ndo somente em seu
territério, mas também nos trechos do vale em outras provincias. Todavia, seus interesses ndo
foram os Unicos a tal respeito. Houve forte impeto de Sergipe e sobretudo de Alagoas em
movimentar o comeércio pelo chamado Baixo S&o Francisco. Isso significaria incrementar ndo
apenas a producdo e a circulagdo de mercadorias, mas também as receitas fiscais daqueles
governos provinciais e do geral. Sobretudo o empério de Penedo, em Alagoas, estaria

destinado “a um futuro grandioso, como chave da navegagdo do imenso S. Francisco”.%’

Entretanto, os servicos da Companhia Bahiana, restritos a trechos relativamente
curtos, ndo se mostraram tdo rentaveis como se imaginou a principio. Por vezes, as modernas
embarcacGes ficaram em desvantagem até mesmo em relacdo ao transporte mais barato
praticado nos pequenos barcos dos ribeirinhos. Para superar essa dificuldade, era
imprescindivel a construcdo de uma estrada para ligar os trechos ja dotados de navegacao a
vapor no Baixo S&o Francisco com aqueles acima de Paulo Afonso.%®

Por meio de acordo entre os governos da provincia de Alagoas e do Império, o
engenheiro Carlos Krauss foi enviado em 1868 para analisar a possibilidade da estrada entre

as partes superior e inferior daquele vale fluvial.®® Diante das disputas pelo rateio de verbas

% Relatorio apresentado & Assembléa Legislativa na l.a sessdo ordinaria da 15.a Legislatura, pelo vice
presidente, Dr. Roberto Calheiros de Mello, aos 3 de maio de 1864. Macei0, Typ. Progressista, 1864. p. 15. Ver
também a este respeito: ANRJ — Decreto nimero 3745, aprova o contrato celebrado com a Cia. de Navegacao
por Vapor Baiana para a navegacdo do Rio S8o Francisco.- 28/11/1866.

% Decreto 1.344 de 31 de agosto de 1866. Decreto 3.749 de 7 de dezembro de 1866. Disponiveis
respectivamente em: <http://wwwz2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1824-1899/decreto-1344-31-agosto-1866-554
046-publicacaooriginal-72483-pl.html>; <http://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1824-1899/decreto-3749-
7-dezembro-1866-554560-publicacaooriginal-73201-pe.html>.

T INSTITUTO Histérico e Geografico de Alagoas. Viagens do Exmo. Sr. Dr. José Bento da Cunha Figueiredo,
mui digno Presidente da Provincia das Alagoas a cidade de S&o Miguel e Vila de Coruripe; as Comarcas de
Camaragibe e Porto Calvo; Penedo e Mata Grande; ao Rio S&o Francisco até Piranhas e as Comarcas de
Imperatriz, Anadia e Atalaia. Maceidé: Grafmarques, 2010. p. 99. Ver também: Brasil. Ministério da fazenda.
Exposicdo de motivos do regulamento para a navegacdo dos rios Amazonas o0 S. Francisco. Imprenta: Rio de
Janeiro, Typ. nacional, 1867. p. 7-8.

% Fala de Dantas. Anais do Senado do Império. Sessdo de 17 de junho de 1865. Livro 2. p. 111; Relatorio com
gue ao Exm. Snr. Dr. Graciliano Aristides do Prado Pimentel entregou a administracdo da Provincia das Alagoas
no dia 22 de maio de 1868 o Exm. Snr. Dr. Antonio Moreira de Barros. Maceio: Typographia do Jornal
Alagoano, 1868. p. 22-23.

% KRAUSS, Carlos. Reconhecimento Geral sobre o rio de S&o Francisco na parte inferior & Cachoeira do
Sobradinho. Estudos preliminares para uma via ferrea do Porto das Piranhas a Jatobd onde a navegagdo é
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entre as ferrovias procedentes da Corte, de Bahia e de Pernambuco, ele elaborou um estudo
acompanhado de mapas que lhe serviram como instrumento indispensavel a sua argumentacao
— e imaginacdo sobre o Sdo Francisco. A natureza funcionou como recurso estratégico para
legitimar os posicionamentos de Krauss, bem a guisa de seus principais estudos concorrentes.

Desenvolvida em 1868, a “Demonstragdo Graphica” do Sao Francisco (ver figura
4) foi um dos meios pelo qual Krauss buscou representar as dificuldades entre Sobradinho e
Piranhas. Porém, a principal énfase de seus trabalhos consistiu em afirmar a possibilidade de
superar tais embaracos por meio de melhoramentos. O mapa demonstraria como o talvegue
daquele trecho do rio possuiria condi¢fes de navegabilidade desde Sobradinho a Jatoba. Dai
até Piranhas, que constituiria segmento completamente inadequado a navegacdo devido a
cachoeiras como a de Paulo Afonso, o projeto mais adequado para Krauss seria uma estrada
de ferro lateral ao conjunto de quedas d’agua.

O engenheiro chegou a ressaltar essa via férrea como obra simples e pouco
custosa, pois “harmonizada” com os “declives fortes” da regido.!?° Bastaria apenas o esforgo
para melhorar o percurso fluvial, com obras de alargamento do leito, retirada de empecilhos e
retificacdes no declive, para franquear a navegacéo a vapor de Sobradinho até Jatoba. A partir
dessa localidade, o deslocamento poderia ser feito por trilhos até Piranhas para, em seguida,
embarcar-se novamente em navios rumo ao Oceano Atlantico. Em suma, os planos de Krauss

estariam em total acordo com o meio fisico. E 0 mapa seria a grande prova disso.

interrompida pela Cachoeira de Paulo Affonso. p. 19. In: Anexo T. Relatorio apresentado & Assembléa Geral
Legislativa na primeira sessdo da Decima Quarta Legislatura pelo Ministro e Secretario de Estado dos Negocios
da Agricultura, Commercio e Obras Publicas Joaquim Antdo Fernandes Ledo. Rio de Janeiro: Typographia do
Diario do Rio de Janeiro, 1869.

100 KRAUSS. Reconhecimento Geral sobre o rio de Sdo Francisco na parte inferior & Cachoeira do Sobradinho. p.
11-12.



Fig. 4 — BNRJ. Demonstracio Graphica do Estado
do Canal navegavel no Rio de Sdo Francisco da
Cachoeira de Sobradinho ao mar e sua posicao
geographica. [S. I.]: Lith. Koegel & Schwetska,
1868. 1:1.000.000.
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Com base nos argumentos de Krauss, o senador alagoano Sinimbu*®? defendeu em
1871 a aprovagdo do projeto da via férrea entre Piranhas e Jatoba, um “modesto tram-road”
mais curto e eficaz “do que por qualquer das linhas projetadas”!? até entfo. Na disputa por
legitimidade, ele ndo poderia perder a chance para descredenciar as demais propostas, de
modo a afirmar a sua como a mais conveniente ou mesmo natural. Em 1874, Sinimbu
classificou a ferrovia de Minas Gerais como “desvantajosamente colocada” e “ainda incerta
em sua direcdo e afastada do ponto objetivo”. A de Pernambuco “ainda ndo passou das
margens do rio Una” e a baiana “termina ainda no povoado de Alagoinhas, tendo cada uma
delas a extensdo de apenas 20 léguas™.1% A mais proveitosa seria, sem hesitaces, a proposta

do alagoano.

Contudo, a disputa com os projetos de poderosas provincias foi intensa e
dificultou sobremaneira a encampacdo da ferrovia defendida por aquele alagoano.
Especialmente pernambucanos e baianos acusaram essa via férrea como desnecessaria, ainda
mais em face da escassez de recursos imperiais para levar a cabo as trés grandes ferrovias ja
aprovadas desde o comeco da década de 1850. Em 1875, o senador baiano Fernandes da
Cunha caracterizou o escoamento pela ferrovia de Jatoba a Piranhas como “um absurdo, um
impossivel natural; e, consequentemente é coisa que ndo se deve pedir, que ndo se pode
esperar, e mesmo nao se deve pensar. A saida do alto S. Francisco ndo é pelo Penedo, é pelo

Juazeiro a Bahia”.1%

Se até entdo a estrada de ferro de Paulo Afonso tendia a ser relegada como um
projeto infundado e sem razdo de ser, sua situacao se transformou em 1878, quando o proprio
Sinimbu assumiu a presidéncia do Conselho de Ministros do Império. Bastante articulado a
investidores ingleses e ardoroso defensor da modernizagdo do pais com base no capital
estrangeiro, Sinimbu direcionou-se ao ministério da Agricultura, Comércio e Obras Publicas e
obteve grande respaldo para levar a cabo a estrada de ferro na modesta provincia de

Alagoas.1®

101 Jodo Lins Vieira Cansansdo de Sinimbu (1810-1906) nasceu em Sdo Miguel dos Campos, Alagoas. Formou-
se em Direito pelo Academia de Olinda. Foi ministro, presidente do Conselho de Ministros, presidente das
provincias de Alagoas, Bahia, Rio Grande do Sul e Sergipe, deputado provincial, deputado geral e senador por
Alagoas.

192 Fala de Sinimbu. Anais do Senado do Império. Sessdo de 19 de junho de 1871. Livro 2. p. 140.

103 Fala de Cansansdo de Sinimbu. Anais do Senado do Império. Sessdo de 11 de agosto de 1874. Livro 3. p. 88.
104 senador Fernandes da Cunha. Anais do Senado do Império. Apéndice de 1875. P. 51-52.

105 MELLO. O norte agréario e o Império, p. 164. Ver também a este respeito: INSTITUTO. A construcdo da
Estrada de Ferro de Paulo Afonso. OLIVEIRA. Nos trilhos da historia.
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E importante perceber como Sinimbu alterou os argumentos em torno de sua
proposta em decorréncia da intensa seca iniciada em 1877 em provincias do Norte. Se antes o
projeto se voltava em larga medida a questao dos transportes, a calamidade da falta d’agua do
fim dos anos 1870 o fez revestir-se sob a grande comog¢édo do combate a estiagem. N&o mais a
imagem de uma natureza fecunda e ubérrima a ser escoada, mas sim estéril e flagelada seria o
pressuposto para legitimar a via férrea ao redor de Paulo Afonso. A obra seria um modo de
empregar os “milhares de bragos, que jazem ociosos”'% nas margens do S3o Francisco e,

assim, abrandar os efeitos da calamidade climatica.

Como presidente do Conselho de Ministros, o alagoano conseguiu decretar em
1878,1%” em meio a relagdo confusa com a Assembleia Geral, o financiamento da estrada de
ferro de Paulo Afonso. O conflito foi intenso especialmente com as ferrovias mais proximas,
as de Pernambuco e Bahia, ainda longe de alcancarem o Sao Francisco. O Bardo de Cotegipe,
por exemplo, ndo poupou criticas ao ministro alagoano: “senhores, o patriotismo as vezes
cega. Eu ndo posso atribuir a resolucdo tomada pelo honrado presidente do conselho,
decretando a construcdo dessa estrada, sendo a um movimento, ou, antes, a uma cegueira do
patriotismo”,'% em que a péatria de Sinimbu seria ndo o Brasil, mas Alagoas. Ja Fernandes da
Cunha classificou a decisdo daquele presidente do Conselho como resultado também da
excessiva confianca por parte do alagoano em um engenheiro bastante criticado e refutado,
como seria Krauss.!® Para o senador baiano, afinal, uma ciéncia bem fundamentada deveria

indicar, indubitavelmente, a estrada de ferro da Bahia como o melhor caminho.

Bastante contestado, Sinimbu impulsionou em 1879 o servico do engenheiro
William Roberts''® a frente da Comisséo de Hidraulica de melhoramentos do S&o Francisco!!!
para sanar as duvidas a respeito dos meios adequados para conectar as porgBes superior e
inferior do vale. Esse grupo de especialistas ficou incumbido de indicar, entre outros aspectos,

a viabilidade ou ndo da ferrovia de Paulo Afonso. Roberts até falou de alguns problemas

106 Senador Jodo Lins Vieira Cansansdo de Sinimbu. Anais do Senado do Império. Sessdo de 14 de julho de 1879.
P. 210. Sessdo de 16 de setembro de 1879. p. 102; Falla com que o exm. snr. dr. Cincinnato Pinto da Silva,
presidente da provincia, installou a 2a Legislatura Provincial das Alagoas em 30 de abril de 1879. Maceio, Typ.
do Liberal, 1879. p. 73.

107 Ver a respeito da execucdo da obra: Decreto n. 6.918, de 1° de Junho de 1878. Disponivel em: <
http://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1824-1899/decreto-6918-1-junho-1878-547626-publicacaooriginal-
62417-pe.html>. Acesso em: 20 fev. 2015; Resumo dos trabalhos feitos na Estrada de Ferro de Paulo Affonso
até 1.° de Novembro de 1879. In: Caixa 4449. (APA).

108 Fala de Br. de Cotegipe. Anais do Senado do Império. Sessdo de 6 de setembro de 1879. Livro 9. p. 46.

109 Fala de Fernandes da Cunha. Anais do Senado do Império. Sessdo de 16 de setembro de 1879. Livro 9. p. 186.
110 William Milnor Roberts (1801-1811) nasceu nos Estados Unidos e formou-se em engenharia civil.

111 Relatorio apresentado & Assembléa Geral na terceira sessdo da Decima Setima Legislatura pelo Ministro e
Secretario de Estado dos Negocios da Agricultura, Commercio e Obras Publicas Manuel Buarque de Macedo.
Rio de Janeiro: Typographia Nacional, 1879. p. 190.


http://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1824-1899/decreto-6918-1-junho-1878-547626-publicacaooriginal-62417-pe.html
http://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1824-1899/decreto-6918-1-junho-1878-547626-publicacaooriginal-62417-pe.html

78

desse projeto, mas ndo titubeou ao declarar o plano dileto de seu contratante como viavel e

necessario.?

A reacdo do senador por Pernambuco Jodo Alfredo'!® em 1879 expressou muito
claramente o descontentamento com Sinimbu e teor das disputas em torno do escoamento do
rio Sdo Francisco. Para ele, as fantasias seriam armas comuns para legitimar as propostas. No
entanto, o parlamentar pernambucano, bem como muitos representantes de outras provincias,
tendiam a reconhecer esse artificio como presente apenas nos projetos concorrentes aos seus.
Ao contréario, as projecdes de suas respectivas provincias nao seriam pautadas em devaneios,

mas tecidas a luz das indica¢des da natureza.

Eis aqui o motivo pelo qual o Sr. presidente do conselho decretou a estrada de ferro
de Paulo Afonso: filho da provincia das Alagoas, 0 honrado presidente do conselho
entendeu que o rio S. Francisco ndo devia pertencer nem ao Rio de Janeiro, nem a
Minas Gerais, nem a Bahia, nem a Pernambuco, mas a sua provincia natal; e entdo,
fantasiando a acumulacdo de retirantes e a necessidade de dar-lhes pronto socorro
por meio do trabalho, decretou essa estrada, que ndo tem justificagdo alguma

(apoiados).114

Em meio as disputas pelo monopdlio do aproveitamento do Sdo Francisco como
via moderna de comunicacdo, a opinido do deputado paranaense Jesuino Marcondes em 1864
foi também bastante interessante. Para ele, o cenario de confrontos pelo rio mais se
assemelhava a “uma espécie de pareo nos jogos hipicos”. Varios cavalos dindmicos estariam a
“disputar o prémio da vitéria” a “ser conferido ao primeiro que tocar as margens daquele
grande rio”.*® Como nas corridas de hipismo, havia muito a ganhar ou a perder. E as apostas
foram muito altas. Os diversos oponentes recorreram a estudos cientificos, mapas, conchavos
politicos e imaginarios sobre a natureza tdo férteis quanto o préprio Sdo Francisco para

acalentar os sonhos de conquistar os louros do controle sobre aquele vale.

112 BRASIL. Comissao hidraulica s6bre o exame do rio S. Francisco. Relatério de W. Milnor Roberts engenheiro
chefe da Commissdo hydraulica sobre o exame do Rio S. Francisco des o mar ate a cachoeira de Pirapéra
(extensdo de 2.122kl.) feito em 1875-1880. Rio de Janeiro, Typ. nacional, 1880. p. 70-74.

113 Jodo Alfredo Corréa de Oliveira (1835-1919) nasceu no engenho Sdo Jodo, na Ilha de Itamaracd, em
Pernambuco. Formou-se em direito pela Faculdade do Recife. Foi deputado provincial, deputado geral e senador
por Pernambuco, presidente das provincias do Para e de S&o Paulo, além de Presidente do Gabinete de Ministros
(1888-1889).

114 Senador Jodo Alfredo. Anais do Senado do Império. Livro 6. Sessdo de 17 de junho de 1879. p. 152.

115 Fala de Jesuino Marcondes. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 18 de maio de 1864. p. 107.
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CAPITULO 3
“ESMOLA D’AGUA A SAO FRANCISCO”

Uma enxada dirigida por um homem pode levar 4gua até o fim do mundo.
Venancio Henriques de Rezende, Anais da Camara dos Deputados, 1852.

A natureza recusou aguas abundantes ao Ceara; o homem lhe as dé: e assim
conseguira com o trabalho aquilo com que a mesma natureza ndo 0 microseou, mas
com que lhe excita a atividade.

Tristdo de Alencar Araripe, Anais da Camara dos Deputados, 1877.

Além das estradas de ferro, varios outros projetos voltados ao incremento das
circulagdes entre o vale do S8o Francisco e o Oceano Atlantico também foram almejados e
defendidos persistentemente por diversos grupos sociais no decorrer do século XIX. Sem
duvida, um dos principais tipos de propostas a fazer frente as ferrovias aprovadas pelo regime
monarquico consistiu nos planos de abertura de canais. Em vez da ligagdo entre pontos
distintos com base em caminhos férreos, o fundamento desses empreendimentos hidraulicos
era proporcionar vias de comunicacdo por meio do aproveitamento moderno das aguas

fluviais do pais.

Apos a andlise de propostas ferrovidrias, este capitulo trata das projecGes de
canais que visaram comunicar os trechos do S&o Francisco acima da cachoeira de Paulo
Afonso com o litoral em meados dos anos oitocentistas. A ideia é investigar a relevancia
desses projetos hidraulicos e como eles foram defendidos ou contestados sob os mais variados
parametros naquele periodo. Nao apenas houve planos de destinos diversos para receber as
aguas do Sédo Francisco, mas também cada uma das propostas, mesmo aquelas com trajetos

similares, tendeu a ser mobilizada de modo especifico.

Para o primeiro topico, a intencdo é perceber a difusdo de canais pelos diferentes
continentes naquela época e, a partir disso, compreender o processo de proposicdo de obras
hidraulicas desse tipo para o Sdo Francisco com o objetivo de superar a catadupa de Paulo
Afonso. Em seguida, analiso como os anseios pela canalizac¢do para o rio Jaguaribe, que foi o
destino reivindicado de modo mais recorrente no periodo, ocorreram com base em
argumentos diversos. Em um terceiro momento, discuto como 0s questionamentos e as
mobilizagcGes em favor dessas Ultimas projecdes se fundamentaram em imaginarios relativos a
aspectos da natureza entre as décadas de 1840 e 1860. J& no Ultimo topico, 0 objetivo €

compreender como novos contornos do projeto comegaram a ganhar forga nos anos 1870,
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especialmente em decorréncia da forte seca iniciada em 1877. Analisar essas ambicOes
hidraulicas alternativas as famosas estradas de ferro do periodo monarquico abre a

possibilidade de mirar o Império sob outros prismas, a partir de projecdes que ndo vingaram.

3.1 O ANSEIO POR OUTROS BRACOS DO RIO

Especialmente no decorrer do século XIX, as relagdes entre seres humanos e rios
tornaram-se cada vez mais mediadas por maquinas. Sob o entusiasmo diante do ideario do
progresso, houve bastante expectativa em torno do aproveitamento do potencial fluvial em sua
plenitude, o que significava, em outras palavras, fazer as aguas trabalharem com o maximo de
rendimento para propdsitos sociais.® A construcdo de canais foi uma das medidas mais
recorrentes em face do desejo intenso naquele periodo de adequar o mundo natural para fins
de transporte. Por meio desse tipo de obra hidraulica, seria possivel superar as oscilacGes
sazonais, as sinuosidades e os eventuais obstaculos presentes nos cursos d’agua. Na época, os
horizontes da modernidade permitiam vislumbrar a transformacdo dos rios em caminhos
faceis, seguros, regulares e diretos para aproximar os centros produtores dos mercados
consumidores espalhados ao redor do planeta. Uma natureza racional e saudavel deveria ser
uma natureza de produtividade uniforme, sem defeitos, retificada pelas méos cientificamente

treinadas dos estudiosos da ciéncia hidraulica, sobretudo engenheiros.?

Como pegas-chave a esse proposito de “corrigir” rios e bacias hidrogréficas, os
chamados canais de navegacdo se espalharam por paises como Franca, Holanda e Inglaterra
especialmente a partir de fins do século XVIII. Entretanto, a maior difusdo pelo planeta e o
esplendor em torno desse tipo de obra ocorreram principalmente no século XIX, quando a
demanda por melhores sistemas de transporte incidiu de modo ainda mais intenso nas
dindmicas sociais.® Sobretudo o canal de Suez, inaugurado em 1869 na coldnia inglesa do
Egito, tornou-se um simbolo, verdadeiro fetiche da modernidade e da expansdo do mercado

mundial.*

L WHITE. The organic machine, p. 31.

2 WORSTER. Rivers of Empire, p. 154; KROPF. O saber para prever, a fim de prover, p. 202-223; COELHO. As
profissdes imperiais; MARINHO. De politécnicos a engenheiros; . A Engenharia Imperial.

3 MANTOUX. The industrial revolution in the eighteenth century, p. 120-125.

4 HADDAD. Digging to India, p. 371-372; HARDMAN. Trem Fantasma, p. 36.
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No Império do Brasil, o anseio crescente por melhores vias de comunicagdo fez
despontar uma série de propostas de canais fluviais.> Ao abarcar provincias de Norte e Sul do
Império, a bacia hidrografica do S&o Francisco ndo foi excecdo a esse pendor do século XIX.
Em Sergipe, por exemplo, diversos presidentes e deputados provinciais empenharam-se em
favor de sua construgdo nos trechos a jusante da cachoeira de Paulo Afonso. A intengédo era
interligar aquele rio com alguns pequenos cursos d’agua da provincia, de modo a melhorar o
escoamento da producio canavieira sergipana.® Houve também quem sugerisse, em certo
momento, canais para unir 0 S&8o Francisco aos rios Grande e Parand, no sul do Império, com
o fito de construir uma rede ampla de transportes fluviais pelo pais.” No entanto, o escopo
deste estudo volta-se especificamente a investigacdo das propostas de canalizacdo que se
pautaram pelo propoésito de ligar os sertdes do Alto Sdo Francisco ao Oceano Atlantico.
Convém destacar, nesse sentido, as projecdes de encanamento lateral a Paulo Afonso, os

projetos em direcdo ao rio Parnaiba e, sobretudo, os planos voltados ao rio Jaguaribe.

Ao propiciar a superacao de estorvos do meio fisico representados principalmente
pela cachoeira de Paulo Afonso, esses canais poderiam colocar a natureza a servico da
sociedade, ou pelo menos de parte dela. Dai porque a possibilidade de estender a area banhada
pelas &guas do Sdo Francisco e franquear-lhe a navegagdo com o litoral foi objeto de interesse
de variadas elites politicas e econdémicas. Além de incrementar a comunicacéo interprovincial,
expandir o comércio e difundir a ordem imperial por regides isoladas, essa obra seria uma
proeza digna do carater moderno. Os planos de canalizacdo representariam a capacidade de
domar as aguas de um dos maiores rios do Império brasileiro. Concretizar tais projecoes seria
fundamental para sincronizar o pais aos ditos passos avangados do progresso, fazendo o Brasil

entrar no concerto seleto das nagdes tidas como civilizadas.

Em 1847, o coronel Ignacio Accioli Silva defendeu a viabilidade e a importancia

de um canal para ligar o Sdo Francisco ao mar com base justamente em referenciais do dito

5 Ver a este respeito: EXPILLY, Charles. Mulheres e costumes do Brasil. Trad. Gastdo Penalva. 1. ed. Sdo Paulo:
Companhia Editora Nacional, 1935 [Edicdo original de 1863] (Acervo colecdo Brasiliana) p. 252; PENHA. Nas
aguas do canal.

6 Ver a este respeito os discursos do 6rgdo executivo da provincia, como por exemplo: Relatério Presidente de
Provincia de Sergipe. 1835. p. 120; Falla com que abrio a segunda sess&o ordinaria da Legislatura Provincial, o
vice-presidente da provincia de Sergipe, doutor Manoel Joaquim Fernandes de Barros. In: Noticiador Sergipense.
Sergipe. 12 de fevereiro de 1836. p. 5; Falla com que abrio a 2.a sessdo da 5.a legislatura da Assembléa
Provincial de Sergipe, o excellentissimo presidente da provincia, doutor Anselmo Francisco Peretti, em o dia 21
de abril de 1843. Sergipe, Typ. Provincial, 1843. p. 35-38; Oficio de Raimundo d’Araujo Jorge. p. 1-2. In:
“RELATORIO 1851” — Provincia de Sergipe; Relatorio com que foi aberta no dia 21 de janeiro de 1867 a
segunda sessdo da decima sexta legislatura da Assembléa Provincial da provincia de Sergipe pelo exm. snr.
presidente, dr. José Pereira da Silva Moraes. Aracajd, Typ. do Jornal de Sergipe, 1867. p. 36.

" Deputado José Jorge da Silva. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 3 de junho de 1864. p. 40;
MORAES. Navegacao interior do Brasil, p. 204-205, p. 233.
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mundo civilizado. Apesar de considerar a obra dificil e “gigantesca”, Ignacio enalteceu os
trabalhos de ‘“canalizacdo dos grandes rios Mississipi € Missouri”. Gragas a esse feito, a
navegacdo em grandes embarcacOes a vapor ter-se-ia tornado possivel naqueles cursos d’agua
dos Estados Unidos. Além disso, “ndo menos importantissima foi a abertura dos magnificos
canais do Languedoc, de Montargis, de Charoles, Dijon, Orleans, e outros em Franca, que
presentemente sdo poderosos veiculos de riqueza nacional”.® Se o Brasil, nas palavras do
viajante Richard Burton em fins dos anos 1860, era “a terra dos grandes rios, mas ainda ‘ndo
melhorados’”,® ndo Ihe faltariam exemplos de inspiracdo e de provas da possibilidade de

obras hidraulicas com a envergadura dos canais.

Ignacio destacou também que, ja em 1807, o desembargador Jodo Rodrigues de
Brito'? se interessou por esse tipo de obra hidraulica em meio a constatacdo de “desleixo” ante
a natureza na entdo América portuguesa. Perante “um povo tdo numeroso submergido na
pobreza, podendo com o trabalho de uma semana bem dirigido abrir os mananciais da
abundancia, ¢ da felicidade”, Brito asseverou que “o filésofo ndo pode contemplar esta cena
com olhos enxutos”. Para mudar tal quadro por meio de trabalhos bem dirigidos, uma das
medidas possiveis seria justamente a ideia de fazer o Sdo Francisco “sangrar” acima da queda
d’agua em Paulo Afonso ao “separar dele um brago que tomasse outra diregdo”.!! Entretanto,
propostas como essa adquiriram maior repercussao especialmente em meados do século XIX,

quando tenderam a associar-se & demanda por melhores sistemas de comunicagéo no Império.

Uma das indicacdes nesse sentido foi a de construir um canal lateral a cachoeira
de Paulo Afonso. A ideia era criar um caminho navegavel que contornasse a catadupa, de
modo a franquear a navegacao a vapor entre as partes superior e inferior do rio. Um dos
principais defensores dessa obra foi o oficial de infantaria e major Marianno Joaquim de
Sequeira. Apds o trabalho em destacamentos militares no Sdo Francisco entre 1842 e 1851,
Sequeira escreveu suas impressdes sobre aquele rio em 1852 para o governo da provincia de
Minas Gerais, muito interessado em meios de comunicacdo com o litoral. 2 Entre as

consideragbes do major, havia a indica¢ao do canal circundante a queda d’agua.

8 SILVA. Informac3o; ou, descripcdo topographica e politica do rio de S. Francisco... p. 13.

® BURTON. Viagem de canoa de Sabara ao Oceano Atlantico, p. 182.

10 3040 Rodrigues de Brito nasceu em Evora, Portugal. Bacharelou-se em direito pela Universidade de Coimbra e
foi desembargador da Casa da Supplicacéo.

11 Esse texto esta presente em: BRITO, Jodo Rodrigues de. Cartas Economico-politicas sobre a agricultura, € o
commercio da Bahia, pelo desembargador Jodo Rodrigues de Brito, Deputado das Cortes; e outros. Dadas a luz
por L. A. F. Benevides. Lisboa: Imprensa Nacional, 1821. p. 28. Esse relato esta também presente em: SILVA.
Informac&o; ou, descrip¢do topographica e politica do rio de S. Francisco...

12 SEQUEIRA, Marianno Joaquim de. Descripgdo Pratica do Rio de Sdo Francisco do Norte. (APM).
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Com base nos relatos de “individuos residentes naqueles lugares” do vale,
Sequeira assegurou que o canal poderia partir de um ponto quatro léguas acima de Vargem
Redonda, na parte superior do rio, e descer para alcancar o arraial de Pdo de Acucar, situado
oito léguas abaixo de Piranhas, na por¢éo inferior da bacia. Na visdo do militar, o trecho entre
aquelas localidades corresponderia ao segmento onde a navegacao era impossivel e que, assim,
mereceria as obras de canalizagdo. De acordo com ele, caso se conseguisse abrir ali um novo
braco com “largura suficiente para que pudessem navegar duas barcas emparelhadas”, gerar-
se-ia “maxima felicidade” para “todos os habitantes da beira do rio”. Sequeira, além disso,
ressaltou que a obra traria ganhos considerdveis para as provincias de Goias e de Minas
Gerais. Por meio do canal, “nao necessitardo os povos de Goias ir a Sdo Paulo buscar sal”. Ao
contrério, eles poderiam exportar “todos os seus efeitos para as vilas Januaria do Salgado,
Rizonha de S8o Roméo e Cidade da Carinhanha, ai 0s venderia aos barqueiros a troco de sal e
d’outros géneros que precisassem; ¢ os de Minas Novas, Curvelo e outros lugares o iriam
comprar na barra do Rio das Velhas”.* Minas Gerais ndo apenas ganharia uma via moderna
ao litoral, sendo também veria afluir para seu territério uma quantidade consideravel de

mercadorias das regides circunvizinhas.

No entanto, Sequeira ndo foi o Unico a analisar a alternativa desse canal. O
engenheiro Fernando Halfeld, em seus estudos exploratorios entre 1852 e 1854 no Séo
Francisco, também avaliou a obra. Funcionario provincial de Minas Gerais desde 1836, esse
engenheiro de Hannover repassou ao governo mineiro uma série de informacbes do rio
capazes de auferir vantagens consideraveis aos interesses daquela provincia e, logicamente,
ndo deixou de investigar a sugestdo audaciosa de Sequeira de 1852. Apds considerar 0s
trechos abaixo de Boa Vista como pouco apropriados a navegacao e muito custosos para
serem melhorados, Halfeld aventou a alternativa de criar um canal lateral desde essa vila, na

parte superior a Paulo Afonso, até P&o de AcUcar, na secdo inferior.'*

Todavia, os altos custos desanimaram 0 engenheiro europeu quanto a
possibilidade de levar a obra adiante. Para ele, “a abertura de um canal lateral de 72 léguas de
comprimento” naquele trecho do rio, deixando “ao lado direito toda a cordilheira de
cachoeiras”, seria empresa muito complicada. Diante da necessidade, por exemplo, de

construir 108 eclusas, Halfeld concluiu ndo ser adequado tentar a execucgédo do referido projeto.

13 SEQUEIRA, Marianno Joaquim de. Descripgdo Pratica do Rio de Sdo Francisco do Norte. (APM). p. 21-22.
14 Ver a este respeito: OP-17. Obras Publicas: 1843 — 1855 Protocolo de correspondéncia referente a diversas
obras (contém indice). Matricula dos Engenheiros. p. 28; OP-19. p. 19; SPPP! 45, cx. 01, doc. 38 e 52. (APM);
Jornal O Cearense. Fortaleza. 15 de agosto de 1854; HALFELD. Atlas e relatorio concernente a exploracdo do
Rio de S. Francisco desde a Cachoeira da Pirapora até ao Oceano Atlantico, p. 56.
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Haveria outras possibilidades mais interessantes para ligar o Alto ao Baixo Séo Francisco, tais
como a construcéo de estradas de rodagem ou de ferro'® laterais a barreira de Paulo Afonso.

Apesar disso, as contestagdes ao canal ao redor das quedas d’agua de Paulo
Afonso ndo se limitaram ao crivo técnico de Halfeld. Também o viajante britanico Richard
Burton considerou esse projeto invidvel, de modo a merecer “decidida oposi¢ao”.
“Dificilmente se conseguiria tal coisa”, pois o terreno projetado para receber a obra era
“alternadamente, arenoso e pedregoso, profundo durante as cheias e sujeito a enorme
evaporagdo na época da estiagem”. Para Burton, em vez daquele plano de canalizag¢do, nao
deveria restar “divida de que uma linha ferroviaria com trilhos leves seria o sistema de

comunicacio ideal”® para ligar as partes superior e inferior do S&o Francisco.

Sem alcancar respaldo técnico nem muito menos politico, o projeto de canal
lateral a cachoeira de Paulo Afonso foi relegado como inexequivel. Houve ainda outras
propostas hidraulicas semelhantes, mas também sem sucesso. Esse foi o caso da obra
imaginada pelo coronel José Ignacio do Couto Moreno em 1852 de abrir um braco do rio
desde o ultimo ponto navegavel acima de Sobradinho até as cercanias do porto de Piranhas,
no baixo Sdo Francisco. Ou seja, todo o trecho de maiores dificuldades a navegacdo nao
deveria receber melhoramentos, mas ser superado com um canal lateral.}” Com um percurso
bem mais extenso do que a obra sugerida por Marianno, essa iniciativa ndo foi sequer
examinada mais detidamente por algum engenheiro. Seus custos seriam obviamente muito
maiores em relacdo ao canal entre Pdo de AcUcar e as cercanias de Boa Vista, ja considerado

bastante dispendioso.

Diante da rejeicdo desses canais, 0 engenheiro militar Eduardo José de Moraes
propds-se, por meio de oficio dirigido ao Ministério da Agricultura, Comércio e Obras
Publicas em 1866, a “chamar de novo a atencdo do governo imperial” sobre a constru¢do de
um canal no Sdo Francisco. Com base no argumento de ser o transporte fluvial “o mais barato
meio de viagdo conhecido”, Moraes enfatizou as imensas vantagens que resultariam da jungéo

dos trechos navegaveis daquele rio com o Oceano Atlantico. Em vez de ferrovias, essa meta

15 HALFELD. Atlas e relatorio concernente a exploracdo do Rio de S. Francisco desde a Cachoeira da
Pirapora até ao Oceano Atlantico, p. 48, p. 56; Correio Mercantil. Rio de Janeiro. 2 de maio de 1853. p. 1.

16 BURTON. Viagem de canoa de Sabara ao Oceano Atlantico, p. 186. Christiano Ottoni, diretor da Companhia
da Estrada de Ferro de d. Pedro Il também teve opinido semelhante quanto a esse canal. Ver: OTTONI. O futuro
das estradas de ferro no Brasil, p. 18.

17 "Exploracéo do R.0 S. Francisco" por Jose Ignacio Couto Moreno, desde V.a Januaria 27 Margo de 1852. p. 6.
(APM)
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poderia ser alcancada por meio de um canal capaz de “unir as dguas navegaveis do rio de S.

Francisco com as do rio Parnaiba”,'® entre as provincias do Maranh&o e do Piaui.

Com o aval de um engenheiro, a notoriedade dessa proposta foi bem maior em
relacdo aquela das projecdes para conectar as partes superior e inferior do Sdo Francisco. No
entanto, o projeto ndo surgiu com o general Moraes. Especialmente a partir dos anos 1840, o
governo piauiense passou a dar importancia cada vez maior aos usos do Parnaiba para o
incremento da economia da provincia. Em 1852, a propria capital do Piaui foi transferida para
as margens daquele rio por meio da criacdo da cidade de Teresina. Com a crescente relevancia
dos cursos d’adgua nas dindmicas politicas e econdmicas em meados do século XIX, os
membros da administragdo piauiense buscavam controlar e aproveitar ao maximo aquele que

era o principal rio de seu territorio, de modo a engrandecer a provincia.*®

O presidente do Piaui em 1854 ndo titubeou quanto a importancia de tornar o
Parnaiba uma via moderna de comunicagdo: “O Vapor, que por onde passa leva a civilizagdo
e a riqueza, trard vida a esta Provincia, que destituida de meios de transporte jaz amortecida,
sem poder desenvolver os elementos de sua grandeza”.?® Ao aproximar os centros produtores
e 0s mercados consumidores, o fomento de melhores condi¢des de deslocamento por aquele
rio ndo s6 difundiria a “luz do progresso” como também seria primordial & economia
piauiense, fundamentada na producéo pecuaria. Nas palavras do presidente da provincia em
1865, o Parnaiba estava “fadado pelos decretos providentes da natureza a ser uma das artérias
vitais do progresso e da civilizagao desta terra”.?! Pretensamente capaz de indicar a navegagéo

a vapor pelo principal curso fluvial da provincia, o mundo natural tornava-se arma estratégica

18 MORAES. Navegagdo interior do Brasil, p. 53-55. O oficio enviado ao Ministério da Agricultura, Comércio e
Obras Publicas em 1866 est4 transcrito na obra supracitada. Ver também a esse respeito: SOUSA NETO. Planos
para o Império, p. 115-116.

19 Falla com que o Ex.mo S.r Presidente da Provincia do Piauhy Dr. José lldefonso de Sousa Ramos abrio a
Assembléa Legislativa Provincial no dia 7 de Julho de 1844. Oeiras: Typographia Provincial, 1844. 38-40; Falla
gue o Presidente da Provincia do Piauhy Dr. Joze Antonio Saraiva dirigio a Assembléa Legislativa Provincial no
acto da abertura de sua sessao ordinaria em 3 de Julho de 1851. Oeiras: Typographia Saquarema, [s. d.]. p. 36-37;
Relatorio a Assemblea Legislativa Provincial do Piauhy pelo Ex.mo Senhor Vice-Presidente da Provincia Luiz
Carlos de Paiva Teixeira na sessdo aberta em 1° de Julho de 1853. Theresina: Jodo da Silva Leite, 1853. p. 16;
Relatorio apresentado a Assemblea Legislativa Provincial do Piauhy na abertura de sua sessao ordinaria no dia 1°
de Novembro de 1855 pelo Excelentissimo Senhor Vice-Presidente da Provincia Baldoino José Coelho. S. Luiz:
Typographia do Progresso, 1856. p. 15-17; MORAES. Navegacdo interior do Brasil, p. 60. Ver também a este
respeito: GANDARA. Rios Parnaiba e S&o Francisco, p. 50-52.

20 Falla com que o llustrissimo e Excelentissimo Senhor Presidente da Provincia do Piauhy Dr. Antonio
Francisco Pereira de CArvalho abriu a Sessdo Ordinaria da Assemblea Legislativa Provincial no dia 1° de Julho
de 1854. Maranhdo: Typographia do Observador, 1854. p. 17.

21 Relatorio que dirigio o Presidente da Provincia do Piauhy o Exm. Snr. Dr. Jodo José de Oliveira Junqueira &
Assemblea Legislativa Provincia aos 2 de Julho de 1857. Maranhdo: Typographia Constitucional, 1857. p. 10-11;
Relatorio apresentdo & Assemblea Legislativa Provincia no dia 12 de Julho de 1865 pelo Presidente da Provincia
do Piauhy, o Exm. Snr. Dr. Franklin Americo de Menezes Doria. San Luiz: Typographia Mattos, 1865. p. 42.
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também para elites daquela parte do Império interessadas em legitimar seus respectivos

projetos.

Em virtude da demanda pelo desenvolvimento dos transportes e do comércio, a
comunicacdo do Parnaiba com o S&o Francisco mostrava-se bastante oportuna para
proporcionar ao Piaui as vantagens das comunicac@es fluviais de cunho moderno. Ainda no
fim da década de 1850, alguns presidentes da provincia reuniram esforcos para levar a cabo
tal empreendimento. Capaz de ligar vastos sertdes com o litoral, a proposta de um canal entre
aqueles vales ndo poderia mais esperar. A “junc¢do dos rios S. Francisco ¢ Parnaiba pelo
Canindé, e S. Jodo” trariam, segundo Diogo Velho Cavalcanti de Albuquerque, 2
“incalculaveis beneficios a agricultura, comércio, seguranca e civilizacdo desta Provincia”.
Entretanto, esse ndo foi o0 Unico trajeto projetado nesse sentido. Outra ideia bastante recorrente
foi a de ligar aqueles vales por meio dos rios Grande, Preto e Gurgueia. Assim, seria possivel
a navegacao desde o interior de Minas Gerais até o Oceano Atlantico, na foz do Parnaiba.
Formulado com base nos valores do progresso, a ideia do canal constituia um “plano

gigantesco [...] a preocupar os espiritos profundos” e seria o meio de rasgar “o véu do ideal

brilhante”?® que supostamente envolvia a provincia.

Além do empenho politico no Piaui, outro fator crucial a defesa do projeto de
comunicar o S&o Francisco ao Parnaiba foi a publicagdo dos estudos do engenheiro Eduardo
José de Moraes. Esse militar, que havia participado dos estudos exploratérios no Alto Sdo
Francisco e no rio das Velhas junto com o astrénomo francés Emmanuel Liais em 1862,
propbs em 1866 um plano de viacdo para o Brasil fundamentado especialmente na navegacao
fluvial a vapor.?* A juncéo de bacias hidrogréaficas constituiu o cerne de suas projecoes. E uma
das principais ligagdes fluviais seria entre 0 Sdo Francisco e o Parnaiba. Para Moraes, esse

seria 0 melhor modo de conectar sertdes imensos do Brasil ao Oceano Atlantico.

O plano de Moraes envolveu o aproveitamento da navegacdo do rio das Velhas
desde Sabara até sua foz no S&o Francisco na vila de Guaicui, de onde se poderia seguir a
jusante sob condicdes francas de navegabilidade até a vila da Barra do Rio-Grande. Nesse

22 Diogo Velho Cavalcanti de Albuguerque (1829-1899) nasceu em Pilar, na Paraiba. Formou-se em Direito. Foi
presidente de provincia do Piaui (1859-1860), do Ceara (1868-1869) e de Pernambuco (1870-1871). Foi ministro
imperial, deputado provincial e geral pela Paraiba e senador pelo Rio Grande do Norte.

23 Relatorio com que o Exm. Sr. Presidente da Provincia do Piauhy Dr. Diogo Velho Cavalcanti d’Albuquerque
passou a administragdo da mesma ao Exm. Sr. 3° vice-presidente coronel Ernesto José Baptista no dia 16 de
maio de 1860. Therezina: Typographia Constitucional de J. da S. Leite: 1860. p. 9; Relatorio apresentado &
Assembléa Legislativa do Piauhy no dia 9 de julho de 1866 pelo presidente da provincia, o0 Exm. Sr. Dr. Franklin
Americo de Menezes Doria. San Luiz: Typographia de Mattos, 1866. p. 41.

24 MORAES. Navegacéo interior do Brasil; Ver também a esse respeito: SOUSA NETO. Planos para o Império,
p. 113-122.
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ponto, o trajeto da viagdo passaria a percorrer o rio Grande até alcancar o rio Preto, o qual
seria trecho também j& apto a navegacgdo. Seguir-se-ia, entdo, pelo rio Preto até o ponto
maximo por onde se pudesse navegar, que se localizava na altura do arraial da Formosa. De
modo semelhante ao raciocinio do astronomo francés Emmanuel Liais, Moraes também
buscou legitimar seu projeto com base na imagem de caminhos retilineos e naturais.
“Resumindo-se”, argumentou o general baiano, “tem-se, desde a cidade de Sabara até a
Formosa, quase em linha reta do S. ao N., 360 léguas de magnificos rios navegaveis”.?>

Percursos retos, diretos e ja preparados pela natureza, eis o ideal a ser aproveitado pelos

modernos navios a vapor.

Mas essa era s6 a metade do caminho. A outra parte comecaria mais ao Norte,
com o rio Gurgueia. Com base na analise de mapas,?® Moraes concluiu que esse Gltimo curso
d’agua percorria cerca de 170 léguas desde a lagoa de Parnagué até lancar-se no Parnaiba nas
proximidades da vila de Jerumenha, também ““a umas 170 léguas de sua foz no Oceano”. Com
iss0, haveria cerca de 340 léguas propensas a navegacdo desde a barra do Parnaiba no litoral

até o ultimo ponto apropriado a navegacao do rio Gurgueia.

Moraes buscou demonstrar como a distancia entre os trechos navegaveis dos rios
Preto e Gurgueia, que se conectavam respectivamente aos vales do Sdo Francisco e do
Parnaiba, constituia um tracado bastante favoravel. De acordo com aquele engenheiro, ‘25
Iéguas em linha reta separam 360 léguas de rios navegaveis, no interior do pais, de 340 léguas
de rios navegaveis desaguando no oceano! A conveniéncia, portanto, de reunir-se estes rios
por meio de um canal, julgo ser de evidéncia manifesta”.?’ Para Moraes, a natureza deixava
claro qual o caminho para comunicar vérias regides do interior do Brasil com o Oceano. Esse
vasto sistema de transporte estava na dependéncia apenas da construcdo do pequeno canal

para ligar aquelas duas bacias hidrogréaficas.

Todavia, havia um empecilno considerdvel entre aquelas poucas léguas
supostamente retilineas entre o Sdo Francisco e o Parnaiba: a serra das Vertentes. Apesar
dessa elevagdo, Moraes reiterou a viabilidade de seu projeto. O “canal teria naturalmente de
passar em subterraneo, obra sempre dificil, na verdade, mas ndo sem exemplos em outros
paises”. A referéncia a realiza¢gdes do mundo civilizado passou a ser 0 meio de manter firme o

plano de Moraes, que destacou feitos notaveis como os canais subterraneos de Hercastle,

% MORAES. Navegagdo interior do Brasil, p. 56-57.

%6 Um dos principais fundamentos do trabalho de Eduardo José de Moraes foi a “Carta Corographica do Imperio
do Brazil” elaborada pelo Coronel Engenheiro e Socio Effectivo Conrado Jacob de Niemeyer em 1846.

2T MORAES. Navegagdo interior do Brasil, p. 61.
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Sapperton e Blisworth na Inglaterra, assim como os de Riqueval e Pouilly na Franga. Ele
citou até mesmo o exemplo brasileiro da projecdo do tinel para a estrada de ferro D. Pedro II,
que foi uma das propostas concorrentes nas disputas pelas comunica¢Ges no Sdo Francisco.
Mesmo no Brasil, ndo faltariam provas e modelos da capacidade moderna de superar 0s
embaracos do meio fisico. 2 O génio do progresso seria evidéncia clara acerca da
possibilidade de ligar os vales do S&o Francisco e Parnaiba.

Moraes fez questdo de garantir que todo o esforco para superar as barreiras
naturais e ligar cerca de 700 léguas fluviais, “quase em linha reta, desde o interior da
provincia de Minas até o Oceano”, ndo seria em vao. Afinal, o canal entre aquelas bacias
hidrograficas “ligaria ao comércio do mundo o extenso e ubérrimo vale do S. Francisco e
facilitaria a comunicacéo das vastas e férteis planicies da florescente provincia do Piaui”.?® Na
condicdo de general militar, Moraes defendeu o referido projeto hidraulico a partir de leituras
muito peculiares da natureza. Além da imagem de um caminho reto e permeado por solos
fecundos, ele encarou sob um prisma singular a cachoeira de Paulo Afonso, que costumava
ser vista como empecilho natural assombroso por muitos naquela época. Em vez de percebé-
la como um obstaculo, Moraes a considerou algo benéfico, colocado ali de modo sabio e

providencial pela natureza.

[...] os soberbos obstaculos das Sete Quedas, no rio Paran, e Paulo Afonso, no S.
Francisco, ndo podem até certo ponto ser considerados como sentinelas avangadas
postas pela natureza a incursdo do nosso interior pelos seus inimigos externos?

Se estes grandes obstaculos ndo existissem, néo seria preciso crid-los?

A natureza, prevendo que o desleixo seria a partilha do filho do Cruzeiro, solicita
correu em seu auxilio, erguendo esses obstaculos colossais como prova de sua
grandeza e solicitude. Designou, porém, previdentemente, as linhas de que poder-se-
iam aproveitar para estabelecer sem interrupcdo uma comunicacdo fluvial pelo
interior do Brasil, com o fim de ligar as diversas e importantes por¢des de seu
grande todo.

Ergui defesas naturais, insuperaveis, em vossos grandes rios, porque indolentes
como sois ndo procurarieis levantar as da arte; e assim deixarieis indefeso o interior
do vosso pais, que poderia ser devassado por invasor ousado.

Tracei, porém, o caminho que deveis percorrer, se tiverdes em mente conduzir o

v0sso belo pais aos brilhantes destinos que lhe estdo reservados.>°

O engenheiro e general Moraes arregimentou a natureza em favor de seu projeto
com base em aspectos de defesa militar. Se 0 mundo natural j& havia fornecido a estrutura de

uma fortaleza, caberia ao talento humano apenas a obra das vias de comunicacdo. E essa

28 MORAES. Navegagdo interior do Brasil, p. 61-62; p. 81-84.
2 MORAES. Navegagdo interior do Brasil, p. 63-64; p. 81.
30 MORAES. Navegagdo interior do Brasil, p. 211-212.
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tarefa ja estaria, inclusive, com os caminhos tragcados pelo mundo natural. Bastaria seguir as
indicacdes do meio fisico, que apontariam, logicamente, para a ligagdo do S&o Francisco ao
Parnaiba. A sorte estava langada a sociedade imperial, que deveria apenas empenhar-se em
favor do progresso. Modelos para esse empenho nédo faltavam e, segundo Moraes, advinham
sobretudo dos Estados Unidos. “Se quiserdes tomar o lugar que vos compete entre as grandes
nac¢des do mundo”, aconselhou o militar, “ndo tendes mais que seguirdes os exemplos de
vossa irma do norte, quanto aos melhoramentos materiais, e como ela, lancando méo de todos

0s recursos da ciéncia e da arte, como uma verdadeira nagao civilizada, — trabalhai”.*!

Todavia, o exemplo da América setentrional se limitava sobretudo as obras de
infraestrutura moderna, pois Moraes parecia pouco propenso a aderir aos parametros politicos
federalistas ali vigentes. Ao contrério, ele era adepto de um forte poder centralizado e até
sugeriu que, “sob o ponto de vista estratégico, especialmente nas eventualidades de uma
guerra com uma poténcia maritima”, a capital do Brasil “poderia no futuro elevar-se sobre as
margens do majestoso rio, colocando-se assim no coragdo do Império”.3? Esse modelo
radiocéntrico seria 0 melhor modo de consolidar o poder central, proporcionando-lhe
comunicacdo facil, rapida e direta com os mais ermos rincGes do pais e protecdo pelas
sentinelas naturais de Sete Quedas e de Paulo Afonso. A grandeza do pais, seus caminhos e

até mesmo seu sistema politico estariam inscritos na natureza. Restava obedecé-la.

A despeito desses argumentos, as criticas ao projeto de Moraes nao foram poucas.
Na viagem ao rio Sdo Francisco no fim da década de 1860, o viajante britanico Richard
Burton, além de opor-se ao canal lateral a cachoeira de Paulo Afonso, também ndo se mostrou
muito favorédvel a proposicéo de Moraes. Apos considerar a dificuldade de superar obstaculos
como a serra das Vertentes, Burton reputou a proposta do referido engenheiro-gedgrafo como

uma “quimera”, “a ideia mais ousada de todas” as sugestfes de canalizagdo.®

Porém, as dificuldades em superar os empecilhos do meio fisico foram apenas um
dos questionamentos ao plano de Moraes. Outro grande motivo de criticas derivou da falta de
estudos de reconhecimento in loco por parte daquele engenheiro-militar. Afinal, sua base de
referéncia se fundamentou principalmente em estudos técnicos e em cartas geograficas. Dai
porque, em alguns momentos, Moraes apresentou seu projeto de jun¢do do Sao Francisco com

0 Parnaiba apenas como um plano de reconhecimento prévio, que necessitava de maiores

31 MORAES. Navegagcdo interior do Brasil, p. 211-212.
32 MORAES. Navegagdo interior do Brasil, p. 68.
33 BURTON. Viagem de canoa de Sabara ao Oceano Atlantico, p. 303.
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investigacBes. As condi¢Bes de navegabilidade de alguns rios, como o préprio Gurgueia, eram
uma incognita para o oficial baiano. Apesar de ser um curso d’dgua fundamental ao sistema
de viacgdo projetado, a navegacdo nesse rio era questao, nas palavras de Moraes em 1869, “que

s6 podera ser decidida depois que ele for explorado e conhecido”.3*

A auséncia de trabalhos exploratérios rendeu a Moraes a acusacdo de falhas
grotescas de representacdo espacial. Na guerra de imagens® em que cada planta disputava o
status de espelho fidedigno do territério, o engenheiro chegou a ser repreendido na imprensa
por ter-se baseado em materiais pouco confidveis, em um “mapa dos erros geograficos do
Brasil”. “Apesar de gedgrafo, sdo inexatas quase todas as suas informagdes”, ponderou 0 juiz
Thomaz Montenegro em 1875. Entre os equivocos de Moraes, Montenegro destacou a
afirmacdo de que “o rio Preto entra no Grande, 45 1éguas acima da foz deste; que aquele rio,
de Santa Rita em diante, toma a direcdo de Norte, quando continua com a de Oeste” e “outros

muitos defeitos”.%®

A despeito da notoriedade alcangada com a publicagdo do projeto de Moraes, a
ideia da juncdo dos vales do Parnaiba e do Sdo Francisco pareceu cada vez mais longe de ser
concretizada ja em fins dos anos 1860. Provavelmente desapontado, o presidente do Piaui se
referiu em 1870 ao plano de canalizagdo entre aqueles rios como “soberbo”, de modo “que so6
em um futuro mais remoto poderd talvez ser realizado”.®" Naquela década, em plena
efervescéncia das estradas de ferro no Brasil, o fito de melhorar a conexao do Piaui com o rio
Sdo Francisco passou gradativamente a fundamentar-se em vias férreas e ndo mais em canais.
O famoso engenheiro baiano André Rebougcas foi um dos que contestou a proposta de Moraes
e sugeriu em seu lugar o investimento em ferrovias. “Prefiro um caminho de ferro
econdmico”, afirmou o engenheiro baiano em 1874, pois esse tipo de obra seria “de execugao
mais pronta e mais segura, e também mais efetivo, sob todos os pontos de vista, do que um

canal”.38

% MORAES. Navegagcdo interior do Brasil, p. 55; p. 59-60; p. 65.

35 Inspiro-me no conceito de: FURTADO. Uma guerra de imagens: a titulo de concluséo. In: . Oréculos
da geografia iluminista, p. 505-527.

36 SOUSA NETO. Planos para o Império, p. 117; MONTENEGRO. A Provincia e a Navegacdo do rio Sdo
Francisco, p. 154; BURTON. Viagem de canoa de Sabard ao Oceano Atlantico, p. 303.

37 Relatorio apresentado & Assembléa Legislativa do Piauhy no dia 1° de julho de 1870 pelo 1° Vice-Presidente
da Provincia, o Exm. Sr. Dr. Manoel José Espinola Junior. Theresina: Typographia da Patria, 1870. p. 17.

3 REBOUCAS. Garantia de Juros, p. 149. Ver também a este respeito: Relatorio apresentado & Assembléa
Legislativa do Piauhy no dia 1° de julho de 1874 pelo presidente da provincia, o0 Exm. Sr. Dr. Adolpho Lamenha
Lins acompanhado do relatorio com que lhe passou a administragdo da provincia o Ex.mo Sr. Dr. Gervasio
Cicero de Albuquerque Mello no dia 27 de abril do referido anno. Maranh&o: Typographia do Paiz, 1874. p. 18.
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Em suma, nem a proposta de abrir um braco no S&o Francisco para conecta-lo ao
vale do Parnaiba nem tampouco aquela de canal lateral a Paulo Afonso conseguiram firmar-se
na ardua batalha pelos destinos do fluxo daquele vale do Brasil central. Nao obstante, levar
em consideracdo essas projecOes ¢ fundamental para entender o aspecto multifacetado das
disputas pelo S&o Francisco e mesmo para entender aspectos de outros projetos, como o de
abertura de um canal para o rio Jaguaribe, no Ceara.

3.2 O RIO SAO FRANCISCO “PASSEANDO PELO ARACATI”

Com um solo fértil, onde a produgéo € apenas contrariada as vezes pela seca, com
uma populagdo prolifica, que ndo carece de inteligéncia e atividade, quando é bem
dirigida, o Ceara tem todas as propor¢des para vir a ser uma das estrelas mais belas
do império. E um diamante, que se principia a lapidar, mas pelo brilho que ja vai
ostentando, promete ser de subido quilate.

Joaquim Vilella de Castro Tavares, Relatorio apresentado & Assembléa Legislativa
Provincial do Ceara, 1853.

Entre os canais propostos para comunicar o Alto Sdo Francisco com o Oceano
Atlantico, os de maior repercussdo foram, sem davida, aqueles direcionados a provincia do
Ceard. A meta mais comum desses projetos consistia em colocar o Sdo Francisco em contato
com o rio Jaguaribe por meio do afluente deste Gltimo no sul do territério cearense, o rio
Salgado. Entretanto, a projecdo de um canal com esse percurso esteve longe de ser objeto de
consenso mesmo entre seus adeptos, revestindo-se com as mais variadas roupagens no

decorrer do século XIX.

Apesar de ter-se tornado mais conhecida sobretudo a partir dos anos 1840, a
proposta de canalizacdo do Sdo Francisco ndo foi plena novidade naquela década. Muitos
entusiastas do projeto, interessados em afirmar seu peso historico, fizeram questdo de frisar
como o canal havia sido almejado “desde os tempos da monarquia portuguesa” na América.
De acordo com o deputado Domingos Jaguaribe®® em fins do século XI1X, a ideia teria surgido
“ja nos tempos coloniais” com alguns mineradores que foram ao Ceard em busca de supostas

“minas riquissimas” na chapada do Araripe. Entretanto, apods sérias dificuldades nas

39 Domingos José Nogueira Jaguaribe Filho (1847-1926), mais conhecido como Dr. Domingos Jaguaribe, nasceu
em Fortaleza e formou-se em medicina no Rio de Janeiro. Foi deputado provincial em S&o Paulo (1882-1883;
1888-1889) e deputado geral representado sua provincia natal, o Ceara (1886-1889).
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atividades exploratérias devido a pouca oferta hidrica, eles ndo teriam hesitado quanto a uma

possivel saida: trazer aguas do local onde ela se mostrava mais presente na regio.*

Rio de maior percurso e, mais do que isso, 0 Unico de carater perene em vastas
porcdes das caatingas do Norte, 0 Sdo Francisco tendia a exercer enorme fascinio nas mentes
de muitos habitantes daquelas porg¢des do Brasil. Aos mineradores referidos por Domingos
Jaguaribe, a construcdo do canal poderia ser um alento as aspira¢des de encontrar riquezas nos
sertdes ermos do Ceara. Bem diferente do que se poderia supor hoje, a proposta audaciosa de
abastecer aqueles interiores do pais com &guas do Sao Francisco parecia motivar-se entre o
fim do século XVIII e o inicio do XIX ndo tanto pela nogdo de combate ao flagelo da seca,
mas sobretudo pela capacidade de alimentar os sonhos de ouro. Naquela época, o pretexto

para dar novos percursos ao rio teria sido a riqueza e ndo a miséria. Os tempos eram outros.

Ha também relatos de que José Raimundo de Passos de Porbem Barbosa,
nomeado em 1817 ouvidor do Crato, importante comarca do sul do Ceara, teria apoiado a
realizacdo daquele canal. Durante estada ali entre 1818 e 1820, o frade carmelita Jo&o de S.
Rosa também se dedicou a estudar o tema e or¢ou a obra no montante de “2,500,000$000,
valor da moeda daquele tempo”. Apesar do valor elevado,** o frade enviou para D. Jodo VI
uma memoria a respeito do empreendimento almejado. Supostamente interessada no tema, a
autoridade maior da Coroa lusitana o teria até mesmo sugerido a seu herdeiro, que veio a ser 0
futuro imperador do Brasil, D. Pedro I. Quando monarca do Estado recém-independente, o
sucessor de D. Jodo VI incumbiu Pedro José da Costa Barros, um dos primeiros presidentes
da provincia cearense, de estudar a viabilidade do canal. Todavia, “comocdes politicas”
teriam motivado a transferéncia de Costa Barros para 0 Maranhdo, de modo que o projeto caiu

no ostracismo, relegado como impossivel.*?

40 Jornal Pedro I1. Fortaleza. 6 de maio de 1854. n. 1343. p. 3; Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 20 de
julho de 1886. p. 364. JAGUARIBE. Contribuicdo para a canalisa¢do do Rio Sdo Francisco ao Rio Jaguaribe,
p. 9-10; MACEDO, Marcos Antonio de. A canalisacdo do Rio S. Francisco ao Ceard. Um inédito de Marcos
Antonio de Macedo. Revista da Academia Cearense. Tomo Il. Fortaleza, 1897. p. 201; Jornal O Cearense.
Fortaleza. 15 de agosto de 1854. n. 754. p. 2-3. A respeito da importancia da agua as explora¢fes minerais no
século XVIII, ver: FURTADO. Agua util, aguas milagrosas de la Capitania de Minas Gerais (siglo XVIII). A
respeito da busca de minerais, ver: OLIVEIRA. Jodo da Silva Feijo e os dilatados sertdes.

41 Para termos de comparagdo, 0 montante total de despesas estimado para 1812 para o Real Erario do Império
Portugués entdo sediado no Rio de Janeiro foi de 3,014:000$000. Ver: Exposicdo do actual estado das rendas e
despezas publicadas do Real Erario do Rio de Janeiro, e do methodo que se deve seguir, para que todos 0s
pagamentos se possdo fazer em moeda corrente no preciso dia dos seus vencimentos. Por Manoel Jacinto
Nogueira da Gama. In: ROCHA, Justiniano José da. Biographia de Manoel Jacintho Nogueira da Gama.
Marquez de Baependy. Rio de Janeiro: Typographia Universal de Laemmert, 1851. (Biblioteca Brasiliana)

42 MACEDO. A canalisagéo do Rio S. Francisco ao Cear4, p. 201; BRASIL, Thomaz Pompeu de Sousa. Ensaio
Estatistico da Provincia do Ceara. tomo I1. 1864. p. 284.
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Somente anos depois, em meio a novas dindmicas politicas e econdmicas, a ideia
de comunicar as dguas do S&o Francisco e do Jaguaribe p6de voltar a figurar na ordem do dia
da provincia cearense e mesmo do Impeério brasileiro. A partir de meados da década de 1830,
com o crescente interesse em torno do aproveitamento daquele rio do Brasil central como via
de comunicagdo moderna entre o interior e a costa litoranea, a proposta de abertura do canal
ganhou forca sob um pardmetro bastante peculiar. Em vez de fonte para viabilizar a
exploracdo mineral como supostamente tendeu a ocorrer na passagem do século XVIII para o
XIX, a obra hidraulica seria agora o0 esteio recorrente para alguns grupos do Ceara
reivindicarem seu quinhdo nas disputas pelo Sdo Francisco ou, de modo mais amplo, nas

disputas por arranjos politicos e econdmicos para o Império.

Durante aqueles meados do século XIX, houve aumento singular das circulacdes
comerciais cearenses. Se, durante o seéculo XVIII, a economia do Ceara fundamentou-se,
acima de tudo, na producdo pecuéria, os anos oitocentistas foram marcados pela ampliacéo
em direcdo a outros géneros. Diante das demandas de indUstrias téxteis, sobretudo inglesas,
culturas como a do algoddo passaram por crescimento expressivo, assumindo papel de
destaque cada vez maior no erario da provincia no decorrer do século XI1X.** Além de maiores
lucros aos produtores, o incremento desses negdcios significava arrecadacdes mais fartas as

alfandegas da provincia.*

Com maior autonomia no controle de receitas e despesas a partir dos
delineamentos politicos encetados na década de 1830,% o governo provincial do Ceara
lancou-se ao desafio de alavancar a producdo econémica em seus dominios. O intuito era
modernizar as estruturas produtivas, de modo a engrandecer a producdo agricola e a
circulacdo comercial. A nocdo de que o aproveitamento das riquezas permanecia bem aquém
de seu potencial devido ao atraso da provincia em relacdo ao mundo civilizado mobilizou uma

série de medidas tidas como modernizantes por parte de diferentes presidentes da provincia.

4 GARDNER. Viagem ao interior do Brasil, p. 84; LEMENHE. As razdes de uma cidade, p. 100. Ver também:
GIRAO. Histdria Econdmica do Ceara, p.224-232; LEITE. O algod&o no Ceara, p. 103-110.

4 Ver a este respeito: Falla com que o exm.o prezidente da provincia do Cearda abrio a segunda sessdo ordinaria
da Assemblea Legislativa da mesma provincia no dia 1o de agosto de 1836. p. 4-5; Relatorio do ex.mo
presidente e commandante das armas da provincia do Ceard, o brigadeiro José Maria da Silva Bitancourt, na
abertura da Assembléa Legislativa Provincial no 1.0 de julho de 1844. Ceara, Typ. Cearense de J.P. Machado,
1844. p. 16.

4 Ver a este respeito: DOLHNIKOFF. O pacto imperial.
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Além da determinacdo em obter maquinarios modernos,*® uma das principais
fontes de esperanca de prosperidade para o Ceard durante os anos oitocentistas foi o
melhoramento de suas vias de transportes. Assim como a maior parte do Império brasileiro,
muitos terrenos férteis na provincia possuiam acesso precario, ou mesmo impossivel em
algumas épocas, aos portos litoraneos.*” Sem deter caminhos terrestres em boas condigGes
nem tampouco rios navegaveis, o presidente do Ceara em 1847 enfatizou como a precariedade
das estradas afetava a producdo “do algoddo, que em alguns lugares mais distantes se perde
totalmente por ndo pagar as despesas da condugdo”. Outro presidente chegou a inspirar-se no
romance do francés Alexandre Dumas®® para destacar a importincia de melhores meios de
escoamento para a prosperidade da provincia. “Se eu pudesse”, disse ele aos deputados
provinciais em 1853, “apontar-vos algum tesouro oculto, como a Monte-Cristo apontou o
prisioneiro da fortaleza de If, dir-vos-ia — abri vias de comunicacdo por toda a provincia, e

admirar-vos-eis da prosperidade, a que ela rapidamente chegara”.*®

Em meio a essas questdes cada vez mais recorrentes sobretudo a partir dos anos
1830, a proposta de trazer aguas do Sdo Francisco despontou como alternativa para melhorar
0 sistema de comunicacdo no Ceard. Um dos principais responsaveis pela defesa do projeto
foi Marcos Antonio de Macedo, sujeito bastante caracteristico do pendor moderno naquela
provincia. J& em fins de 1836, quando mal acabara de tornar-se bacharel em Direito pela
Faculdade de Olinda, Macedo viajou a Europa com a misséo dada pelo presidente do Ceara de
engajar em Saint Cloud 50 “colonos adestrados na fatura de estradas”. Além disso, ele ficou
encarregado de solicitar ao “Governo dos Cantdes Suicos” a migragdo de “colonos

industriosos” para impulsionar a “tdo atrasada agricultura” cearense. Apesar do insucesso do

6 Lei n. 45 de 14 de Setembro de 1836. Disponivel em: OLIVEIRA; BARBOSA. Leis Provinciais: Estado e
Cidadania (1835-1861). (ALEC).

47 \er a este respeito: Relatorio que apresentou o exm. senhor doutor Francisco de Sousa Martins, presidente
desta provincia, na occasido da abertura d’Assemblea Legislativa Provincial no dia 1.0 de agosto de 1840. Ceara,
Typ. Constitucional, 1840. p. 10. Ver também: Relatorio que & Assemblea Legislativa Provincial do Cear3,
apresentou na sessdo ordinaria no dia 1.0 de junho de 1843, o ex.mo presidente e commandante das armas da
mesma provincia, o brigadeiro José Maria da Silva Bitancourt. Ceara, Typ. de José Pio Machado, 1843. p. 14.

4 Le comte de Monte-Christo par Alexandre Dumas. Paris: Pétion, 1845. (BNF)

49 Relatorio apresentado a Assemblea Legislativa Provincial do Ceard em o 1.0 de julho de 1848. Ceard, Typ. de
Francisco Luiz de Vasconcellos, 1848. p. 23-24; Relatorio que o excellentissimo senhor doutor Joaquim Vilella
de Castro Tavares, presidente da provincia do Ceard, apresentou & Assembléa Legislativa Provincial, na abertura
da segunda sessdo ordinaria de sua 9.a legislatura, em o 1.0 de setembro de 1853. Ceard, Typ. Cearense, 1853. p.
58. Ver também: Falla com que o0 exm.o prezidente da provincia do Ceara abrio a segunda sessdo ordinaria da
Assemblea Legislativa da mesma provincia no dia 10 de agosto de 1836. p. 2; Ver Relatorio do ex.mo presidente
e commandante das armas da provincia do Ceard, o brigadeiro José Maria da Silva Bitancourt, na abertura da
Assembléa Legislativa Provincial no 1.0 de julho de 1844. Ceard, Typ. Cearense de J.P. Machado, 1844. p. 14;
Relatorio apresentado & Assembléa Legislativa Provincial do Ceara pelo excellentissimo senhor doutor Fausto
Augusto de Aguiar, presidente da provincia, em o 1.0 de julho de 1849. Ceara, Typ. Cearense, 1849. p. 15.
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trabalho dos migrantes europeus que se deslocaram ao Ceard,® aquela viagem a Europa
marcou o jovem Macedo. L&, ele também teria frequentado as salas da Sorbonne e se

dedicado aos estudos de ciéncias naturais, especialmente de quimica.>!

Ao voltar da Europa, onde pode, em suas palavras, “reconhecer praticamente o
grande atraso” de seu pais, Macedo pareceu ndo hesitar quanto & nova missdao que deveria
assumir: ajustar seu torrdo natal aos passos da modernidade. Proprietario do engenho da
Timbatba,> no Crato, aquele amante das ciéncias da natureza® via de perto as dificuldades
de escoamento da producdo no entorno daquela comarca onde viveu por muitos anos. O Crato
era o centro da regido conhecida como Cariri, que abrangia &reas no entorno da chapada do
Araripe entre Pernambuco, Paraiba e Ceara. Nas palavras do senador Pompeu®* em 1871, as
“terras de fertilidade a mais espantosa, talvez as mais ubérrimas que ha em todo o Brasil”
faziam do Cariri, especialmente em sua porcao cearense, um verdadeiro “oasis, colocado no
coragdo do sertdo do Norte”.>®> Mesmo algumas localidades ribeirinhas do S&o Francisco,
como Boa Vista e Cabrobd, mantinham relagdes comerciais com aquela regido.>® Todos esses
atributos, entretanto, permaneciam fadados ao baixo aproveitamento ou até ao desperdicio em

virtude da falta de boas condicdes de transporte.

Para Macedo, melhorar os sistemas de comunicacdo era medida imprescindivel

para modernizar aqueles sertdes. Dai porque ele ndo s se interessou pela abertura de uma

%0 Lei 43 de 14 de setembro de 1836. Disponivel em: OLIVEIRA; BARBOSA. Leis Provinciais: Estado e
Cidadania (1835-1861). (ALEC); Relatorio com que o excellentissimo prezidente da provincia do Ceard abrio a
terceira sessdo ordinaria da Assemblea Legislativa da mesma provincia no dia 1.0 de agosto de 1837. p. 3;
Relatorio Presidente de Provincia do Ceard. 1838. p. 22-23. Ver também: Discurso recitado pelo ex.mo senhor
brigadeiro José Joaquim Coelho, presidente e commandante das armas da provincia do Ceara, na abertura da
Assembléa Legislativa Provincial, no dia 10 de setembro de 1841. Pernambuco, Typ. de Santos & Companbhia,
1842. p. 28; MACEDO, Marcos Antonio de. Observagdes sobre as seccas do Ceara e 0os meios de augmentar o
volume das aguas nas correntes do Cariry. Stuttgart: Typographia de E. Mueller, 1871. In: ROSADO, Vingt-un
(org.). Décimo quarto livro das secas. p. 28-29, p. 38. (CM).

51 BLAKE. Diccionario Bibliographico Brazileiro. v. 6. p. 219; GIRAO. Histéria Econdmica do Cear4, p. 386.
%2 GOMES, Antonio lldefonso. Viagem &s provincias do Norte: 1856 e 1857. Rio de Janeiro: Typographia
Americana, 1857. p. 35; Registro 123 — Proprietario: Marcos Antonio de Macedo. indice do registro de terras da
freguesia de Nossa Senhora da Penha do Crato — 1855-1859. p. 26v. (APEC)

53 Essas palavras foram utilizadas por George Gardner para referir-se a Marcos Antonio de Macedo. In:
GARDNER. Viagem ao interior do Brasil, p. 118.

5 Thomaz Pompeu de Sousa Brasil (1818-1877) nasceu na povoacdo de Santa Quitéria, no Norte do Ceara.
Tornou-se bacharel e padre ap6s formacéo, respectivamente, na Academia de Direito e no Seminario de Olinda.
Membro destacado do partido liberal, Pompeu foi deputado geral e senador por sua provincia natal. Pompeu se
notabilizou pelos estudos a respeito do mundo natural. A esse respeito ver: BASTOS. Natureza, tempo e técnica.
%5 Fala Senador Pompeu. Anais do Senado do Império. Sessdo de 13 de junho de 1871. Livro 2. p. 119.

% HALFELD. Atlas e relatorio concernente a exploracdo do Rio de S. Francisco desde a Cachoeira da
Pirapora até ao Oceano Atlantico, p. 37



96

estrada de rodagem entre o Crato e 0 Ic6>’ com vistas a facilitar o escoamento da producdo do
Cariri em direcdo ao porto de Aracati, como se notabilizou por outro projeto muito mais
amplo e audacioso. Em tempos de difusdo de varios canais de navegacdo ao redor do dito
mundo civilizado, o referido bacharel se dispds a verificar com base em parametros
cientificos e estudos in loco a viabilidade do canal entre 0 Sdo Francisco e o Jaguaribe. A
partir de 1839, Macedo iniciou as investigacGes entre Cabrob6 e Juazeiro, no Alto S&o

Francisco.%®

Com a andlise das condicdes fisicas do leito fluvial, aquele jurista do Crato
concluiu em 1842 que seria possivel realizar a canaliza¢cdo. O ponto mais apropriado para
abrir o canal seria nas proximidades da vila da Boa Vista, na chamada margem esquerda ou
pernambucana do S&o Francisco. De 14, as aguas poderiam ser levadas ao rio Jaguaribe, que
desaguava no Oceano nas proximidades da vila do Aracati. Assim, aquela bacia hidrografica
no territério cearense se tornaria perene e navegavel. Convicto da viabilidade da obra,

Macedo passou a dedicar-se a levantar um mapa indicativo do trajeto do canal.

Ainda sem ter concluido a elaboragdo dessa carta geografica, Macedo iniciou sua
carreira como deputado na Assembleia Provincial do Ceara em 1846 e ndo deixou de tratar do
tema ao qual vinha dedicando-se especialmente desde 1839. Na sessdo de 5 de agosto de 1846,
ele levantou o debate sobre o projeto hidraulico, propondo que se enviasse “a Assembleia
Geral uma representacao pedindo fundos para abertura de um canal que comunique o Rio de S.
Francisco com o Jaguaribe”.*® Se 0s cofres cearenses ndo possuiam condicBes de arcar com

as despesas de obras como essa, a saida seria recorrer aos auxilios do governo geral.

Todavia, menos de duas semanas antes da discussdo levada a cabo por Macedo
naquela Assembleia Provincial, a Camara dos Deputados do Império também presenciou um
debate sobre o canal do Séo Francisco em direcdo ao Ceard. Na sessao de 24 de julho de 1846,
a proposta foi apresentada ndo por algum representante do Ceara, mas por um deputado geral
da entdo provincia da Paraiba do Norte. Seu nome era Nicolau Rodrigues dos Santos Franca e
Leite, mais conhecido como Franca Leite. Ao contrario das atas da Assembleia Provincial

cearense, que ndo detalharam os discursos de seus membros naqueles idos da década de 1840,

57 Ver Relatorio que apresentou o exm. senhor doutor Francisco de Sousa Martins, presidente desta provincia, na
occasido da abertura d'Assemblea Legislativa Provincial no dia 1.0 de agosto de 1840. Ceara, Typ.
Constitucional, 1840. p. 15-16.

%8 MACEDO. A canalisagdo do Rio S. Francisco ao Cear4, p. 201.

% Actas 1844 — Assembleia Provincial do Ceara. 28? Sessdo Ordinaria de 5 de agosto de 1846. p. 83v; 412 Sessdo
Ordinaria de 22 de agosto de 1846. p. 94v; 452 Sessdo Ordinaria de 28 de agosto de 1846. p. 98v; 462 Sessdo
Ordinaria de 29 de agosto de 1846. p. 99v (ALEC)
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a fala do paraibano estd bem mais pormenorizada nos anais da Camara dos Deputados, 0 que
facilita a discussédo sobre seus argumentos. De modo bastante similar aos parametros de
Macedo, Franca Leite fundamentou sua reivindicacdo do canal com base nas demandas de
comunicacdo entre interior e litoral do Império. Ele ressaltou até mesmo os beneficios da obra
ao Cariri, regido “onde constantemente a primavera esta risonha e agradavel”, de maneira que

“toda a cultura da Europa da ali, e d4 com grande vantagem”.

Este territério Sr. presidente, ndo se acha muito longe do Rio de S. Francisco, rio
que todos nds sabemos é o segundo no Brasil; a sua navegacao é inteiramente sem
resultado; a grande cachoeira de Paulo Affonso faz com que ndo se possa navegar da
sua foz ao interior do pais; mas este rio se tornard de uma riqueza consideravel para
0 pais; e facilitara o comércio do interior se com um pequeno sacrificio se abrir um
canal que desse parte de suas dguas ao Cariri. [...] Feito este canal se pode dar uma
navegacdo desde a cidade de Aracati até Minas Gerais.®

Segundo Franca Leite, com um canal de ndo mais de 50 Iéguas para ligar o Sdo
Francisco ao Jaguaribe, seria possivel usufruir de “uma navegacao de 600 a 700 léguas pelo
interior” do Império, com um caminho hidrico desde o centro de Minas Gerais até Aracati,
nas proximidades da foz do rio Jaguaribe no litoral. Embora nédo tivesse agua em seu leito
durante todos os meses do ano, esse rio do Ceara, nas palavras do deputado paraibano, “no
inverno € navegavel pela natureza, quebrando-se um ou outra pedra”. A abertura do canal
possibilitaria a perenizacdo desse curso d’agua e, consequentemente, a criagdo de uma via
regular de transporte entre norte e sul do Império, dotando vastos sertbes do pais do contato

com o Oceano Atlantico.%!

Franca Leite fez questdo de ressaltar que essa ndo seria uma obra complicada, pois
ndo havia cachoeiras ou declives a serem superados. Como era comum nas disputas pelo Sdo
Francisco, o deputado paraibano mobilizou a natureza do modo como mais lhe pareceu
conveniente. N&o obstante a existéncia de planaltos como a famosa chapada do Araripe, ele
considerou a regido do ocidente de Pernambuco e do sul cearense a ser percorrida como plana.
As elevagdes existentes seriam poucas e isoladas, além de constituirem ‘“sempre uma
montanha de barro”, facil de superar. Também ndo haveria a necessidade de serem
construidas eclusas ou comportas, pois “o rio ¢ tdo abundante de agua que ela pode ser em

grande abundéncia desviada sem grande diferenca do rio principal para a provincia do

% Fala de Franca Leite. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 24 de julho de 1846. p. 316.
®1 Fala de Franca Leite. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 24 de julho de 1846. p. 316.
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Ceara”.%2 Além disso, 0 projeto seria economicamente viavel, pois ndo haveria muitos gastos
com mdo-de-obra. Segundo Franca Leite, como as dificuldades de trabalno no Norte
forcavam grandes contingentes populacionais a submeter-se a baixas remuneracdes, aquele
canal moderno capaz de viabilizar o transporte desde o interior do pais ao Oceano estaria

plenamente adequado as capacidades financeiras do Império.

O bacharel paraibano também elencou uma série de exemplos do mundo moderno
para corroborar o projeto de levar &guas em direcdo ao Norte. Segundo ele, as obras desse
canal seriam até mais simples do que as de intentos similares na Europa. A construcdo de
Languedoc, por exemplo, jamais poderia “oferecer as vantagens” proporcionadas por aquele
capaz de ligar o Sdo Francisco ao Jaguaribe. Em primeiro lugar, o empreendimento francés
ndo teria grande disponibilidade de &gua para a navegacdo. Ao contrario, “todos sabem a
abundancia que existe no Rio de S. Francisco, que, dividido com o Ceard pouca diferenca
pode fazer do leito principal”. Em segundo lugar, ao contrario de obras como as de
Languedoc ou da Toscana, ndo seria preciso lancar mao de eclusas nem de comportas na obra

em favor do rio Jaguaribe.

O mecanismo para essa canalizacdo no Norte do Império brasileiro seria simples.
Segundo Franca Leite, “basta fazer um canal como se acham na Bélgica: valas, isto ndo é tao
dificil, porque cavar e atirar a terra para os lados, pouco custa. As mesmas aguas que correm
fardo o resto”.®® Com o empenho dos recursos imperiais, seria facil tirar o leito do S&o
Francisco de seu entdo considerado estado primitivo, de modo a aproveitar com base em

parametros modernos a sua riqueza e gerar grande prosperidade ao pais.

No entanto, diante do empenho expressivo de Franca Leite em prol desse canal,
cabe aqui a questdo: o que teria motivado um representante da provincia da Paraiba do Norte
ndo apenas a apoiar, mas a ser o responsavel por levantar o debate sobre aquele projeto
hidraulico voltado eminentemente a provincia do Ceara? Nao haveria um membro sequer da
bancada cearense mais interessado na obra do que Franca Leite? Em relacdo a essa Ultima
indagacdo, a multiplicidade de interesses vigentes no parlamento imperial, como sera
analisado adiante, é primordial para compreender tanto a falta de apoio ao canal por parte de

alguns representantes cearenses, como 0s varios modos como o projeto foi apropriado.

Quanto ao zelo de Franca Leite pelo canal, um dos fatores determinantes foi néo
apenas o interesse dele por projec6es hidraulicas de comunicagdo em meados dos anos 1840,

62 Fala de Franca Leite. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 24 de julho de 1846. p. 316.
& Fala de Franca Leite. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 24 de julho de 1846. p. 317.
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mas muito provavelmente a sua amizade com Marcos Antonio de Macedo. Eles estudaram
juntos na Academia de Direito de Olinda, obtendo o titulo de bacharéis entre 1834 e 1836.
Apesar de Macedo ndo ter ainda realizado seus estudos sobre o canal naqueles anos de
formagdo em Pernambuco, 0 contato posterior com seu reconhecido amigo Franca Leite

pode ter motivado esse paraibano a apoiar o projeto hidraulico.

Embora Franga Leite ndo tenha se referido a sua provincia no discurso acerca do
canal, outro fator a ser considerado é que a possibilidade de a provincia paraibana também vir
a ser beneficiada com as aguas do Sao Francisco pareceu muito factivel naqueles anos. Nao
por acaso, na sessdo do Senado Imperial em 1° de julho de 1847, os parlamentares tomaram
conhecimento de uma representacdo por parte da Assembleia Provincial da Paraiba do Norte
acerca da “necessidade da canalizagdo do Rio de S. Francisco para os de Jaguaribe e Acu”.%®
Em 1853, um enviado do Ministério dos Negodcios do Império aos sertbes do Norte também
ressaltou a possibilidade de “fazer chegar aguas do rio de S. Francisco a provincia da Paraiba

ou a do Ceara”.%® Se 0 Cearad se encaminhava para receber as aguas daquele rio, grupos de

areas vizinhas também se empenharam em reivindicar as mesmas vantagens.

*kk

As argumentacdes de Macedo e Franca Leite permitem perceber como seus planos
em torno do canal do Sdo Francisco ao Jaguaribe estiveram intimamente articulados aos
anseios tdo marcantes na época quanto ao melhoramento das vias de comunicacédo. Todavia,
sobretudo em virtude da imagem hoje consagrada acerca da transposi¢do do Sdo Francisco
como obra de combate aos efeitos das estiagens, cabe também a pergunta: onde a seca entra
na historia do canal no século XI1X? Ou ela era assunto irrelevante nas discussdes daquele
periodo? Esses questionamentos me acompanharam recorrentemente durante a pesquisa e
foram fundamentais ao desenvolvimento desta analise. Ora, o préprio fato de o projeto de
canal ter sido apresentado na Camara dos Deputados do Império no ano de 1846, momento
em que algumas provincias do Norte ainda enfrentavam as agruras de longos meses de

escassez de chuvas, parece ndo ter constituido mera coincidéncia.

Caso se leve em consideracdo o parametro atual de tender a associar a ideia de

levar 4guas do S&o Francisco ao semiarido como decorréncia intrinseca da necessidade de

6 MACEDO. A canalisagdo do Rio S. Francisco ao Ceara.
8 Anais do Senado do Império. Sessdo de 1° de Julho de 1847. Livro 2. p. 1.
8 Jornal O Cearense. Fortaleza. n. 685. 2 de dezembro de 1853. p. 1-2.
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combater a seca, nada mais 6bvio do que a proposi¢do do canal ter ocorrido durante o forte
estio da década de 1840. Sob tal perspectiva, ndo faria sentido pensar a obra hidraulica sem
associa-la a imagem do flagelo da aridez. O canal teria sido almejado desde sempre para

solucionar o grande problema daqueles sertdes, a seca.

No entanto, hoje ha nimero consideravel de estudos que se propGem a pensar 0s
estios prolongados e as medidas para sana-los como revestidos de contornos e significados 0s
mais variados no decorrer do tempo e em diferentes espagos. Longe de referirem-se apenas a
baixos indices pluviométricos, as secas constituem-se também como fatos sociais e
simbdlicos, frutos de processos de interagdo entre sociedade e natureza situados
historicamente.®’ Varios historiadores tém destacado como aquele fenémeno tem-se feito em
meio a mudancas e permanéncias situadas no tempo e no espaco. Nesse sentido, a prolongada
e intensa estiagem iniciada em 1877 foi bastante significativa. De acordo com Albuquerque
Junior, ela ¢ “unanimemente considerada um marco na histéria das secas” por ter sido o
momento a partir do qual a escassez hidrica teria supostamente deixado de ser tema pouco
atrativo a elites setentrionais para transformar-se em artificio politico capaz de beneficiar

certos interesses da regio.%

Entretanto, os fatores responsaveis por converter aquela intempérie na “grande
seca” ou, como sugeriu Rodolfo Teodfilo no comego do século XX, na “seca-tipo”, ndo foram
os baixos indices de mortalidade ou de pluviometria, que ja haviam até sido mais danosos em
calamidades anteriores. Em vez disso, muitos autores tém defendido que o carater excepcional
daquela estiagem decorria, acima de tudo, de fatores sociais. Nos anos 1870, a falta d’agua
teria ocorrido em meio ao poder crescente de cafeicultores de provincias do Sul e a perda de
representatividade de elites setentrionais nos rumos politicos do Império, conjugada a forte
crise econébmica nortista, com queda de exportacdes e de valores de seus principais produtos,

o algodao e o agtcar.5®

Além de agravar esse drama politico e econdmico, a seca teria propiciado
sobretudo outro pesadelo para elites do Norte: 0 esgarcamento da ordem social ali vigente.

Sem recursos, muitos senhores de terras nédo tiveram condicGes de manter seus elos

87 ALBUQUERQUE JUNIOR. Falas de Astlcia e de Angustia, p. 2, p. 9; . A invengdo do Nordeste e
outras artes; . Nos destinos de fronteira, p. 229-245; GOMES. Imaginério social da seca, p. 11, p. 23, p.
92.

%8 ALBUQUERQUE JUNIOR. Falas de Astucia e de Angustia, p. 9-24; . A invencdo do Nordeste e
outras artes, p. 58-59; . Nos destinos de fronteira, p. 241.

89 Ver a este respeito: ALBUQUERQUE JUNIOR. Falas de Asticia e de Angustia, p. 32; . Alinvencéo do

Nordeste e outras artes, p. 70-72; MELLO. O Norte agrario e o Impeério, p. 16; NEVES. A seca na historia do
Ceard; . A “capital de um pavoroso reino”; TEOFILO. A seca de 1915.
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tradicionais em relacdo a pobres e escravos, 0 que teria acarretado aumento exponencial de
conflitos, crimes e subversdes a preceitos morais da época, a exemplo dos casos de saques e
de prostituicdo. Ao contrario de experiéncias anteriores, a seca de 1877 teria atingido em
cheio ndo apenas as camadas pobres, mas também o poder instituido na regido, ja debilitado

por reveses politicos e econdmicos no Império.”

Apesar de todos o0s prejuizos — ou gracas a eles —, a imagem da estiagem pode
transfigurar-se em arma poderosa ao dispor das elites do Norte. A catastrofe climatica
conseguiu tornar-se um tema capaz de fazer despertar sentimentos de comocao nacional, de
modo a proporcionar o envio de inimeros socorros as provincias flageladas. Mais do que isso,
ela ter-se-ia transformado em meio eficiente para aquelas elites satisfazerem demandas que
ficaram cada vez menos acessiveis no decorrer do século XIX, como auxilios econdémicos,
cargos administrativos e obras publicas. A seca seria, entdo, o “problema do Norte”, a
pretensa causa das adversidades enfrentadas naquela parte do Império. Em busca de apoio
para obter aprovacoes, as solicitacOes de estradas de ferro, agcudes, canais e melhoramentos de
portos revestiram-se crescentemente com a missdo de sanar a aridez. Essas foram medidas,
alids, que dificilmente deixaram de coincidir com as pretensdes de grupos poderosos da

regido.”

Em funcdo disso, Albuquerque Junior considerou 1877 como um marco, O
momento a partir do qual a seca deixou “de ser um tema desinteressante, para ser abordado
pelos oradores ciceronianos das Assembleias Provinciais e do Parlamento Imperial”.”? Como
as longas estiagens seriam supostamente de pouco importancia antes daquele ano, ndo haveria
tanto respaldo para proposi¢coes de grandes obras sob a premissa de mitigar as dificuldades da
falta d’agua. Para Albuquerque Janior, um dos raros casos antes de 1877 nesse sentido teria
sido a proposta de Raja Gabaglia’™ em 1861. O matematico nascido na entdo provincia

Cisplatina teria sido “o primeiro técnico a fazer a ligagdo da resolucdo das secas com a

70 \/er a este respeito: ALBUQUERQUE JUNIOR. Nos destinos de fronteira, p. 239; NEVES. A seca na historia
do Ceara, p. 79-80; . A “capital de um pavoroso reino”, p. 94; CANDIDO. Proletarios das secas, p. 19.

" ALBUQUERQUE JUNIOR, Durval Muniz de. A invencéo do Nordeste e outras artes. 2006. p. 69-70;

Nos destinos de fronteira: historia, espacos e identidade regional. 2008. p. 243. Ver também STEINBERG. Acts
of God, p. 18-19.

2 ALBUQUERQUE JUNIOR. Nos destinos de fronteira, p. 241; Ver também: . Falas de Astlcia e de
Angustia, p. 24, p. 80.

73 Giacomo Raja Gabaglia (1826-1872), nasceu na entdo Provincia Cisplatina do Império do Brasil. Esse filho de
italianos fez o curso naval, fundamental para tornar-se 2° tenente em 1844. Foi também nomeado lente na
Academia da Marinha. Em 1853, bacharelou-se em Matematica pela Escola Militar. Gabaglia integrou a Secao
Astrondmica e Geografica da Comisséo Cientifica de Exploracao.
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solugdo dos problemas econdmicos da regido, ao aconselhar a constru¢cdo do porto de

Fortaleza, como medida preventiva de combate ao fenomeno”.”

No comeco das pesquisas, eu imaginei o canal do Sdo Francisco proposto em
meados do século XIX como muito bem ajustado a esses referidos parametros de
historicidade da aridez. Por situar-se em um periodo anterior ao marco da “grande seca” de
1877, quando a falta de chuvas ainda ndo tinha supostamente tanta relevancia, o mais légico
seria que a canalizacdo fosse motivada com base em fatores bem distintos da aridez, tais como
a integracdo nacional, a navegacédo fluvial ou mesmo a imagem de um exuberante potencial

produtivo a necessitar de meios de escoamento.

Entretanto, no decorrer da analise, percebi a necessidade de cautela quanto a
tomada de 1877 como grande marco de descontinuidade na historia das estiagens, como o
momento a partir do qual esse tema teria adquirido relevancia. Embora a calamidade iniciada
naquele ano tenha-se revestido de novos elementos e se tornado uma referéncia, o estudo
sobre os planos de canais do S&o Francisco em meados do século XIX permite perceber o
guanto a consideracdo das secas como questdo pertinente somente apds 1877 constitui sério
risco de abafar o peso e as apropriac@es peculiares da escassez hidrica em épocas anteriores.
Nesse sentido, analisar aquelas propostas hidraulicas entre os anos 1840 e 1880 pode ajudar a
compreender ndo s6 sentidos singulares da estiagem antes da “grande seca”, mas também
como as obras do referido canal e a aridez se articularam de diferentes modos, provocando um

sem namero de reacOes tanto antes como apds a catastrofe do fim da década de 1870.

O proprio fato de a canalizacdo ter sido defendida no parlamento imperial no ano
de 1846 foi sugestivo nesse sentido. Além do desenvolvimento de estudos técnicos de Marcos
Antonio de Macedo sobre a execucdo das obras, naguele ano ainda havia varias areas do
Norte do pais em estado calamitoso em decorréncia das secas. Ceard, Rio Grande do Norte,
Paraiba e Pernambuco apresentavam baixissimos indices pluviométricos desde, pelo menos,
1844. Sobretudo no Ceard, a gravidade da intempérie teria sido tamanha e sem precedentes a
ponto de que, segundo um anuario do periodo, “as épocas de 1792 e 1825, tdo notdveis por

flagelo semelhante, se podem considerar como anos favoraveis”.”

Especialmente na documentacdo relativa & Assembleia Geral do Império, foi

possivel observar como a estiagem entre 1844 e 1846, trés decénios antes do dito marco de

“ALBUQUERQUE JUNIOR. Falas de Asttcia e de Angustia, p. 205-206.
S Annuario Politico, Historico e Estatistico do Brazil — 1846. Rio de Janeiro: Casa de Firmin Didot Irm&os, 1846.
p. 454.
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1877, foi de suma importancia a mobilizacdo de demandas nortistas naqueles idos do século
XIX. Longe de ser tema ausente das discussdes parlamentares, a seca ndo sé foi objeto de
preocupacdo de deputados e senadores na época como foi reverberada até mesmo pelo
imperador D. Pedro Il. Nas falas a Assembleia Geral em 1846 e 1847, o monarca garantiu o
apoio, “com os meios de que podia dispor, para atenuar os males que afligiram os meus

suditos” em algumas “provincias do norte, principalmente a do Cear4”.’

Como deixam entrever fontes como as falas do imperador, a necessidade de
minorar os quadros de pendria decorrentes da escassez hidrica constituiu naqueles anos uma
justificativa contundente a solicitacdo de demandas do Norte. Representantes nortistas
lograram, por exemplo, a aprovacdo de um decreto que autorizava 0 governo monarquico a
suprir por trés anos os cofres de Paraiba, Rio Grande do Norte e especialmente do Ceara.”’
Para o deputado Silva,”® o governo “tem feito quanto pode, remetendo a tempo o mantimento
e mais socorros; e se ndo tem lancado mao de outros meios lembrados nesta casa, como a
canalizacéo do Rio de S. Francisco [...] é porque ndo esta autorizado”.”® Em face do pendor do
governo imperial e de outras unidades do Império em auxiliar as provincias flageladas pela
seca, aqueles meados do século XIX mostraram-se bastante oportunos a reivindicacdo do

canal do S&o Francisco em conjunto com a imagem do estio.

Ante o peso peculiar da aridez naquele periodo, as apropriagdes do fenémeno da
escassez hidrica foram multiplas. Por um lado, houve quem pensasse como Marcos Antonio
de Macedo e seu amigo Franca Leite. Apesar de aproveitarem 0 momento oportuno em meio
a seca para apresentar seus projetos, eles consideram que a funcdo do canal deveria ser, acima
de tudo, incrementar o sistema de transporte e o aproveitamento pleno de rios. A obra, nas
palavras de Macedo na Assembleia Provincial do Ceard, era um meio de a provincia pedir
uma “esmola d’agua a S. Francisco”® para tornar perene o seu principal rio, o Jaguaribe.
Assim, seria possivel dar vazdo aos produtos do interior da provincia e do vale do S&o

Francisco, e, a0 mesmo tempo, criar uma alternativa aos efeitos da aridez.

76 Fala do trono na abertura da Assembléia Geral em 3 de maio — 1846; Fala do trono na abertura da Assembléia
Geral em 3 de maio — 1847. Ver também Fala do trono no encerramento da Assembléia Geral em 18 de setembro
— 1847; Projeto de voto de gracas apresentado em sessdo de 16 de maio — 1846; Projeto de voto de gragas
apresentado em sessdo de 21 de maio — 1847. In: FALAS do Trono, p. 249-260.

" Fala do Sr. Peixoto de Alencar. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 21 de julho de 1846. p. 296;
Decreto n. 393 de 1 de setembro de 1846. Disponivel em: <http://www?2.camara.leg.br/legin/fed/ decret/1824-
1899/decreto-393-1-setembro-1846-560393-publicacaooriginal-83194-pl.html> Acesso em: 19 fev. 2014.

8 Francisco José da Silva foi bacharel e deputado pela provincia de Sergipe.

" Fala do Sr. Silva. Anais da Camara dos Deputados. Sesséo de 27 de julho de 1846. p. 329.

8 Jornal Correio da Tarde, Rio de Janeiro, n. 97 — 3 de maio de 1848, p. 1.
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Na visdo daqueles parlamentares, as agruras decorrentes da estiagem poderiam ser
solucionadas ou, pelo menos, amenizadas ndo tanto com reservatdrios de &gua, mas com a
navegacdo fluvial. O grande problema da regido, para eles, ia muito além da escassez hidrica
em si. O infortinio ndo decorreria da natureza, que até dotou varias porcOes do territorio
cearense com fertilidade invejavel, mas sobretudo do atraso da provincia, marcada pela
auséncia de boas vias de comunicacdo e de um manejo moderno das aguas, como enfatizou

Franca Leite no discurso em que propds o canal em 1846.

Considere a cadmara a abundancia de agua que oferece o rio para canalizar-se, e
perguntarei se ndo serd melhor empregar-se o dinheiro na canalizacdo para ter uma
agua perene na provincia do Ceara, e uma navegacdo de mais de 600 a 700 léguas
pelo interior [...] e dar a riqueza do interior um esgoto, e um esgoto vantajoso que
pela maior parte é perdida, do que fazer agudes, que ja estdo feitos na provincia do
Cearé, e que ja mostraram que ndo eram eficazes.®!

Além de garantir uma fonte hidrica independente da quantidade de chuvas, o canal
propiciaria uma das maiores, sendo a maior, via de comunicagdo pelo interior do Império. O
Ceard, ou, mais especificamente, a foz do rio Jaguaribe nas cercanias do Aracati poderia ser a
porta de entrada e saida desse imenso caminho fluvial. Nesses termos, o deputado provincial
cearense Manoel Theofilo®? defendeu em 1850 que ver as 4guas do Sao Francisco “passeando
pelo Aracati” seria um marco “galante” da modernidade, comparavel a famosos canais do

mundo moderno.8

Por outro lado, houve também na época quem considerasse a seca o principal
problema daqueles sertbes calidos do Norte. A missdo do canal, consequentemente, deveria
ser nao tanto melhorar os sistemas de comunica¢do, mas minorar os males da aridez. A fala
do deputado geral cearense Araujo Lima® na discussdo sobre o aumento dos ordenados de
magistrados na Camara dos Deputados em 1850 permite perceber esse tipo de mobilizacdo do
canal. Para ele, a principal caréncia do Ceara ndo era relativa as condi¢cdes de trabalhos dos
juizes, mas a falta de melhoramentos materiais. Sem sequer mencionar as vias de transporte,
Araujo Lima destacou que os esfor¢os da provincia deveriam estar voltados prioritariamente

ao combate a seca. Para ele, entre os meios para sanar aquele flagelo “o que se aponta talvez

81 Fala de Franca Leite. Anais da Camara dos Deputados. Sesséo de 24 de julho de 1846. p 316.

8 Manoel Theofilo Gaspar de Oliveira (1816-1859) nasceu em Fortaleza. Bacharelou-se em Ciéncias Sociais e
Juridicas no ano de 1837 na Faculdade de Direito de Olinda. Foi Deputado Provincial (1842-1843; 1844-1845;
1850-1851) e Deputado Geral (1853-1856), ambos pelo Ceara.

8 Assemblea Provincial. Jornal O Cearense. Fortaleza. n. 351. 31 de julho de 1850. p. 2.

8 Raymundo Ferreira de Araujo Lima (1818-1908), mais conhecido como Araujo Lima, nasceu em Lavras, na
provincia do Ceara. Formou-se em Direito pela Academia de Olinda. Foi juiz, membro do Partido Conservador e
deputado geral por varios anos pela provincia do Ceara.
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como 0 mais apropriado € um canal que comunique o Rio de S. Francisco com o Salgado.
Acho que despesas com medida desta ordem seriam infinitamente mais Uteis do que com
elevagdo de vencimentos da magistratura”.8® Naquele ano pouco posterior & grande seca de
meados da década de 1840, o deputado cearense deixou claro como percebia a hierarquia de

problemas de sua provincia.

[...] se acaso o Ceara for despovoado, for reduzido a um deserto, como entendo que
estd condenado na faléncia de melhoramentos materiais que ponham termo a
calamidade de que falei, o Ceara dispensa vantagens de uma boa magistratura,
porque os desertos ndo precisam nem de bom nem de mé administragéo de justica.®

Como pretenso meio para minar definitivamente os males decorrentes das secas, 0
canal do Sdo Francisco ndo consistiria simplesmente em uma obra de importancia quanto a
aspectos isolados. Ante o desafio vital aos cearenses de superar as irregularidades
pluviométricas, aquele projeto hidraulico era quem poderia permitir ao Ceara continuar

existindo, sendo habitado — e dando proventos para magistrados.

Mesmo sem a ocorréncia de estiagens muito prolongadas nos anos 1850, esse
arranjo de argumentos foi comum entre alguns defensores do canal naquele periodo. Em 8 de
agosto de 1851, também na Camara dos Deputados do Império, houve a discussao acerca do
engajamento de um engenheiro para estudar a navegacdo do S&o Francisco. Durante esse
debate, o representante de Pernambuco mais conhecido como Rezende®’ tornou a reivindicar a
canalizagdo com énfase sobretudo na imagem de falta d’agua e ndo tanto na questdo dos
transportes. Para ele, essa proposta hidraulica era de importancia enorme aos sertfes secos do
Norte na medida em que “levaria aqueles lugares uma grande afluéncia de agua”. Com isso, 0
“canal seria mesSmo mais proveitoso para o Brasil do que a navegacao do rio de S. Francisco,
porque levaria a fertilidade e a vida a muitas provincias que sofrem periodicamente por causa
da seca”. Embora reiterasse as facilidades proporcionadas pela obra quanto & conducéo de
produtos e ao aumento das riquezas dos sertdes, o destaque de Rezende foi em relacdo a
necessidade de acudir os efeitos calamitosos das secas. Especialmente com base nesse

argumento, o deputado pernambucano sugeriu que o engenheiro responsavel pelos estudos da

8 Fala de Araujo Lima. Anais da Camara dos Deputados. Sesséo de 19 de abril de 1850. p. 389-391.

% Fala de Araujo Lima. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 19 de abril de 1850. p. 390.

87 Venancio Henriques de Rezende (1784-1866) nasceu em Serinhaém, em Pernambuco. Ordenou-se padre e
participou da chamada Revolugdo Pernambucana de 1817. Participou da Assembleia Geral Constituinte de 1823
e foi deputado geral por Pernambuco (1830-1833; 1834-1837; 1838-1841; 1842-1844; 1849-1852).
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navegacao no Sao Francisco estudasse também a possibilidade de abertura do canal acima de

tal queda d’agua “para os sertdes de Ceara, Paraiba e Pernambuco”.8®

E esses apelos surtiram efeito. Ao firmar contrato com o governo imperial em 29
de janeiro de 1852, o engenheiro Fernando Halfeld recebeu a incumbéncia ndo s6 de analisar
minuciosamente as condicdes de navegabilidade, mas também de coligir “todos os
esclarecimentos que puder obter sobre a canalizacdo”®® entre o rio S&o Francisco e algumas
provincias do Norte. O sonho de dar novos caminhos aquele vale fluvial estava, entdo, nas
méos de um profissional que era um dos simbolos dos melhoramentos materiais e do
progresso, o engenheiro. Halfeld analisou a proposta de canal lateral a Paulo Afonso, que,
como visto anteriormente, foi rechacada, e a projecdo ao rio Jaguaribe, que em sua opinido
seria provavelmente viavel. Esse projeto de canalizagdo seria “um servi¢o importante e de
grande beneficio” para varias provincias do Império. No trecho transcrito abaixo, Halfeld

mostrou como articulou os temas dos transportes e da seca a mobilizacdo do canal.

O projeto é gigantesco, porém se for possivel conseguir-se a sua execugdo, terd o
benéfico resultado de incalculdvel transcendéncia para as provincias do Ceara,
Pernambuco, Piaui, Goias e particularmente para a provincia do Ceard que, de
primeira méo recebera o beneficio da facil comunicacdo comercial do mar para o
interior do império e vice-versa, e aproveitaria as aguas do Rio de S. Francisco para
a irrigagdo das suas terras, como meio mais certo e eficaz de providenciar contra o
horrivel flagelo das grandes secas que I3, quase anualmente, pGem em consternacgao
grande parte dos habitantes daquela provincia; mas também a comunicacdo direta do
mar para 0 Valle do Rio de S. Francisco, e dos seus tributarios seria 0 maior impulso
afim de acordar a industria, que em profundo letargo jaz naquelas regibes, e de
promover a felicidade dos seus habitantes.*

Embora afirme a pertinéncia do canal quanto ao abastecimento hidrico a ponto de
considera-lo como a melhor maneira de mitigar as agruras da aridez, Halfeld frisou
especialmente as vantagens decorrentes do projeto em relacdo as comunicagGes no Império.
N&o era estranho que Halfeld, homem empenhado na constru¢do de muitas estradas nas
décadas anteriores e contratado pelo governo sobretudo para averiguar as condicGes de

navegabilidade do Sdo Francisco, considerasse a felicidade dos habitantes do interior em

8 Fala do Sr. Rezende. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 8 de agosto de 1851. p. 517-518.

8 Contrato entre Henrique Guilherme Fernando Halfeld e o Ministério de Negécios do Império em 29 de janeiro
de 1859. In: Relatorio apresentado a Assembléa Geral Legislativa na quarta sessdo da Oitava Legislatura pelo
Ministro e Secretario d’Estado dos Negocios do Imperio Visconde de Mont’alegre. Rio de Janeiro: Typographia
Nacional, 1852.

% HALFELD. Atlas e relatorio concernente a exploragdo do Rio de S. Francisco desde a Cachoeira da
Pirapora até ao Oceano Atlantico, p. 36
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fungdo sobretudo dos beneficios “de incalculavel transcendéncia” advindos de inventos como

as vias de transporte.

Halfeld vislumbrou também outros trunfos peculiares em favor do canal ao
Jaguaribe. Ao tomar conhecimento do interesse em torno da obra nos principios do século
XIX, quando o projeto teria despertado a atencdo de D. Jodo VI e mesmo de D. Pedro 1,1 o
engenheiro de Hannover provavelmente ouviu falar de supostos tesouros mineraldgicos a
serem explorados nos sertdes cearenses. Em 1853, ele trocou correspondéncias com Marcos
Antonio de Macedo e lhe solicitou informacBes sobre o canal, especialmente quanto a
existéncia de “riquezas minerais” naquelas paragens. Em busca do apoio do engenheiro
representante do governo imperial, Macedo garantiu a existéncia de “minas de ouro de subido
quilate”, além de amianto, zinco, carvo e ferro nos solos do Cariri.? O canal tinha tudo para

se realizar e possibilitar o aproveitamento das supostas riquezas adormecidas naqueles sertdes.

Com importancia notdria em questdes cruciais ao pais, sobretudo as éareas
setentrionais, o canal também atraiu a atencdo de representantes do aparelho burocrético do
Império. A obra seria um modo de o Estado fazer-se presente em provincias isoladas do Norte,
colocando-se como provedor da solucdo de dois grandes problemas da regido: a precariedade
dos transportes e o flagelo da seca. Em meio as reivindicacbes a favor do canal
principalmente na Camara dos Deputados, o Ministério dos Neg6cios do Império Luiz
Pedreira do Couto Ferraz® explicitou o interesse em 1854 por parte do governo imperial em
“mandar quanto antes proceder as exploragdes e nivelamento dos respectivos terrenos, a fim
de reconhecer-se a possibilidade da abertura de um canal desde aquele rio [o Sdo Francisco]
até o Jaguaribe no ponto que for mais conveniente na provincia do Ceard”. O governo
encarregou-se, nesse sentido, de nomear uma comissdo de ‘“habeis” engenheiros para
“explorar a melhor direcdo desse canal, de fazer o nivelamento do terreno, colocar mestras, e
apresentar ao governo a planta e orcamento das obras”. ® Mostrar solicitude nos
encaminhamentos desse projeto hidraulico era fundamental aos interesses do poder central do

Império em fortalecer seus lagos com provincias do Norte.

%1 Do relatorio do engenheiro polaco Fernando Halfeld, mandado pelo governo explorar o rio S. Francisco,
transcrevemos o seguinte trecho, que diz respeito a possibilidade do furo do dito rio, ou canal para o Jaguaribe.
O Cearense. Fortaleza. 15 de agosto de 1854. p. 1.

92 MACEDO. A canalisagdo do Rio S. Francisco ao Ceard, p. 200, p. 204-205.

93 Luiz Pedreira do Couto Ferraz (1818-1886) nasceu no Rio de Janeiro e se tornou bacharel em Direito pela
Faculdade de S&o Paulo. Foi um dos grandes nomes da elite politica imperial, atuando como deputado geral,
senador, presidente de provincia, ministro e conselheiro de Estado. Adquiriu o titulo de Visconde de Bom Retiro.
% Relatorio apresentado & Assembléa Geral Legislativa na segunda sessdo da Nona Legislatura pelo Ministro e
Secretario de Estado dos Negocios do Imperio Luiz Pedreira do Couto Ferraz. Rio de Janeiro: Typ. do Diario,
1854. p. 29; Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 12 de junho de 1854. p. 121.
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No relatorio referente a 1854, o ministro Ferraz voltou a destacar o canal do Séo
Francisco ao Ceard como objeto merecedor de “séria atengdo” por parte do governo imperial.
Afinal, essa obra hidraulica possibilitaria efetivar ndo s6 uma “importante via de comunicagio
entre grande parte dos férteis sertdes do Ceard e das provincias do Rio Grande do Norte,
Paraiba, Pernambuco, e Piaui, sendo também como meio de diminuir a intensidade do flagelo

das secas”®® ao regularizar o fornecimento hidrico.

Ferraz, no entanto, noticiou com pesar no mesmo relatorio relativo a 1854 que o
poder monarquico ainda ndo conseguira engajar engenheiros habilitados para realizar o estudo
dessa obra de tamanha magnitude. Em seu pronunciamento na Camara no mesmo ano, ele
informou que a comissao ainda ndo havia partido para seus trabalhos, mas que ja havia sido
feito o convite feito a um “engenheiro inglés muito habilitado”. Caso ndo fosse possivel
contar com esse britanico, Ferraz garantiu a contratacdo de um ‘“engenheiro alemio muito
abonado por seus conhecimentos na matéria, e que ja estd prevenido. Além disto, 0 meu
colega o Sr. ministro da guerra designara para a mesma comissdo um de seus engenheiros

mais habeis”.%

Todavia, durante pronunciamento na Camara dos Deputados em 1855, Ferraz
explicou ndo ter conseguido encaminhar ainda essa comissdo de engenheiros devido a
“embaracos” inesperados. O engenheiro cotado inicialmente comprometeu-se a assumir a
comissao relativa ao canal somente apds terminar outras atividades no Maranhdo. Porém, o
engenheiro veio a falecer naquela provincia, de modo que a comissao de estudo do canal ndo
se formou. Casualmente, segundo Ferraz, o Ministro da guerra também estava sem
engenheiros disponiveis com as devidas habilidades para realizar os trabalhos de canalizagao

no Ceard.%”’

Mesmo em 1856, os estudos ainda permaneciam a espera desses profissionais.
Porém, Ferraz garantiu uma saida: “o Governo Geral incumbira o engenheiro Fernando
Halfeld para estudar esse canal, logo que ele termine de elaborar seu relatério de exploragédo
do Sdo Francisco”.% Ele seria a pessoa mais adequada para analisar tal empreendimento

devido a sua formacgdo em engenharia e aos conhecimentos minuciosos daquele vale do Brasil

% Relatorio apresentado & Assembléa Geral Legislativa na terceira sessdo da Nona Legislatura pelo Ministro e
Secretario de Estado dos Negocios do Imperio Luiz Pedreira do Coutto Ferraz. Rio de Janeiro: Typ. Universal de
Laemmert, 1855. p. 58.

% Anais da Camara dos Deputados. Sessédo de 12 de junho de 1854. p. 121-2.

% Anais da Camara dos Deputados. Sesséo de 7 de agosto de 1855. p. 76.

% Relatorio apresentado & Assembléa Geral Legislativa na quarta sessdo da Nona Legislatura pelo Ministro e
Secretario d’Estado dos Negocios do Imperio Luiz Pedreira do Coutto Ferraz. Rio de Janeiro: Typographia
Nacional, 1856. p. 34.
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central. Em 1857,% no entanto, o estudo de Halfeld ainda n&o havia sido publicado, o que s6
veio a ocorrer em 1860. Porém, as condi¢des em torno do projeto hidraulico ja ndo eram mais
as mesmas. O proprio Ferraz ja havia deixado o Ministério dos Negocios do Império, e 0
exame mais apurado acerca da possibilidade de canalizacdo ao Ceara teria de permanecer em

longo estado de espera.

Apesar disso, as dificuldades para efetivar o projeto hidraulico em direcdo a
bacias hidrograficas cearenses ndo se resumiram somente a morosidade dos encaminhamentos
devidos por parte dos ministérios monarquicos. Embalados fosse pelos sonhos de ouro, fosse
pela demanda de melhores meios de viagdo ou ainda pelo empenho em combater as asperezas
das secas, os planos do canal foram também alvo de uma série de contestacdes. Na sequéncia
deste capitulo, sera discutido como muitos desses questionamentos a obra e, a0 mesmo tempo,
muitas de suas defesas mobilizaram-se especialmente com base em leituras bastante

peculiares do meio fisico.

3.3 OBSTACULOS E CRENCA NO PROGRESSO

Como as propostas de abertura do canal do S&o Francisco ao Jaguaribe ndo se
concretizaram em meados do século XIX e suas discussdes costumaram restringir-se
sobretudo ao meio parlamentar e cientifico, sdo raras as fontes documentais do periodo que
permitem o contato com a opinido de populacdes ribeirinhas ou das caatingas sobre o projeto.
Um dos poucos vestigios quanto aos posicionamentos desses grupos sociais esta presente nos
relatos da viagem de Richard Burton por aquele vale do Brasil central em 1867. Burton
destacou, nesse sentido, que “os habitantes de Boa Vista nunca ouviram falar do Dr. Marcos
[Antonio de Macedo] e de seu canal, e, quando lhes li a parte do ‘Relatorio’ a ele relativa,

riram com gosto”.1%

N&o era de estranhar que Burton, procedente da poténcia imperialista britanica, %
mostrasse as gentes daqueles sertdes como avessas a um simbolo do mundo moderno, como o
era o canal proposto pelo “Dr. Marcos” e outros “homens cultos”. Em vez de tratar o projeto

como risivel do mesmo modo que os sertanejos, o viajante preferiu guiar-se pelo

% Relatorio apresentado 4 Assembléa Geral Legislativa na primeira sessdo da Decima Legislatura pelo Ministro
e Secretario d’Estado dos Negocios do Imperio Luiz Pedreira do Coutto Ferraz. Rio de Janeiro: Typ. Universal
de Laemmert, 1857. p. 95.

100 BURTON. Viagem de canoa de Sabara ao Oceano Atlantico.

101 \er a este respeito: KURY; SA. As caatingas e o Império do Brasil, p. 282; RICE. Sir Richard Francis
Burton; SAID. Orientalismo, p. 201-205.
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conhecimento cientifico expresso nas anélises do engenheiro Halfeld. Por meio de palavras
muito similares as utilizadas no relatério daquele especialista, Burton considerou o plano
hidraulico como “gigantesco”. Mesmo complicada, sua construgdo seria capaz de solucionar a
“horrivel praga da fome e despertar de sua profunda letargia a populacao do interior”. Apesar
do risco de inviabilidade, Burton mostrou-se favoravel ao projeto. Para ele, “mesmo se o
canal fracassasse, a grande movimentacdo de dinheiro que ocorreria ainda que com a simples
tentativa seria, indubitavelmente, fecunda”.% O importante era favorecer ao maximo as
circulacbes do capital, 0 que constituia principio caro a égide do liberalismo tdo marcante

naqueles idos do século XI1X.

Entretanto, nem todos viram com tamanho otimismo a ideia de abrir um canal
desde o S&do Francisco ao Jaguaribe. Marcos Antonio de Macedo, por exemplo, lamentou a
desconfianca da populacdo do Cariri quanto a obra sem que sequer ainda tivessem sido
realizados estudos sobre sua viabilidade.% No decorrer do século XIX, com o maior destaque
do projeto ap6s as discussdes parlamentares travadas em 1846, as contestacGes ao canal
ocorreram incessantemente, envolvendo sobretudo alegacGes de falta condigdes financeiras e
de inviabilidade técnica. Ndo s6 entre as variadas provincias em disputa pelo rio S&o
Francisco, mas mesmo no préprio Ceard a obra esteve distante de ser unanimidade, muito

pelo contrario.

O volume de despesas necessarias para realizar tal empreendimento hidraulico foi
um dos principais alvos dos questionamentos. Nao por acaso, um dos pontos da fala de Franca
Leite ao apresentar o canal na Camara dos Deputados em 1846 foi a possibilidade de executar
a obra com poucos gastos em decorréncia dos baixos salarios dos trabalhadores. Contudo, as
objecOes a essa opinido do deputado paraibano ndo tardaram a aparecer. Poucos dias depois, 0
parlamentar pela provincia de Sergipe conhecido como Silval®* enfatizou as complicacdes
atinentes a construcdo do canal e, consequentemente, a necessidade de despender somas

elevadas de capital para leva-lo a cabo.1%®

Quando discutido na Assembleia Provincial cearense em julho de 1850, o projeto
canalizacdo também foi motivo de criticas. Para alguns deputados, fazer uma representagdo ao

governo e a Assembleia gerais do Império solicitando aguas do Sdo Francisco para o Ceara

102 BURTON. Viagem de canoa de Sabara ao Oceano Atlantico, p. 302-303.

103 MACEDO. A canalisacdo do Rio S. Francisco ao Ceard, p. 200-201.

104 Francisco José da Silva foi bacharel e deputado pela provincia de Sergipe.

105 Fala de Silva. Anais da Camara dos Deputados. Sesséo de 27 de julho de 1846. p. 332.
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seria “cair no ridiculo”. Alias, segundo o parlamentar Manuel Amaral,'% a referida obra era
impossivel “porque nela tinha de gastarem-se centares de anos, e centares de milhdes”. No
entanto, Manoel Theofilo Gaspar de Oliveira, retrucou ao mostrar como a construcéo do canal
poderia “ser feita por companhias, que se quisessem incorporar’. Ante a alegacdo de
impraticabilidade, o Sr. Theofilo recorreu as facanhas do mundo moderno e “citou exemplos
de obras semelhantes reputadas como impossiveis, como o tinel do Tamisa” ou mesmo 0

projeto de “abertura do istmo do Panama”.1%’

No entanto, a referéncia as grandes obras da civilizacdo humana ndo impediu 0s
julgamentos desfavoraveis acerca do canal do Sdo Francisco ao Jaguaribe, de modo que
muitos o taxaram como algo inexequivel.1% Esse foi o caso do mineiro Christiano Ottoni, que
rechacou veementemente tal empreendimento em 1859. Entdo presidente da Companhia da
Estrada de Ferro de D. Pedro 1l e defensor fervoroso do escoamento do Sao Francisco pelo
porto do Rio de Janeiro, ele considerou a canalizacdo em favor do Jaguaribe, assim como
aquela lateral a cachoeira de Paulo Afonso, como obras quiméricas. Além disso, Ottoni
reconheceu que aqueles percursos até poderiam transformar-se em vias modernas de
comunicacdo no futuro, mas somente caso fossem “substituidos por estradas de ferro” em vez
de canais.'® A légica de Ottoni era outra. O Brasil deveria ser cortado ndo por vias de
navegacdo, mas prioritariamente por trilhos, de preferéncia que complementassem o fluxo

pela via férrea de D. Pedro II.

Obra quimérica para uns, projeto respaldado em feitos da engenharia hidraulica
para outros, o canal do S8o Francisco estava imerso também nos embates pelo conhecimento
moderno. Cada grupo tendia a reivindicar a modernidade como meio adequado para superar
somente 0s estorvos as proposicOes articuladas a seus respectivos interesses. Todavia, em
relacdo as projecdes concorrentes, a referéncia ao génio do progresso deveria parecer inécua,
incapaz de solucionar as dificuldades. Nesse sentido, é importante perceber como também as

potencialidades do ideéario da modernidade tornaram-se objeto de disputa.

106 Manuel Franklin do Amaral (1801-1870) nasceu em Fortaleza. Foi alferes do Exército e deputado provincial
do Ceara (1844-1845; 1850-1851; 1852-1853; 1854-1855; 1856-1857) pelo Partido Conservador

107 Jornal O Cearense. Fortaleza. n. 348. 19 de julho de 1850. p. 3; n. 351. 31 de julho de 1850. p. 2-3. Ver
também a este respeito: Actas 1844 — Assembleia Provincial do Ceara. 112 Sessdo Ordinaria de 12 de julho de
1850. p. 241f; 152 Sessdo Ordinaria de 17 de julho de 1850. p. 246f; 172 Sessdo Ordinaria de 19 de julho de 1850.
p. 248v; 23% Sessdo Ordinaria de 26 de julho de 1850. p. 255f; 242 Sessdo Ordinaria de 27 de julho de 1850. p.
256f. (ALEC)

108 Fala do deputado Bastos de Oliveira. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 28 de julho de 1852. p. 406.

109 OTTONI. O futuro das estradas de ferro no Brasil, p. 18.
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Em 1866, diante dos conflitos sobre os destinos das movimentagdes pelo S&o
Francisco, o engenheiro Eduardo José de Moraes também recorreu ao talento do dito mundo
civilizado para afirmar sua proposta de canalizacdo em direcdo ao rio Parnaiba. Isso
significaria principalmente tentar afastar os encaminhamentos daquele que parecia ser seu
principal concorrente: o plano semelhante de canal ao Jaguaribe. Para o oficial baiano, caso
seu projeto hidraulico em favor do Piaui “fosse julgado inexequivel, a mesma sorte estaria
reservada com mais forte razdo ainda ao do Sr. Dr. Macedo”. Alids, se a questdo era a
navegacdo e o fomento de atividades produtivas interioranas, a melhor alternativa ndo seria
ligar o S&o Francisco ao rio Jaguaribe, frequentemente seco. O ideal seria conecta-lo ao
Parnaiba, “cuja fertilidade e riqueza ndo sdo menores” do que as do vale do S&o Francisco.
Dai a énfase de Moraes na imagem daquele curso d’agua piauiense como perene e ubérrimo.
A ideia era legitima-lo como o melhor rio para cumprir a missao de levar o progresso e
despertar a riqueza dos sertdes, o Unico a altura de receber dguas do leito caudaloso nascido

em Minas Gerais.!?

Outro fator a gerar duvidas quanto a possibilidade do canal ao Ceard foi a
existéncia de uma muralha coberta pela vegetacdo de cerrados e caatingas entre o Sao
Francisco e o territorio cearense. Esse obstaculo seria a chamada serra do Araripe, suposto
empecilho & passagem do canal. De acordo com o engenheiro Halfeld em relatorio de 1854,
encontrar uma passagem de menor altitude naquele planalto era condicdo primordial a
construcdo da proposta hidrica. Para ele, era necessario investigar se a chapada oferecia
alguma “baixada, como de fato existe, pela qual fosse possivel tracar-se um canal do rio de S.
Francisco em direcdo ao rio Jaguaribe, e canalizar este até a sua foz no Oceano Atlantico,
pouco abaixo da cidade do Aracati”. Provavelmente, aquele engenheiro de Hannover
acreditou na ocorréncia dessas chamadas gargantas muito em funcdo das correspondéncias
trocadas em 1853 com Marcos Antonio de Macedo. Todavia, para tomar uma decisdo
definitiva acerca da “real praticabilidade” do projeto, Halfeld enfatizou que restava apenas
fazer estudos “com maior escrupulo” quanto ao ‘“exato nivelamento entre a cachoeira do
Sobradinho e o riacho dos Porcos, que é uma das cabeceiras do rio Jaguaribe”.!'! Ou seja, 0
ponto de onde partiria o canal no rio Sdo Francisco deveria possuir um nivel de altitude maior

do que o das areas a serem beneficiadas com suas dguas. Quem faria isso provavelmente seria

110 MORAES. Navegacdo interior do Brasil, p. 66, p. 81.
111 Relatorio de Halfeld das exploragdes do Sdo Francisco. In: Jornal O Cearense. Fortaleza. n. 754. 15 de agosto
de 1854. p. 2-3.
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a comissdo de engenheiros almejada pelo Ministro Ferraz na década de 1850, que, porém, nao

veio a se formar, como visto hé pouco.

Notabilizado pelos estudos sobre o canal, Macedo defendeu veementemente a
ocorréncia desses terrenos rebaixados no entorno da serra do Araripe. Um dos principais
artificios, sendo o principal, para legitimar seus argumentos foi 0 mapa que ele proprio
elaborou com base nos estudos exploratérios no rio S&o Francisco iniciados em 1839. Em
1848,'2 com a ajuda de seu amigo Franga Leite e num momento em que a proje¢éo do canal
ja era conhecida na Assembleia Geral, Macedo conseguiu finalmente litografar a dita planta
geogréfica (ver figura 5). O desenho englobava a regido entre o Sdo Francisco e o Cariri
cearense, até a vila do Icd, onde o rio Salgado se encontrava com o Jaguaribe, e também
indicava o caminho da estrada de rodagem entre o Crato e o Ico e do canal projetados por

Macedo.

A utilizacdo da ciéncia cartografica ndo se fazia por acaso. Considerada pelo saber
moderno como capaz de ser um espelho objetivo do territério, a cartografia seria 0 meio por
exceléncia para conseguir inscrever o canal no espaco imperial. O desenho funcionaria como
prova da viabilidade e da indicacdo natural da obra como caminho para as circulacdes do Séo
Francisco ao litoral. De modo bastante peculiar, essa carta geogréfica buscou arregimentar a
natureza do modo mais conveniente a legitimacdo do projeto de canal do Sdo Francisco ao

Jaguaribe.

112 Nao consta nos dados do mapa a data de sua publicacdo. Todavia, adoto aqui a data da 1848 com base na
carta de Marcos Antonio de Macedo ao engenheiro Fernando Halfeld e nos estudos de José Pompeu Cavalcanti,
de Br. de Studart e de José Liberal de Castro. Ver: MACEDO. A canalisacdo do Rio S. Francisco ao Ceard, p.
202; CAVALCANTI. Chorographia da Provincia do Ceard, p. 192; STUDART. Geographia do Ceara, 1923, p.
360-361. CASTRO. Cartografia cearense no Arquivo Historico do Exército, p. 69-70.
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Flg 5 — BNRU. Mappa topographlco da comarca do Crato provmua do Ceara |nd|cando a p055|b|I|dade de
hum canal tirado do rio de S. Francisco no lugar da villa de Boa Vista para comunicar com o rio Jagoaribe,
pelo riaxo dos Porcos e o rio Salgado e figurando a planta de huma estrada para Ico, e a tapagem do Boqueirdo
no rio Salgado por M. A. de Macedo. Rio de Janeiro: Lithographia Archivo Militar, [s. d.]. 1 mapa. 33 x 24 cm.
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Embora a litografia da referida planta geogréfica ndo tenha sido acompanhada de
maiores explicagdes, as consideracbes de Macedo nos anos seguintes foram bastante
significativas para sua melhor compreensdo. Em 1855, o mapa p6de ser publicado de modo
relativamente mais amplo em meio as discussdes intensas sobre o canal na Assembleia Geral
e no Ministério dos Negocios do Império. Naquele ano, a carta topografica acompanhou o
artigo “Descrip¢ao dos terrenos carboniferos da Comarca do Crato” escrito por Macedo e
divulgado nos “Trabalhos da Sociedade Vellosiana”.**® Fruto de trabalhos de exploracdo de
“abas da serra do Araripe” ¢ de objetos de historia natural por parte daquele bacharel do
Crato,!* esse texto teve o objetivo de analisar a riqueza mineral na regido do Cariri, mas no

deixou de abordar o tema téo caro da canaliza¢do do S&o Francisco.

Logo no inicio do artigo, Macedo deixou claro o equivoco de “todos os gedgrafos”
de entdo em afirmar “que a serra do Araripe faz parte da cordilheira Borborema”, de modo a
ser uma barreira contigua em toda a extremidade sul do Ceara até a provincia vizinha da
Paraiba. O seu intuito era provar a existéncia de passagens naquela regido, de modo a
possibilitar o “encanamento do rio de S. Francisco para o Cear4”.!'® Todavia, menos de dois
anos antes, em 1853, aquele bacharel havia garantido em carta enviada ao engenheiro Halfeld
nao haver “duvida que a Serra do Araripe faz parte do encadeamento da Borborema, porém é
interceptada desde a Villa do Jardim até onde principia o grupo de montes que se prendem

aquela cadeia formando uma baixada de mais de 10 léguas” .11

Ou seja, mesmo apos a publicacdo do mapa em 1848, Macedo ainda ndo tinha
clareza quanto ao modo de lidar com a chapada do Araripe. O de que ele tinha certeza,
independentemente se aquele planalto pertencia ou ndo ao “encadeamento” da Borborema, era
quanto a existéncia de terrenos rebaixados nas cercanias da vila do Jardim, condicdo
imprescindivel ao projeto de canalizacdo do Sao Francisco. E isso ele procurou deixar muito
evidente no mapa, que seria a grande arma para atestar a veracidade de suas afirmacfes. Para
sanar qualquer davida, o referido bacharel decidiu ndo apenas representar graficamente o
rebaixamento, sendo também escrever “planicies muito baixas” na parte relativa a area entre

Jardim e o riacho dos Porcos (ver figura 6).

113 A Sociedade Vellosiana de Ciéncias Naturais foi uma associagdo de cunho cientifico que se reuniu no Museu
Imperial e Nacional durante a década de 1850. A esse respeito ver: LOPES. O Brasil descobre a pesquisa
cientifica. O referido artigo foi publicado no jornal O Cearense em 5 de junho de 1855, no Diario de Pernambuco
e no jornal O Guanabara, vinculado a Sociedade Vellosiana, em nimero também de 1855.

114 Jornal O Cearense. Fortaleza. n. 801. 30 de janeiro de 1855. p. 2.

115 Jornal O Cearense, Fortaleza. n. 836. 5 de junho de 1855. p. 2-3; Trabalhos da Sociedade Vellosiana. In:
Jornal O Guanabara. Rio de Janeiro. 1855. ed. 002.

118 MACEDO. A canalisagdo do Rio S. Francisco ao Ceara, p. 202-203.
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Fig. 6 — Trecho ampliado de: BNRJ. Mappa topographico da comarca do Crato provincia do Ceard indicando a
possibilidade de hum canal tirado do rio de S. Francisco no lugar da villa de Boa Vista para comunicar com o rio Jagoaribe,
pelo riaxo dos Porcos e o rio Salgado e figurando a planta de huma estrada para Ico, e a tapagem do Boqueirdo no rio
Salgado por M. A. de Macedo. Rio de Janeiro: Lithographia Archivo Militar, [s. d.]. 1 mapa. 33 x 24 cm.

Elaborar uma representacdo da cadeia de “montanhas” do Cariri de modo
conveniente a proje¢do do canal do S&o Francisco foi tarefa bastante melindrosa para Macedo.
Diante da dificuldade de inserir a diversidade de planaltos em um mapa voltado para provar a
viabilidade de um encanamento hidraulico, aquele juiz do Crato ndo viu outra alternativa
sendo reconhecer a necessidade de fazer escolhas do que deveria constar ou ndo em sua carta
geografica. Em virtude da omissdo de terrenos elevados como a “serra dos Humauns”, ele
admitiu que “no mapa nao vem figurada nem uma destas serrotas por serem de pouca
importancia nem também a natural eminéncia d’onde pendem as dguas para o S. Francisco e o
riacho dos Porcos: asseguro entretanto que esta ndo é de muita elevagdo”.!t” Conforme visto
no segundo capitulo, se as cartas geograficas ndo sdo reproducdes plenamente fidedignas do
territorio, mas representacdes tecidas a base de decisdes situadas historicamente sobre o que
incluir ou omitir, é interessante perceber como Macedo buscou construir a imagem daquele
espaco como um campo limpo, livre de obsticulos para receber as 4guas do canal vindo do

Séo Francisco.

117 MACEDO. A canalisagdo do Rio S. Francisco ao Ceara, p. 203.



117

Além de demonstrar a possibilidade de transpor a “serra do Araripe”, o mapa
também estava imbuido do propdsito de provar a ocorréncia de condi¢cBes adequadas de
navegacao nos trechos fluviais representados. Para dar a ver o canal como via de comunicagédo
primorosa entre o Alto Séo Francisco e o Cariri, 0 autor da carta geografica escolheu designar,
digo, desenhar um caminho sem embaracos a navegabilidade desde Juazeiro até as cercanias
de Boa Vista. Somente a partir dessa povoacao, que era justamente o ponto de onde seriam
captadas as aguas rumo ao Jaguaribe, surgiriam os estorvos a navegacdo dignos de serem
representados — o que ocorreu por meio do desenho de trés ilhas (ver figura 5). O canal,
minuciosamente ajustado as peculiaridades do meio fisico, fazia todo o sentido como meio de

transporte moderno e sem obstaculos aos navios a vapor desde os sertdes ao litoral.

No entanto, varios estudiosos que percorreram aquela regido relataram
dificuldades existentes logo abaixo da vila do Juazeiro e ndo somente a partir de Boa Vista.
Em trabalho publicado em 1847, por exemplo, Ignacio Accioli reconheceu como, a partir
daquela localidade baiana, a “navegacdo principia em tornar-se perigosa, e vencivel apenas
por barcas dirigidas por bons praticos do lugar”. O proprio Fernando Halfeld, que explorou o
rio entre 1852 e 1854, relatou que “da vila do Juazeiro, 24 1éguas para baixo até a da Boa
Vista, além de existir nesta extensdo a cachoeira do Genipapo, também se encontra grande
ntiimero de pedras dispersas no leito do rio”.*® Sua planta daquele trecho fluvial (ver figura 7)
publicada em torno de 1860 representou uma série de obstaculos entre aquelas duas

localidades ribeirinhas.

118 SILVA, Ignacio Accioli de Cequeira e. Informac&o... p. 11; Jornal Correio Mercantil. Rio de Janeiro. n. 200.
21 de julho de 1854. p. 1; HALFELD. Atlas e relatorio concernente a exploracéo do Rio de S. Francisco desde
a Cachoeira da Pirapora até ao Oceano Atlantico.
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Fig. 7: Trecho ampliado de: APM. Planta Geral do Rio S&o Francisco explorado por ordem do Governo de S. M.
I. 0 Senhor D. Pedro Il. Pelo engenheiro civil Henrique Guilherme Fernando Halfeld em 1852, 1853 e 1854. Rio
de Janeiro: Lith. Imp. de Ed Rensburg, [s. d.]. 1 mapa, Preto e Branco, 175 x 80 cm, 1:712500.
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Outro aspecto ainda a ser destacado no mapa de Macedo diz respeito ao modo
como ele desenhou o canal. Por meio de trés linhas perfeitamente retas, o encanamento ligaria
0 Sdo Francisco ao riacho dos Porcos seguindo o padrdo moderno de caminhos os mais
regulares e diretos possiveis (ver figura 5). Apds atravessar a chapada do Araripe em trechos
supostamente mais rebaixados, aquele riacho desembocava no rio Salgado. Esse curso d’agua,
por sua vez, dirigia-se ao Jaguaribe, cuja foz era no Oceano Atlantico, nas cercanias de onde
se desenvolveu desde o periodo colonial a povoacdo de Aracati. A navegacdo desde o Alto
Sdo Francisco a costa litoranea seria simples e dependeria apenas do canal proposto por

Macedo.

Tanto em reivindicagBes favoraveis como em contrérias ao canal, as leituras
singulares da natureza e a crenca tenaz nos valores do progresso funcionaram como pecas
estratégicas nas disputas em torno dessa obra. Defensores e opositores do projeto formularam
argumentos a respeito daquela obra hidraulica e postularam o destino das aguas daquele vale
fluvial a luz de apropriacfes do meio fisico e de principios da ciéncia moderna, sobretudo os
desenhos pretensamente objetivos da cartografia. Entretanto, € necessario também
compreender como muitas das prerrogativas de refutacdo e de apoio as projecbes de canais
foram transformando-se no decorrer do tempo e em diferentes espacos. E esse é o objetivo do

proximo topico.

3.4 “SURGE ET AMBULA”

Como sabeis, a hidrografia de vossa provincia nada tem de notavel; nenhum de seus
rios, inclusive o Jaguaribe que é o maior, tem &guas permanentes, e parece
abandonada, por inexequivel, ou dependente de excessivo dispéndio, a ideia de um
canal tirado do rio S. Francisco para aquele.

Diogo Velho Cavalcanti de Albuquerque, Assembléa Provincial do Ceard, 1868.

Na abertura da Assembleia Provincial cearense em 1868, o novo presidente da
provincia, Diogo Velho Cavalcanti de Albuquerque, explicitou algumas das expectativas para
seu governo. Poucos anos antes, ele havia presidido a provincia vizinha do Piaui e se
destacado pela reivindicacdo em favor da canalizagdo de aguas do S&o Francisco para o rio
Parnaiba. Diante das dificuldades de levar a cabo tal obra ao territério piauiense, Diogo Velho
talvez tenha assumido a presidéncia do Ceara tendo como uma de suas aspiragdes a realizacéo
do canal ndo mais ao Parnaiba, mas ao rio Jaguaribe, conforme bastante demandado nos anos

anteriores. Entretanto, para sua frustracdo evidente no trecho citado acima, os empenhos em



120

favor do canal pareceram pouco frutiferos no periodo em que ele esteve a frente do governo

da provincia.

Além do malogro das solicitacdes do canal durante a década de 1850 expresso,
por exemplo, pelo constante adiamento dos estudos a serem contratados pelo Ministério dos
Negdcios do Império, a propria situagdo de Marcos Antonio de Macedo foi caracteristica
dessa nova fase em torno do projeto. Acometido por moléstias em 1855 em decorréncia
justamente de seus empenhos mais diletos, como o foram os trabalhos de exploracdo de
fosseis e minerais e os de estudo sobre estradas no Cariri, Macedo teve cada vez menos
condicGes de dedicar-se ao plano de canalizagdo. Apos varias licencas e a transferéncia de seu
trabalho de magistrado em 1857 para a comarca de Vassouras, no Rio de Janeiro, aquele
“naturalista entusiasta”!® se aposentou em 1861'%° e se mudou pouco tempo depois para a

Europa para tratar de sua saude.

N&o obstante, a ideia de abastecer o Jaguaribe com aguas do Sao Francisco teve
defensores no parlamento imperial naquele periodo. Mesmo praticamente isolado quanto a
esse tema, o deputado geral Liberato Barroso teceu intervencdo singular em favor do canal
que beneficiaria bastante os fluxos no local onde nascera, a vila do Aracati. Na sessdo de 18
de junho de 1864 da Camara dos Deputados, esse cearense ndo titubeou ao indagar as
projecdes de ferrovias aprovadas no comego dos anos 1850. Para ele, “se o grande fim do
prolongamento das estradas de ferro é chegar as margens do rio de S. Francisco, se é abrir
uma saida aos produtos das margens deste grande rio, quem nos diz que o porto mais
conveniente ¢ o do Rio de Janeiro, o de Pernambuco ou o da Bahia?” Liberato Barroso
parecia ter claro que, para afirmar o projeto do canal ao Jaguaribe, era necessario inseri-lo de
modo incisivo no jogo de disputas cada vez mais acirradas por aquele rio do Brasil central.

Em busca de postergar ao maximo as obras concorrentes, o deputado cearense nao
poupou questionamentos as provincias poderosas que estavam em jogo. “Quem nos diz que a
estrada de ferro que se prolonga do Rio de Janeiro, de Pernambuco ou da Bahia”, interpelou
Liberato para a irritagdo de alguns deputados e o apoio de outros, “¢ a que mais aproveita os
centros produtores, os centros de populagdo; é a que menos dispéndio trara aos cofres
publicos, e por conseguinte a que mais satisfaz as consideragdes que devem ser consultadas

para resolver uma questao desta ordem?” Com isso, seu objetivo era solicitar a execucao de

118 O Guanabara. Rio de Janeiro. Trabalhos da Sociedade Vellosiana. Secdo Geoldgica. 1855. p. 20.
120 \/er a este respeito: Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 29 de maio de 1855. p. 166; Expediente da
Secretaria do Governo. In: Correio Mercantil. n. 168. Rio de Janeiro. 20 de junho de 1861. p. 2.
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maiores “estudos prévios” acerca daqueles projetos de vias férreas e tentar retomar a forga da

projecdo que seria bem mais conveniente a seus interesses, o canal ao Jaguaribe.

Como era comum entre seus colegas parlamentares, Liberato Barroso nédo deixou
de mobilizar as imagens do mundo natural para emplacar suas ideias. Ele foi taxativo ao
salientar a necessidade dagueles exames prévios, pois “as leis em circunstancia alguma devem
contrariar os interesses criados pela natureza. N6s ndo devemos, legislando, ir de encontro as
tendéncias naturais da populacdo e da produgao das grandes margens do rio de S. Francisco”.
Aquele deputado do Aracati até buscou conciliar os interesses ao dizer que alguns trechos
daquele vale poderiam procurar espontaneamente os percursos por Minas Gerais, Rio de
Janeiro, Bahia ou Pernambuco. No entanto, haveria ainda outro caminho natural para o S&o
Francisco: desaguar justamente na vila onde Liberato Barroso havia nascido, o Aracati. Para
isso, ele mencionou até mesmo um sonho de viagem desde o Rio de Janeiro até sua terra

natal,*2! conforme visto na Introduc&o deste trabalho.

Entretanto, o empenho de Liberato Barroso ndo foi suficiente para convencer o
nimero necessario de deputados a aprovar uma emenda ao orgcamento geral do Império em
favor de verbas para o almejado canal do S&o Francisco ao Jaguaribe.*?> O anseio por essa
obra hidréaulica precisaria esperar outro momento mais oportuno para tentar surtir efeito sobre

maior quantidade de parlamentares e lograr a aprovacao.

A década de 1870 foi bastante singular nesse sentido, sendo marcada pela
adequacao dos pressupostos da mobilizacdo do canal a novas demandas sociais e aspectos do
mundo natural. Naquele periodo, as disputas pelo controle do Sdo Francisco foram também
bastante intensas. Grupos de variadas provincias buscaram, praticamente a qualquer custo e
por meio também das imagens de caminhos naturais, legitimar os projetos de viacdo que mais
Ihes aprouvessem. Porém, em meio ao efémero otimismo econdmico dos anos subsequentes a
guerra contra o Paraguai, 0 Conselho de Ministros presidido pelo Visconde do Rio Branco'??

conseguiu catalisar especialmente projecGes ferroviarias.

121 Fala de Liberato Barroso. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 18 de junho 1864. p. 225-230.

122 Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 20 de junho de 1864. p. 235. A emenda em favor do canal ndo
constou no orgamento geral aprovado para o biénio subsequente. Ver a esse respeito: Lei n. 1.245 de 28 de junho
de 1865. Disponivel em: < http://www2.camara.leg.br/legin/fed/lei/1824-1899/lei-1245-28-junho-1865-554464-
publicacaooriginal-73080-pl.html>. Acesso em: 22 jan. 2015.

123 José Maria da Silva Paranhos (1819-1880), o visconde do Rio Branco, nasceu na Bahia. Foi um dos
personagens mais recorrentes na politica do Il Reinado. Foi presidente do Conselho de Ministros entre 1871 e
1875, no que ficou conhecido como Ministério Rio Branco.


http://www2.camara.leg.br/legin/fed/lei/1824-1899/lei-1245-28-junho-1865-554464-publicacaooriginal-73080-pl.html
http://www2.camara.leg.br/legin/fed/lei/1824-1899/lei-1245-28-junho-1865-554464-publicacaooriginal-73080-pl.html
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A despeito desse chamado surto de aprovacdo de estradas de ferro e das
dificuldades para contemplar a realizagdo de obras de canais,*?* a proposta de canalizagio do
Sdo Francisco ao Ceara ganhou no espaco parlamentar um adepto muito importante, o entdo
deputado geral cearense Tristdo de Alencar Araripe.'?® Ante o prestigio das ferrovias na época,
esse bacharel em direito ndo mediu esforcos para tentar realizar o canal em favor de sua
provincia. Ciente da importancia da natureza para legitimar os variados projetos em disputa,
Alencar Araripe se empenhou em contestar a suposta “naturalidade” das demais propostas
para afirmar a sua prépria ndo apenas como possivel, mas como o caminho natural das
viacOes pelo Sdo Francisco. Para ele, “quem langa os olhos para a carta geografica do nosso
pais reconhece que este rio destinava-se a ir depor as suas aguas em paragens mui diversas
daquelas onde foi findar o seu curso”. O Séo Francisco “seguindo em diregdo, que indicava ir
ter as plagas cearenses, de repente desvia-se, e volve-se para leste, quando até entdo seguia o
caminho de nordeste”.1?® Apesar de ndo ter elaborado cartas geograficas a tal respeito,
Alencar Araripe entoou 0 coro tdo comum naqueles anos de que “basta olhar para o mapa”

para ver o caminho correto daquele rio cujas cabeceiras se situavam em Minas Gerais.

Para aquele deputado, a existéncia de obstaculos como a cachoeira de Paulo
Afonso seria a prova de que o trajeto do S&o Francisco em direcdo a Alagoas e Sergipe era
equivocado. Afinal, o rumo por aquela catadupa fazia o curso d’agua “precipitar-se de altas
penedias antes de confundir as suas dguas com as do oceano; e assim impedido ficou o livre
transito da costa para as extensas regides que esse rio percorre”. Logo em seguida, Alencar
Acraripe explicitou um argumento muito peculiar quanto aos motivos desse suposto defeito do
mundo natural. Para ele, a barreira na altura de Paulo Afonso teria ocorrido “como se a
natureza, arrependida de franquear-nos o0 ingresso nessas terras, quisesse ocultar-nos
pasmosas riquezas, que s6 o trabalho humano devia conseguir”. Tudo fazia sentido. Até
mesmo o erro do percurso do rio seria fruto da sabedoria da natureza, disposta a estimular o

emprego da racionalidade humana para gerar riqueza e fartura em vez de possibilitar seu

124 \er a este respeito: BRASIL. O Imperio do Brazil na Exposi¢do Universal de 1876 em Philadelphia. Rio de
Janeiro: Typographia Nacional, 1875. p. 394-5.

125 Tristdo de Alencar Araripe (1821-1908) nasceu em Icé, no Ceard. Formou-se em Direito pela Faculdade de
S&o Paulo em 1845 e atuou por vezes como Juiz, Desembargador e Chefe de policia. Foi deputado provincial
(1849-1850) e geral (1869-1872; 1872-1875; 1876-1877) por sua provincia natal. Foi Presidente da Provincia do
Rio Grande do Sul (1876) e do Para (1885). Foi ministro do Supremo Tribunal de Justica (1886), do Supremo
Tribunal Federal (1890) e da Fazenda (1891), esses dois Ultimos no periodo republicano.

126 Fala de Tristdo de Alencar Araripe. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 17 de julho de 1873. p. 115.
E interessante perceber também que Alencar Araripe considerou o projeto de canal do S&o Francisco ao
Jaguaribe como digno de constar na historia do Ceard, como visto em sua obra de 1867: ARARIPE, Tristao de
Alencar. Historia da Provincia do Ceara: desde os tempos primitivos até 1850. 2. ed. Fortaleza: Typ. Minerva,
1958. p. 30.
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alcance sem maiores esforcos. Para Alencar Araripe, logicamente, o trabalho que o meio
fisico exigia da sociedade era exatamente a canaliza¢cdo do S&o Francisco ao Jaguaribe, 0

caminho correto e natural do rio.

Corrigir a dita imperfeicdo do percurso fluvial seria uma “conquista da industria
humana”, uma obra grandiosa digna do mundo civilizado. Com o recurso ao saber e as
ferramentas da modernidade, a expectativa de Alencar Araripe era de que a sociedade
imperial ndo precisasse mais permanecer submissa aos estorvos do meio fisico, mas pudesse
doma-lo e colocé-lo ao dispor das demandas sociais de seu interesse. A seu ver, diante da
necessidade da comunicacgdo de sertBes férteis com os portos do litoral, o canal seria a melhor
alternativa. Em vista disso, o parlamentar sequer cogitou falar de regides aridas ou estéreis em
seu discurso na Camara. Ao contrario, o Ceara que fazia sentido ser evocado pelo seu projeto
era outro naquele momento. Dai porque ele enfatizou a capacidade de a canalizacdo tornar
possivel uma “navegacdo aberta desde o sul da provincia de Minas até as costas do Atlantico
no Ceard, atravessando 400 léguas de fertilissimos terrenos, onde prosperam variados géneros
de produgdo”. De acordo com o deputado, os beneficios seriam valiosissimos a todo o
Império, mas sobretudo a provincia cearense, que poderia aproveitar “toda essa espagosa zona

banhada pelo grande rio”.

Apesar das dificuldades relativas a realizacdo desse plano hidraulico, os méritos
da obra seriam incontestaveis para Alencar Araripe. De acordo com ele, 0 governo precisaria
deixar de olhar apenas para o litoral e volver suas atengdes também ao “interior do nosso pais,
onde os elementos de riqueza sO esperam a agdo do homem civilizado”. Seria um absurdo
deixar o Império para as geracfes vindouras nas mesmas condi¢bes legadas pelos
antepassados, mas era preciso langar as sementes de um futuro venturoso. Se “nossos avos”,
argumentou o Alencar Araripe, “ndo se aventurassem a atravessar 0 oceano € penetrar nos
invios sertdes, que os aborigenes dominavam; teriamos nés hoje, por ventura, a patria, que
veneramos? Se nossos avos nos deram a patria, leguemos esta aos nossos netos engrandecida

e prospera”.

Dai o apelo daquele parlamentar quanto ao aproveitamento da riqueza do interior
do Brasil. “Surge et ambula!”, ou levanta-te e anda, disse o cearense. “Eis o brado que
devemos enviar a essas regides centrais, que de nds, com o auxilio da Divina Providéncia,

esperam a iniciagdo da sua prosperidade”.?” O canal do S&o Francisco ao Jaguaribe seria,

127 Fala de Tristdo de Alencar Araripe. Anais da Camara dos Deputados. Sesséo de 17 de julho de 1873. p. 115.
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assim, uma das pecas mais relevantes ao projeto de configuracdo do espago imperial tecido
por alguém de fora do centro do poder politico imperial, como era o caso de Alencar Araripe.

No entanto, sobretudo apo6s 1877, outro fator passou a ser cada vez mais levado
em consideracdo nas mobilizacdes pelo canal do Sdo Francisco ao Ceara. Aquele ano foi
marcado por um fato que se tornou fundamental as experiéncias politicas e econdmicas de
muitas partes do Norte do Império, afetando inclusive os propdsitos de legitimar projeto de
canalizacdo: a seca. A partir daquele ano, o apelo a imagem do flagelo da estiagem como
artificio para obter respaldo para reivindicagdes como a de canalizagcdo foi ainda maior em
relagdo aos anos anteriores. Se a seca tornava-se cada vez mais um tema capaz de comover 0s
irmaos do sul e angariar recursos aos flagelados nortistas,*?® o canal poderia ser apresentado
como um meio salvador, a melhor alternativa para transformar as porc¢des calidas do Império.
Embora essa tendéncia ja tivesse ocorrido de certo modo em décadas como a de 1850, uma
das novidades do final dos anos 1870 foi a associa¢do do canal de forma mais direta a teorias

cientificas sobre a aridez, como sera aprofundado no préximo capitulo.

A mudanca de perspectiva do deputado Tristdo de Alencar Araripe foi bastante
caracteristica quanto a reivindicacdo diante dessas novas questdes. Apos o discurso de 1873,
ele voltou em 1877 ao palanque da Cémara para defender mais uma vez a canalizagéo ao
Ceard. Todavia, seus argumentos ndo foram mais exatamente 0os mesmos. Se em 1873 a seca
ndo teve tanta relevancia em seu discurso, em 1877 ela se tornou elemento central da
argumentacdo do deputado. Para ele, o grande mal a afligir os cearenses era a “falta d’agua e
de pronta viagdo para o interior”.*?® Além de agudes e vias férreas, o canal do S&o Francisco
seria uma solucdo primordial a esse problema. Alencar Araripe enfatizou ainda mais
veementemente a necessidade do trabalho humano baseado no conhecimento moderno para

corrigir certas inconveniéncias da natureza aos seus interesses.

Para aquele deputado, a configuracdo geoldgica do Ceara seria a causa das secas
ao dificultar a ocorréncia de grandes rios e lagos. Cercado por planaltos, Ibiapaba a oeste,
Araripe ao sul e Apodi a leste, o territorio cearense parecia formar um anfiteatro protegido por
“baluartes naturais” em relacdo a seus vizinhos. Esse quadro barrar-lhe-ia a entrada dos rios
caudalosos nascidos no Brasil central, que precisavam desviar-se do Ceara para alcangarem o
mar. O S&o Francisco, nas palavras do deputado, seguia de sul a norte como se fosse levar “o

tributo de suas aguas em beneficio de um solo tdo necessitado delas”. De repente, porém, seu

128 R1OS. Apresentacdo, p. 15.
129 Fala de Tristdo de Alencar Araripe. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 27 de junho de 1877. p. 12.
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curso tomou outro rumo devido as altas montanhas e seguiu em direcdo ao leste, indo

desaguar no Oceano na altura de Alagoas e Sergipe.

Caberia, entdo, as méaos civilizadas do homem, apto a dominar a natureza, a
missao de refrescar o Ceara com aguas cujo destino natural seria o territorio dessa provincia.
“Se a natureza ndo nos prodigalizou esse bem, nem por isso tira-nos a esperanga de possui-lo”,
argumentou Alencar Araripe a seus colegas parlamentares. Com plena fé na capacidade
moderna de dominar a natureza, o bacharel cearense buscou legitimar o projeto do canal com
base em um imagindrio bastante peculiar da natureza. “Parece que a providéncia,
aproximando de nos o beneficio, quis estimular-nos a consegui-lo pelo perseverante esfor¢o
da industria”, advertiu. Em seguida, ele conclamou seus pares: “reparemos, pois, o erro da
natureza, e transportemos as aguas do rio S. Francisco para o Ceard, abrindo um canal de
comunicagio de suas dguas com as do rio Salgado, principal origem do rio Jaguaribe”.**® Essa
era a solucdo para tornar perene o principal rio do Ceard, que se abastecia das chuvas incertas
e ndo das fontes hidricas do Brasil central.

No entanto, é interessante perceber como os modos pelos quais Alencar Araripe
buscou arregimentar a natureza em favor de seu projeto se transformaram. Se, em 1873, os
obstaculos a navegacao representaram o estimulo da natureza ao uso da racionalidade humana
e justificariam o canal, em 1877, esse incentivo do meio fisico decorreria da necessidade de
transformar e aproveitar a natureza do Ceara, cuja imagem de falta d’agua comovia o pais. A
canalizacdo deveria ser mobilizada como simbolo do génio moderno para superar ndo o
suposto erro do percurso interceptado pela cachoeira de Paulo Afonso, mas sim a falha

geoldgica que levava a ocorréncia de solos calcinados.

Diante da seca iniciada em 1877, Alencar Araripe recorreu até mesmo ao exemplo
de Lisboa, que se recomp0Os apOs o terremoto catastrofico de 1755. Se a capital lusitana
“ressurgiu de suas ruinas mais formosa”, o Ceara também poderia fazer o mesmo.*®! E o canal
do Sdo Francisco seria a grande alternativa nesse sentido. Quem também se referiu a
experiéncia lisboeta para justificar a canalizacdo foi o deputado cearense Domingos Jaguaribe.
Em discurso na Camara dos Deputados em 1886 e em livro publicado em 1894, ele defendeu,
inclusive, o uso do trabalho dos flagelados para realizar o empreendimento e engrandecer
aquela porcdo do pais. Em tempos de estiagem, o recurso ao trabalho das populagdes mais

atingidas pela falta d’agua constituia nao apenas um meio de usufruir de mao-de-obra com

130 Fala de Tristdo de Alencar Araripe. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 27 de junho de 1877. p. 14-16.
131 Fala de Tristdo de Alencar Araripe. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 27 de junho de 1877. p. 11.
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soldos extremamente reduzidos, sendo também de tentar obter um minimo de controle social
ante a “horda de famintos”.1® Para o lamento de Domingos Jaguaribe, no entanto, a provincia
ainda ndo aproveitava essa oportunidade a contento, “de modo que em vez do Ceara renascer

de suas ruinas como uma nova Phenix, esta sempre a recomegcar a obra do infortdnio”.**3

Domingos Jaguaribe deixou bem clara a diferenca de sua proposta em relagdo
aquela almejada anteriormente por Marcos Antonio de Macedo. Se Macedo defendera a
construcdo de um canal navegavel, aquele deputado disse explicitamente que esse ndo era seu
objetivo, mas sim um “canal de irrigacdo”. Em vez da questdo dos transportes, seu intuito
seria garantir a oferta regular de 4gua durante todo o ano, de modo a tornar o Ceara capaz de

rivalizar com as provincias mais ricas do Brasil.

Ao defender esse canal de irrigacdo, Domingos Jaguaribe trouxe novamente a
tona o argumento de Alencar Araripe de corrigir o erro da natureza e fazer o Sdo Francisco
seguir seu caminho natural, aquele em direcdo ao Ceara. A geologia tornou-se seu argumento.
Para o deputado, o suposto fim da chapada do Araripe na localidade de Jardim e a inexisténcia
de ondulagdes no terreno desde aquela vila até Boa Vista, de onde partiria o canal, seriam
indicios acerca da tradigdo “sobre haver, em tempos imemoriais, passado por aqueles lugares
um grande rio”. Além disso, a vegetacdo dessa regido nas cercanias da chapada seria idéntica

aquela das margens do S&o Francisco e diferente da que cobre outras partes do Ceara.

Domingos Jaguaribe apresentou até mesmo provas paleontoldgicas para sustentar
seu argumento. De acordo com ele, haveria muitos fosseis de peixes na regido, que teriam
pretensamente descido de algum grande rio em busca do Oceano Atlantico em vez de terem
subido pelo rio Jaguaribe. O deputado também afirmou ter conversado largamente acerca
dessa questdo com um especialista no assunto, o famoso gedlogo Orville Derby.*** Embora
esse especialista tenha considerado os fosseis do sul do Ceara como de espécies de peixes
maritimos e ndo fluviais, o parlamentar manteve suas premissas geoldgicas. Para ele, afinal,
0s vestigios seriam supostamente idénticos aos encontrados no entorno da cachoeira de Paulo

Afonso.

Para Domingos Jaguaribe, havia ainda pelo menos outros dois aspectos a

corroborar a tradicdo do grande rio a percorrer a regido sul do Ceara. O primeiro seria a

132 CANDIDO. Proletarios das secas. 2014. p. 20; p. 142-147; NEVES. “Desbriamento” e “perversio”.

133 Fala Domingos Jaguaribe. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 20 de julho de 1886. p. 365-366;
JAGUARIBE. Contribui¢éo para a canalisa¢édo do Rio Sdo Francisco ao Rio Jaguaribe, p. 11-16.

134 Orville Adalbert Derby (1851-1915) nasceu em New York, nos Estados Unidos, e se notabilizou por estudos
na area de geologia e geografia no Brasil.
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dificuldade de explicar a fertilidade do Cariri sendo pelo fato de essa area ter sido o antigo
leito do S&o Francisco. Em segundo lugar, néo faria sentido a mudanca de dire¢do do curso
fluvial. Apds centenas de Iéguas seguindo a mesma direcdo Norte e Leste, o rio se inclinou
repentinamente para Sul e Leste até sua foz no Oceano Atlantico. Caso seguisse a direcao
anterior, o S3o Francisco “iria se confundir com o leito do rio Jaguaribe”. A propria garganta
ao lado da chapada do Araripe, por onde passava o riacho dos Porcos, seria sinal evidente do

caminho geologico e supostamente natural daquele grande rio nascido em Minas Gerais.

Caso o canal para o rio Jaguaribe fosse construido, 0 S&o Francisco passaria a ter
a alternativa de um percurso supostamente muito mais vantajoso que aquele em direcdo a
Alagoas e Sergipe. Outra prova de que esse percurso pleiteado por Domingos Jaguaribe era o
caminho natural devia-se ao fato de que “o rio S. Francisco, de Boa Vista até o Oceano tem
mais de 900 quildmetros, ao passo que a distancia, do mesmo ponto ao Aracati, pelos lugares
indicados que sdo o atual leito do Jaguaribe, é de 600 quilometros, quando muito”.**® Além de
ndo precisar passar pelas cordilheiras de Paulo Afonso, esse percurso dependeria apenas da

construcdo de um canal de cerca de 100 quilémetros.

Apesar de todo esse empenho em legitimar a proposta de canal sob a imagem do
flagelo da seca, € importante perceber também que a perspectiva de associar o projeto as
demandas por melhores e mais modernas vias de transporte ndo cessou com a seca do fim da
década de 1870, mas manteve-se ainda forte pelo menos até 1886. Uma das Gltimas projecdes,
sendo a Ultima, a defender explicitamente um canal navegavel do Séo Francisco ao litoral pelo
Jaguaribe foi elaborada naquele ano por Tristdo Franklin de Alencar Lima por meio de um
mapa (ver figura 8). A proposta desse engenheiro foi bastante sintomatica das novas
demandas sociais ao propor um projeto voltado, a0 mesmo tempo, para a navegacao e a

irrigacao.

135 JAGUARIBE. Contribuigéo para a canalisacdo do Rio Sdo Francisco ao Rio Jaguaribe, p. 14.
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Tristdo Franklin elaborou seu mapa com base em estudos in loco em meados da
década de 1880. Em 22 de setembro de 1885, “depois de minuciosa inspe¢do do terreno e
diversas observacoes barométricas”, esse engenheiro chegou até mesmo a cravar a “primeira
estaca (OK)” dos estudos do canal S&o Francisco ao Jaguaribe.'*® Embora tivesse o apoio do
deputado Domingos Jaguaribe,'” os fundamentos de Tristdo Franklin ndo foram exatamente
0s mesmos daquele parlamentar, pautado sobretudo na questdo da seca. Por um lado, seu
projeto de canal seria acompanhado de uma série de ramais de irrigagdo para espraiar as aguas
vindas do Sdo Francisco pelos sertbes cearenses. Por outro lado, de modo diferente de
Domingos Jaguaribe, a obra seria também uma via navegavel semelhante aquelas solicitadas
em décadas anteriores. A ideia era distribuir o recurso hidrico aos terrenos assolados

frequentemente pelas secas e possibilitar, a0 mesmo tempo, o escoamento da sua producéo.

E interessante perceber como, de modo similar a0 mapa de Marcos Antonio de
Macedo, Tristdo Franklin ndo representou em seu mapa nenhum obstaculo & navegagdo nos
trechos a montante do ponto de partida do canal (ver figura 8). Logo abaixo, no entanto, seu
desenho delimitou a existéncia da cachoeira Genipapo e de varios bancos de areia. O espaco
construido por aquele engenheiro no mapa estava, assim, completamente de acordo com suas

expectativas em relagdo ao canal como meio de navegacéo e irrigagao.

Né&o obstante essa similitude, o percurso projetado por Tristdo Franklin diferiu em
alguns aspectos daquele proposto por Macedo. Um deles foi que o canal seria aberto em um
ponto um pouco mais a montante de Boa Vista do aquele sugerido pelo bacharel em direito
nascido no Piaui. Mais especificamente, a obra ocorreria logo acima das cachoeiras de
Genipapo, “mais ou menos a 30 quildometros adiante da Boa Vista e a 60 quilometros distante
da cachoeira do Sobradinho”. O canal projetado por Tristdo Franklin transporia a “Serra do
Araripe” pela “garganta do Ipueiras” e ndo pelo “Baixio das Bestas” como pensado por
Macedo. Além disso, o engenheiro também sugeriu a construcao de varios canais menores nas
margens do rio Jaguaribe que serviriam para evitar riscos de inundacdes e, a0 mesmo tempo,

ampliar o alcance do rio e de sua irrigacio.!®

Embora a sugestdo de Tristdo Franklin de um canal voltado a navegagdo e

irrigacdo fosse uma tentativa de atender as demandas crescentes em torno da seca, houve

136 Acta da cravacdo da primeira estaca de Estudos do projectado canal do rio S. Francisco ao Jaguaribe. In: A
Constituicdo. Fortaleza. 7 de outubro de 1885. apud CAMPOS. Legislacdo Provincial do Ecimeno Rural e
Urbano do Ceara, p. 107-1009.

187 JAGUARIBE. Contribuicéo para a canalisacdo do Rio Sdo Francisco ao Rio Jaguaribe, p. 1-2.

138 Ver a este respeito: Fala Domingos Jaguaribe. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 20 de julho de
1886. p. 365-366; CAVALCANTI. Chorographia da provincia do Ceara, p. 193.
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ainda naqueles anos quem se arriscasse a reivindicar a obra como voltada prioritariamente a
questdo dos transportes e ndo tanto a distribuicdo de dgua nas regiGes mais aridas do pais.

139 que publicou um plano nesses termos em 1885.14° Para esse

Esse foi 0 caso de Alipio Silva,
negociante vinculado a praca do Aracati, ver as dguas do Sao Francisco passando por sua
cidade seria meio formidavel para alavancar suas movimentagdes comerciais. Diante dessa
possibilidade, Alipio teceu leituras muito peculiares da natureza de sua regido para defender o
envio das dguas do S&o Francisco ao rio Jaguaribe com a funcdo de propiciar, acima de tudo,

uma via de comunicacao fluvial.

Em vez de buscar meios para desenvolver a agricultura ou solucionar a seca,
Alipio sugeriu o canal como instrumento para fortalecer a provincia cearense e colocar &reas
como o Cariri em contato com o mercado internacional. Para promover seu projeto, o
negociante de Aracati ndo poupou elogios aquela regido no sul da provincia cearense. A
“Serra do Araripe” era capaz de mostrar “ao estrangeiro pontos de onde se descortinam os
mais belos panoramas do universo; ali gozaré ele de um clima igual ao da Europa, ou talvez
melhor, atravessando planicies sem a menor ondulacdo”. O negociante de Aracati ndo deixou
transparecer duvidas quanto ao sucesso do Cariri caso fosse beneficiado com uma via de
navegagdo ao litoral. “Quando naquelas montanhas ouvir-se o sibilar do vapor, movendo a
industria manufatora”, assegurou Alipio, “o Ceara levantar-se-4 como um colosso, tornando o

seu progresso admirado, ndo s6 pelas suas irmas, como pelo universo inteiro”. 4!

Alipio também recorreu as questdes de natureza geoldgica. De acordo com ele, as
aguas retiradas em algumas cacimbas advinham do fluxo e refluxo das marés e do préprio rio
Sdo Francisco, que se espargia permanentemente por meio de correntes subterraneas. Sua tese
era de que havia uma uUnica e grande pedra geoldgica na base do Ceara e de todo o Brasil.
Esse alicerce estaria coberto de terra em muitas partes. Nas partes baixas da provincia, toda a
agua subterranea seria comum e ligada a essa pedra. Ja nas partes mais altas, a oferta hidrica
dependeria das chuvas. O Ceard, assim, ndo teria aguas proprias, mas apenas por empréstimo,
fosse das precipitacGes pluviais ou das infiltracbes do grande rio do Brasil central.

Segundo Alipio, era necessario recorrer aos estudos das eras geoldgicas para
entender esses caminhos antigos do rio. Ha& milhares de anos, o Sdo Francisco desembocaria

no mar que forrava o solo das vindouras provincias do Ceara, Rio Grande do Norte, Paraiba e

139 Alipio Luiz Pereira da Silva (?-1900) nasceu em Aracati, Ceara. Foi comerciante.

140 SILVA, Alipio Luiz Pereira da. Consideracdes geraes sobre as provincias do Ceara e Rio Grande do Norte.
Rio de Janeiro: Tipografia Unido, 1885. (BPGMP)

141 SILVA. Consideragdes geraes sobre as provincias do Ceara e Rio Grande do Norte, p. 32.
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Piaui. Mesmo com o recuo do Oceano, o territério dessas provincias teria supostamente
mantido a ligagdo entre si por meio de alguns cursos hidricos como o So Francisco, que se
capilarizava pela regido e possuia varias desembocaduras no Oceano. Todavia, de acordo com
Alipio, esses canais foram sendo cobertos por sedimentos de terra no decorrer do tempo, de
modo que as aguas superficiais do Sdo Francisco teriam passado a correr apenas em dire¢do
aos mares de Alagoas e Sergipe pelo fato de ser este o percurso mais rebaixado.

Em épocas remotas, haveria uma série de cursos d’agua ligados entre si, mas que
se achavam soterrados em fins do século XIX.%? Caso fosse realizado o trabalho de
desobstrucdo desses leitos antigos, seria possivel ligar norte e sul do Império por meio das
aguas daquele alicerce ou pedra geoldgica. Essa missdo seria facil desde que se encontrassem
0s percursos dos canais de outrora. Supostamente ciente dos caminhos ancestrais das aguas,
Alipio sugeriu ao menos trés trajetos alternativos de canais para abastecer o Ceara e suas
provincias vizinhas. Os percursos seriam bastante distintos de muitas das proposicoes
existentes até entdo. Um deles poderia partir das provincias de Minas Gerais ou da Babhia.
Outra possibilidade seria vir de Pernambuco e atravessando a Paraiba. Outra via possivel
poderia sair de Alagoas e cortar Pernambuco, Paraiba e Rio Grande do Norte. Todavia, mais
do que a rota em si, 0 importante seria recuperar 0s canais antigos e oferecer ao Ceara e suas
provincias vizinhas um rio perene, navegavel regularmente por navios a vapor durante todo o
ano. Somente assim, com o recurso de meios de transporte modernos, aquela por¢do do

Império poderia desenvolver-se.**®

Simbolo do progresso e do controle humano sobre a natureza, o canal seria crucial
aquelas provincias do Norte. Nas palavras de Alipio, “quando um dia a mdo do homem
encaminhar o rio S. Francisco para aquele lado, a provincia do Ceara passara a ser o lugar
preferivel, quer por nacionais, quer por estrangeiros”. Embora se tratasse da “obra mais
gigantesca que o Brasil teria de fazer ainda” no século XIX, a canaliza¢do do Sdo Francisco
ndo demandaria grandes custos. De modo semelhante a outros membros da elite da regido na
época, a ideia de Alipio consistia em aproveitar o trabalho das gentes acossadas pela falta
d’agua, usufruindo esse “braco nacional, que é o mais barato, e que as proprias provincias

flageladas pelas secas podem fornecer”.144

142 A ideia da ligacdo das correntes fluviais do Sdo Francisco com leitos de outros rios nédo era de todo uma
invencdo de Alipio Silva. Especialmente nos séculos XVI e XVII, essa nogdo esteve presente em trabalhos
cartograficos da América portuguesa. Ver a este respeito: FURTADO. Mapas das Minas, p. 24.

143 SILVA. Consideragdes geraes sobre as provincias do Ceara e Rio Grande do Norte, p. 32; p. 73-78.

144 SILVA. Consideracdes geraes sobre as provincias do Ceara e Rio Grande do Norte, p. 32; p. 80.
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No entanto, a ideia de Alipio de um canal de navegacao estava tornando-se mais
dificil de ser defendida apds a seca de 1877. A questdo dos transportes passou a ser assumida
cada vez mais pelas estradas de ferro. Apos a publicacdo de seu trabalho em 1885 e do mapa
de Tristdo Franklin em 1886, pouco se falou do canal como um meio de navegacdo, mas
sobretudo como alternativa para o combate a estiagem por meio da irrigacdo. Ao tratar das
secas do Norte no inicio do século XX, o engenheiro francés Joanny Bouchardet até sugeriu 0
viés de navegagdo para o canal, mas de modo muito timido.*> Seu grande objetivo era

solucionar a estiagem por meio da irrigacdo e melhor oferta hidrica.

Naqueles meados do século XIX, as propostas de canal para o S8 Francisco
foram assumindo contornos bastante peculiares de acordo com interesses multifacetados em
torno de demandas sociais e de aspectos ambientais. Em certo momento, a chegada de aguas
do majestoso rio do Brasil central para o Ceara pareceu ser motivada em grande medida pelo
sonho do ouro, pelo desejo de explorar as supostas riquezas minerais da regido. Especialmente
a partir dos anos 1830, com o crescimento do mercado econémico mundial e 0 maior interesse
pelo Sdo Francisco como via de comunicacdo para ligar interior e litoral, além da comocao
relativa a seca iniciada em 1844, o canal revestiu-se da capacidade de transporte, sendo
almejado por varios grupos espalhados pelo pais. Ele seria um canal moderno de navegacéo,
inspirado nos exemplos do mundo civilizado e voltado ao aproveitamento das riquezas
adormecidas nos sertdes. Sobretudo na década de 1850, houve também quem enfatizasse o
aspecto da aridez como o principal motivador do canal, que seria exatamente a solu¢do mais

adequada aquele mal.

No altimo quartel do século, a questdo da seca tendeu a sobressair de modo cada
vez mais intenso nos imaginarios da regido nortista. Em meio a isso, 0s desejos do canal
passaram a colorir-se crescentemente com os tons do combate a estiagem com base em
preceitos cientificos e penderam gradativamente ao viés da irrigacdo. A seca de 1877, no
entanto, ndo causou uma mudanca brusca ou total nos modos de sonhar a realizagdo do canal.
N&o s6 os recursos aos apelos das estiagens ndo foram de todo uma novidade, como o ideal de
navegacao persistiu explicitamente pelo menos até 1886, quando foi publicado o mapa de

Tristdo Franklin, que buscou conciliar a navegacao a questdo da seca.

Analisar as propostas de canal do Séo Francisco, cujo destino foi disputado
sobretudo entre os rios Parnaiba e Jaguaribe, possibilita perceber a multiplicidade de formas

de mobilizar-se esse tipo de obra no decorrer do tempo e em espacgos diferentes. Entretanto,

145 BOUCHARDET. Séccas ¢ irrigacéo.
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mesmo se mostrando adequado a variadas demandas sociais e aos contornos do meio fisico, o
projeto ndo conseguiu ser levado a cabo durante o século XIX. E isso também merece uma

reflexdo, que sera desenvolvida no proximo capitulo.



134

CAPITULO 4
“CASTELOS SOBRE CASTELOS DE OPOSICAO”

Das cem léguas entre Sobradinho e Piranhas sdo, pois, navegadas por canoas e
ajoujos 74, e as 28 primeiras podem admitir transporte mais cémodo, melhorando o
leito do rio. Mas as 72 restantes (entre a Boa-Vista e Piranhas) ndo admitirdo
também melhoramentos consideraveis? Ou cumpre desvanecer toda a esperanca a
esse respeito, e apelar para o canal que, segundo alguém lembrou, deve, a partir da
Boa-Vista, ligar o S. Francisco ao Riacho dos Porcos, este ao Salgado, e este ao
Jaguaribe no Ceara?

Parecer das Comissdes reunidas de Fazenda e de Comércio, Industria e Artes, Anais
da Camara dos Deputados, 1864.

Mas a coragem do brasileiro, a tenacidade e perseveranca do parlamento e do
governo ndo esmorecem, ndo entibiam, vencem cada dia, lentamente, todos esses
obstaculos naturais; ndo ha sacrificio que se ndo faga; tudo é possivel para esta
grande via remuneradora de D. Pedro Il; arca-se contra o impossivel; realiza-se o
dito do sdbio economista inglés: 'neste século a missdo da civilizagdo é consumar o
impossivel.' Para aqui tudo é facil, todo sacrificio é pequeno; haver4 remuneracéo
para as despesas do Estado; mas fora daqui nada!... O pouco € muito; tudo é temor;
tudo é escrupulo; tudo é reflexdo; nunca se acaba de ponderar: ndo chega a ocasido
de dotar uma pequena e limitada parte do Império com um melhoramento sequer!...
ndo se atendem as grandes empresas, as grandes vias de comunicacdo; enfim,
senhores, para dizer tudo, ndo se soltam as peias ao desenvolvimento do Impériol...
[...] Porém nunca mais acabara o sacrificio do Império a bem da dotacdo das
empresas do Sul?!... Nunca raiard a aurora duvidosa, em que deve comegar o
desenvolvimento do Norte do Império?!

Joaquim Jeronymo Fernandes da Cunha, Anais do Senado do Império, 1871.

Eu, Sr. presidente, como cearense [...] convenci-me de que ndo é acumulando os
sofrimentos resignadamente, mas indicando os remédios, e modificando a
constituicdo da superficie do solo, pelos processos que a ciéncia aconselha, que
havemos de transformar os préprios elementos da natureza terrestre, atestando assim
a superioridade da natureza humana sobre aquela, que sera sempre reduzida ao poder
da vontade, que tudo domina e transforma.

Domingos Jaguaribe, Anais da Camara dos Deputados, 1886.

Diante da complexidade das obras necessarias para levar 4guas do S&o Francisco
para paragens mais distantes, o insucesso dos planos de canalizacdo no século XIX talvez
possa parecer simples de ser explicado a primeira vista. Ja em 1924, por exemplo, o estudioso
Guilherme Studart argumentou que essa medida foi “posta a margem pelo largo dispéndio a
que obrigaria o erdrio e sobretudo pela sua inexequibilidade”. Varias décadas depois,

Albuquerque Janior seguiu essa mesma linha e considerou o canal sugerido naquele periodo
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como uma “mirabolante proposta” dificil de ser concretizada “provavelmente por falta de

recursos ou mesmo por inviabilidade técnica”.!

Sem duvida, a dificuldade de superar os embaragos do meio fisico e as despesas
elevadas foram relevantes para a impugnacdo das sugestdes daquela obra hidraulica no
decorrer dos anos oitocentistas. N&o por acaso, muitos se utilizaram desses fatores para
criticar o projeto. Todavia, ante o empenho de Vvarios outros sujeitos em defender a
exequibilidade do canal com base tanto em pretensas provas cientificas quanto em exemplos
do dito mundo moderno, e até pelo fato de sua construgdo sequer ter sido ensejada, talvez seja
precipitado demais julgar de antem&o o empreendimento como praticavel ou impraticavel. E
nem € esse o intuito deste trabalho, mas sim buscar outras facetas no processo de deliberacdo

sobre o referido projeto.

Assim como em relacdo as projecdes do canal, também néo faltaram contestacfes
a respeito da viabilidade de outras propostas para o aproveitamento do Sdo Francisco como
via de comunicacdo moderna entre litoral e interior do pais. Mesmo as proposicfes aprovadas
pelo poder monarquico constituiram alvo recorrente de questionamentos. A estrada de ferro D.
Pedro 11, por exemplo, foi por vezes repugnada em funcdo de seus dispéndios exorbitantes. De
acordo com um relatério da prépria companhia responsavel pela via férrea, a ocorréncia de
obstaculos em seu percurso, como a Serra do Mar, exigia “obras colossais, nunca antes
empreendidas na América do Sul, e que mesmo na Europa e Estados Unidos ndo encontram
frequentes termos de comparac¢ao”. De modo similar, as ferrovias de Pernambuco, da Bahia e
a de Paulo Afonso também foram muitas vezes contestadas sob a alegacdo de seus tracados
ocorrerem em terrenos inadequados, acarretando custos bastante avultados ou mesmo

insustentaveis.?

O que, no entanto, teria levado a aprovacdo de certas medidas e a rejeicdo de
outras, a ponto de algumas chegarem a carregar consigo a marca de “mirabolantes propostas”
para a época? A partir dessa questdo, este capitulo analisara por que as sugestdes de abertura
de canais do S&o Francisco ndo foram executadas. Para ndo cair no extremo de crer que toda e

qualquer projecdo fosse a priori exequivel, é fundamental perceber como as deliberacGes

! STUDART. Geographia do Ceara, 2010, p. 238; ALBUQUERQUE JUNIOR. Falas de Asticia e de Angustia,
p. 308. Ver também a esse respeito: CAMPOS. Legislacdo Provincial do Ecimeno Rural e Urbano do Ceara, p.
105; SOUZA. O Calvario das Secas, p. 79.

2Rel. E. F. D. Pedro II, v. 1, 1° rel,, p. 18. apud EL-KAREH. Filha branca de mae preta, p. 58; Fala de
Christiano Ottoni. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 20 de maio de 1864. p. 188; MORAES.
Navegacao Interior do Brasil, p. 62; Fala de Fernandes da Cunha. Anais do Senado do Império. Sessdo de 12 de
maio de 1871. p. 6; Senador Fernandes da Cunha. Anais do Senado do Império. Apéndice de 1875. p. 49;
REBOUCAS. Garantia de juros, p. 20-23. Ver também: MELLO. O Norte agrario e o Império, p. 209-210.
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sobre os diferentes projetos se articularam a um conjunto amplo de fatores, desde condicdes
do meio fisico a querelas de cunho politico e cientifico. Para compreender mais a fundo esse
processo, investigarei os desdobramentos das referidas propostas de canalizacdo com énfase

em trés aspectos centrais.

O primeiro deles se refere ao modo como a fragmentagéo politica e econdmica no
Ceara afetou os encaminhamentos do projeto hidraulico naquela provincia, destino mais
frequentemente reivindicado para a obra. Outro ponto diz respeito ao peso da questdo das
secas nos delineamentos sobre o canal, mais especificamente das disputas sobre quais 0s
procedimentos técnicos mais adequados para minorar a adversidade climéatica da falta de
chuva. Por fim, é fundamental entender também como as dindmicas politicas no Império,
marcadas por embates entre grupos ligados a diferentes provincias, ajudaram a delimitar os
rumos dos planos de transporte relativos ao Sdo Francisco. Nesse sentido, reduzir a nao
efetivacdo do canal simplesmente a questdes de ordem técnica e financeira ou mesmo a
incongruéncia com supostas condi¢Ges sociais do periodo pode limitar sobremaneira o debate
sobre esse tema, deixando de lado variadas nuances que permearam suas deliberacdes e
apenas reverberando justificativas dadas na época para priorizar certos projetos em vez de

outros.

41 *“OS PIGMEUS DO DR. SWIFT DISPUTANDO SOBRE O MODO DE
CONDUZIREM O CORPO DE GULLIVER”

Durante discussdo no dia 14 de junho de 1866 no Senado do Império, o
parlamentar baiano Manuel Dantas enfatizou como 0s embaragos ao aproveitamento do S&o
Francisco iam bem além dos ditos obstaculos naturais. Para ele, as disputas asperas entre 0s
grupos de varias partes do Império pelo dominio das circulagdes no Sdo Francisco também
geraram sérias dificuldades. > Como visto nos capitulos precedentes, esses confrontos
interprovinciais foram intensos e constantes. Todavia, € importante perceber também como as
propostas de melhoramentos para o referido curso d’agua nao se esbogaram apenas em meio a

conflitos entre provincias distintas, mas também dentro delas.

Com as sugestdes de abertura de canais, isso ndo foi diferente, muito pelo
contrario. Um dos exemplos mais caros nesse sentido talvez tenha sido justamente aquele

relativo ao plano de pdr em comunicagéo os leitos do S&o Francisco e do Jaguaribe, no Ceara.

3 Fala de Dantas. Anais do Senado do Império. Sessédo de 14 de junho de 1866. Livro 4. p. 95.
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Perceber a insercdo dessa obra nos confrontos internos aquela provincia é fundamental a
compreensdo dos motivos de sua ndo realizacdo. Todavia, é importante primeiramente

entender melhor algumas peculiaridades das disputas de poder em tal parte do Império.

Em meados do século XIX, o territorio cearense se encontrava bastante
fragmentado. Ao contrario de provincias como Bahia ou Pernambuco, a riqueza cearense
estava dispersa pelos sertdes. A sua capital, Fortaleza, permanecia isolada ao redor de
tabuleiros na faixa litoranea e tendia a manter lagos bastante frageis com o interior, sobretudo
para além do circulo mais proximo de Baturité, Canindé ou Uruburetama. Longe de ser um
centro de gravidade especialmente quanto a economia, Fortaleza parecia constituir apenas um

polo regional a mais dentre aqueles existentes na provincia.*

A regido no entorno de Sobral, por exemplo, tendeu a polarizar o comércio com as
cercanias de Santa Quitéria, Cratels e sobretudo em torno do vale do Acarad. A vila do Icg,
na por¢do meridional do Ceara, foi o ponto de convergéncia de vérias estradas e reuniu
negécios dos sertbes dos Inhamuns, do Piaui e do Cariri. J& esta Ultima area, mais ao sul,
destacou-se pelo comércio com Piaui, Pernambuco e mesmo com o rio Séo Francisco. Alias,
as gentes do Crato, principal vila caririense, possuiam acesso mais facil ao Recife que a
Fortaleza e mantiveram, assim como ocorrido na regido em torno de Aracati, vinculos fortes

com Pernambuco.®

Entretanto, essa segmentacdo do Ceara quase como um arquipélago com ilhas as
vezes mais facilmente ligadas a regides de fora da provincia do que entre si ndo era algo
totalmente novo naqueles idos do século XIX, mas guardava estreitas relacbes com 0s
desenhos politicos e econémicos da entdo capitania sobretudo no século XVIII. Sem oferecer
condicGes a mineragdo ou ao cultivo em larga escala de géneros agricolas para 0 mercado
externo a exemplo da cana-de-acUcar, a vegetacao rala das caatingas que cobria a maior parte
de seu territorio se mostrou bastante propicia a proliferacio da pecuaria.® A insercio cearense
nas dindmicas do Império ultramarino portugués foi, assim, impulsionada pelo gado, de modo
que varias fazendas de criar se espraiaram pela capitania, especialmente no entorno de seus
rios. Mesmo sem aguas correndo por seu curso de modo perene, os leitos fluviais ali foram

importantes ndo apenas por constituirem ambientes propicios a criagcdo do gado, mas também

4 BRIGIDO. A Fortaleza em 1810, p. 50; GIRAO. Histéria econdmica do Ceard, p. 179, p. 340; LEMENHE.
Raz0es de uma cidade, p. 78; MELLO. O norte agrario e o Império, p. 223.

5 BRIGIDO. A Fortaleza em 1810, p. 52; FERNANDES. Noticia do povo cearense, p. 162; GIRAO. Histéria
econdmica do Cear4, p. 179.

® FERNANDES. Noticia do povo cearense, p. 162; ABREU. Caminhos antigos e povoamento do Brasil, p. 139-
142; GIRAO. As oficinas ou charqueadas no Ceara.
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ao funcionarem como vias de comunicagdo. Todavia, eles ndo consistiram propriamente em
“caminhos que andam” tal como narrado por Sérgio Buarque de Holanda quanto a expansdo
paulista. A rota por exceléncia para adentrar aqueles sertbes da Ameérica portuguesa
costumaram ser nao exatamente as aguas, mas as margens dos rios, as chamadas estradas das
ribeiras. Como uma verdadeira “marcha potamocéntrica”, as boiadas (per)seguiram as bordas
de cursos d’agua como o Acarau ou o Jaguaribe, fazendo das ribeiras os principais

referenciais de produgdo econdmica e de redutos politicos da capitania.’

Dentre as ribeiras, a do Jaguaribe foi a principal, sobretudo no século XVIII.
Além de concernente ao maior rio no territorio cearense, percorrendo-o em vasta extensao de
norte a sul, a chamada Estrada Geral do Jaguaribe recebia a producdo de muitas fazendas ao
seu redor.8 Mesmo com o estado frequentemente precario de locomogao da via, muitos carros
de bois moviam as trocas comerciais entre o interior e o litoral. Nas cercanias da foz daquele
rio, estava a vila de Santa Cruz do Aracati, o ponto para onde afluiram muitas reses
especialmente com o desenvolvimento do comércio de carne salgada produzida nas oficinas
ou chargueadas naquela localidade. Ali a carne era tratada e adquiria a forma de mantas a base
de sal. Esse procedimento foi de grande importancia a comercializacdo de longa distancia
devido a sua capacidade de maior conservacéo do alimento.® Na ponta de uma vasta rede de
comércio e producdo desde as planuras dos sertbes ao litoral, Aracati se tornou o principal
entreposto comercial do Ceard, aglutinando em seu porto montantes consideraveis sobretudo

de derivados da pecuéria, a base econdmica da capitania.*

Todavia, os impactos na criacdo de gado vacum decorrentes de estiagens
prolongadas no final do século XVIII atingiram em cheio o prestigio de Aracati. A perda de
muitos rebanhos e o aumento da concorréncia sobretudo com o charque gaucho, porém, ndo
impediram que aquela vila se mantivesse nas décadas seguintes como importante polo
econémico. No entanto, seu comércio precisou adquirir novas feices. Com o desarranjo da
producdo pecuaria, o algoddo foi gradativamente despontando como produto vantajoso.

Afinal, a demanda cada vez mais intensa por fibras em virtude do crescimento das industrias

7 FERNANDES. Noticia do povo cearense, p. 55-57; GIRAO. Historia econdmica do Ceara, p. 65, p. 91; JUCA
NETO. Primordios da rede urbana cearense; . Os primérdios da organizacdo do espaco territorial e da
vila cearense; STUDART FILHO. Vias de communicacdo do Ceara colonial, p. 29;

8 BRIGIDO. A Fortaleza em 1810, p. 50; GIRAO. As oficinas ou charqueadas no Ceara; STUDART FILHO.
Vias de communicagéo do Ceara colonial, p. 27-30.

9 GIRAO. Histdria econdmica do Cearé, p. 155; STUDART FILHO. Vias de communicacao do Cearé colonial,
p. 27-30.

10 BRIGIDO. A Fortaleza em 1810, p. 50; LEMENHE. Razdes de uma cidade, p. 39-41; TAKEYA. Europa,
Franga e Cear; . O capital mercantil estrangeiro no Brasil do século XIX, p. 156, p. 160, p. 179.
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téxteis, sobretudo de origem inglesa, tornava a cotonicultura bastante oportuna. O algodé&o foi
ganhando maior relevancia no decorrer do século XIX e conseguiu ser por vezes a principal
base da economia cearense. Com Varias areas propicias ao plantio desse vegetal, o vale do
Jaguaribe pbde continuar com suas circulacdes comerciais muito aquecidas em funcgéo

daquele género produtivo.!?

Os beneficios auferidos com a difusdo dos algodoeiros, entretanto, ndo ocorreram
tais como aqueles proporcionados pelo charque. Em vez de tender a concentrar-se
principalmente no entorno da ribeira do Jaguaribe, a producdo e o comércio das fibras de
algodao se espraiaram por regifes outras do Cearad. Embora a Estrada Geral do Jaguaribe
continuasse a ser a via “mais transitada da provincia” até meados do século XIX,? os
sistemas de comércio estavam cada vez mais dispersos, envolvendo especialmente areas

ligadas a capital, bem como a outras ribeiras, como a do Acarad.*®

Em meio ao desenvolvimento gradativo da lavoura algodoeira voltada ao mercado
externo, o Ceara conseguiu em 1799 a emancipacdo de Pernambuco, ao qual estivera
subordinado como capitania anexa desde meados do século XVII. Assim, ndo seria mais
preciso que o comércio cearense sobretudo com os mercados d’além mar se fizesse sob o
intermédio da praca do Recife. Todavia, a separacdo com 0s vizinhos pernambucanos ndo foi
unanimidade entre as vilas cearenses. Detentores de privilégios no comércio com aquela
capital, especialmente os comerciantes de Ic6 e de Aracati ndo viram com otimismo a
possibilidade de perder suas vantagens e ter de realizar trocas diretas com Portugal. Além
disso, as condicBes do estudrio do Jaguaribe apresentavam dificuldades para receber
embarcacdes de maior calado, como aquelas vindas de portos europeus. Dai porque sobretudo
a vila do Aracati se manteve, nas palavras do cronista Jodo Brigido, “enfeudada” a praga
recifense. Ja para Fortaleza, a autonomia comercial e politica representava novas
possibilidades de engrandecimento. Como sede do governo e local de afluéncia de parte
significativa da producdo algodoeira, a capital foi ganhando maior importancia no inicio do
século XI1X n&o obstante a primazia ainda de outros polos, sobretudo Aracati'4.

11 Ver a este respeito: BRIGIDO. A Fortaleza em 1810, p. 51; MELLO. Um imenso Portugal. p. 195; TAKEYA.
Europa, Franca e Ceara; . O capital mercantil estrangeiro no Brasil do século XIX, p. 200-201.

12 Relatorio que 4 Assembléa Legislativa Provincial do Ceara apresentou no dia da abertura da sess&o ordinaria
de 1860 o excellentissimo senhor doutor Antonio Marcellino Nunes Gongalves, presidente d'esta provincia.
Ceard, Typ. Brazileira de Paiva e Companhia, 1860. p. 27.

13 Ver a este respeito: BRASIL. Ensaio Estatistico da Provincia do Cear4, p. 353; LEITE. O algoddo no Ceara.
14 BRIGIDO. A Fortaleza em 1810, p. 52-53.
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A despeito das vantagens auferidas por Fortaleza com o desvencilhamento de
Pernambuco, os esforcos para superar o quadro de desintegragdo no Ceard se intensificaram
sobretudo apos a instauracdo do Império do Brasil em 1822. Espacos importantes de poder
nos séculos XVII e XVIII, as Camaras Municipais costumaram ser consideradas por membros
da nova monarquia como bastante avessas a ordem imperial. Ante o desafio de manter unido
o territorio da antiga América portuguesa, seria necessario diminuir a margem de acdo dos
ditos potentados locais espalhados nas varias regides e coloca-los sob o controle da Corte.
Nesse sentido, em 1828, a Assembleia Geral aprovou uma lei que limitava a autonomia das
Cémaras Municipais. Ja em 1834, com a entrada em vigor do Ato Adicional da Constituicao,
essas casas legislativas sofreram ainda mais restricbes, com muitas de suas principais
atribuicbes passando ao encargo das Assembleias Provinciais. De acordo com Sérgio Buarque
de Holanda, se, por um lado, 0s novos arranjos politicos buscaram descentralizar em alguns
aspectos o poder geral em favor das provincias, por outro, isso se deu com o maior prestigio
conferido eminentemente a esfera provincial, que centralizou o poder em seus respectivos
dominios. Ja para Dolhnikoff, essa disposicdo era fruto dos anseios em conciliar autonomia

provincial e unidade nacional, tentando neutralizar a0 maximo o poder dos municipios.*

No caso do Ceard, essas novas perspectivas impulsionaram os esforgcos de grupos
de Fortaleza em esvaziar os redutos politicos e econémicos dispersos pelo interior, de modo a
robustecer o poder provincial desde sua sede administrativa. Para isso, entretanto, seria
preciso tentar arrebatar para a capital os demais polos e fazer valer sua autoridade no maior
alcance possivel do territorio cearense. Dai 0 empenho em aformosear Fortaleza e torna-la
uma referéncia social e moderna no Ceara, superando a timidez da arquitetura, das ruas e das
gentes por meio de obras como a sede do governo provincial, o hospital de caridade ou o liceu

de ensino.1®

Um dos principais artificios nesse projeto de centralizacdo envolveu as vias de
comunicacdo. Se até meados do século XIX a producdo cearense se espalhava por ribeiras
como a do Acaral e sobretudo a do Jaguaribe, suprimir essas rotas era imprescindivel para
remendar a provincia sob outros contornos, de modo centralizado desde Fortaleza. Tonificar o

poder da sede administrativa demandava, nas palavras do presidente da provincia em 1853,

15 HOLANDA. Heranca colonial — sua desagregacéo, p. 25; DOLHNIKOFF. O pacto imperial, p. 86-87, p. 118-
119; GOUVEA. O Império das provincias, p. 17-19; SLEMIAN. Sob o império das leis, p. 31.
16 Relatorio apresentado 4 Assembléa Legislativa Provincial do Ceara pelo presidente da mesma provincia, o
exm. sr. dr. Francisco Ignacio Marcondes Homem de Mello, na 1.a sessdo da 22.a legislatura em o 1.0 dia de
julho de 1866. Fortaleza: Typ. Brasileira, 1866. p. 48-49. Ver também: DOLHNIKOFF. O pacto imperial, p. 126;
LEMENHE. Razdes de uma cidade, p. 123; NEVES. A “capital de um pavoroso reino”, p. 94.
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“tirar raios dela para as diversas povoagdes, que ficassem arredadas, e que teriam assim facil
comunicacdo com a capital”.}’ Isto ¢, fazer de Fortaleza o grande empdrio econdmico ou 0
centro de gravidade do Ceard, o local para onde as demais regides deveriam convergir, exigia
a superacdo das comunicacdes precarias da capital com os principais ndcleos produtivos do

interior.

N&o por acaso, Fortaleza passou a receber, prioritaria ou quase exclusivamente,
projetos de estradas para aproximéa-la de importantes zonas de criacdo de gado e de cultivo
agricola.® Ja as projecBes de outros polos costumaram tramitar a passos lentos, quando n&o
eram relegadas como inexequiveis ou muito dispendiosas. A disputa nesse processo foi, acima
de tudo, com a rede de comércio em torno de Aracati. Para consolidar o poder em Fortaleza,
era fundamental cercear as forcas politicas e econdmicas daquela praca que era sua principal
concorrente. E isso se deu pelo empenho em esgotar ou, pelo menos, desviar 0 maximo

possivel da producdo daquela vila na foz do Jaguaribe para o porto da capital.

Em 1844, por exemplo, o presidente do Ceara defendeu uma estrada desde a
capital ao Cariri passando pelo Ic6 como de grande vantagem para aquelas areas, apesar de o
caminho em direcdo a Aracati ser reconhecidamente mais facil e curto. Para o governante,
entretanto, a comunicacdo com Fortaleza era apenas um pouco maior do que a relativa a
Estrada do Jaguaribe e ndo deixaria “de dar aos comerciantes do Sertdo grandes interesses,
por que este porto é incomparavelmente mais franco do que o do Aracati, que por necessidade
buscam”.'® Nesses moldes, a sede do governo provincial nio apenas teria a vantagem de
receber um montante maior de mercadorias, mas também de fortalecer os lagos com demais
regides. Uma das medidas mais emblemaéticas, sendo a principal, do interesse da capital em
suprimir Aracati se deu com a extin¢do da alfandega dessa vila em 1851, numa tentativa de

17 Relatorio que o excellentissimo senhor doutor Joaquim Vilella de Castro Tavares, presidente da provincia do
Ceara, apresentou & Assembléa Legislativa Provincial, na abertura da segunda sessdo ordinaria de sua 9.a
legislatura, em o 1.0 de setembro de 1853. Ceara, Typ. Cearense, 1853. p. 58-59.

18 Relatorio que & Assembléa Provincial do Ceara apresentou no dia da abertura da sessdo ordinaria de 1861 o
presidente da provincia, doutor Manoel Antonio Duarte de Azevedo. Ceard, Typ. Brazileira de Paiva &
Companhia, 1861. p. 15. Ver também a este respeito: GIRAO. Historia econdmica do Ceara, p. 360;
LEMENHE. As razbes de uma cidade, p. 110; MELLO. O norte agrario e o Império, p. 223.

19 Relatorio do ex.mo presidente e commandante das armas da provincia do Cear4, o brigadeiro José Maria da
Silva Bitancourt, na abertura da Assembléa Legislativa Provincial no 1.0 de julho de 1844. Ceard, Typ. Cearense
de J.P. Machado, 1844. p. 14. Ver também: Relatorio que o excellentissimo senhor doutor Joaquim Vilella de
Castro Tavares, presidente da provincia do Ceara, apresentou & Assembléa Legislativa Provincial, na abertura da
segunda sessdo ordinaria de sua 9.a legislatura, em o 1.0 de setembro de 1853. Ceard, Typ. Cearense, 1853. p.
58-59.
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esvaziar as transagfes do comércio internacional na foz do Jaguaribe e concentra-las na sede

do poder provincial. %

Embora houvesse projetos de estradas para ligar Acarad, Fortaleza e Aracati
respectivamente a Ibiapaba, Baturité e Cariri, a penuria dos cofres cearenses inviabilizava
esse “sistema completo de viagdo” capaz de abarcar os principais nucleos politicos e
produtivos da provincia. Alguns presidentes do Ceara nos anos 1860 até¢ afirmaram que “as
disposicdes naturais do terreno, a colocacdo dos municipios mais férteis e a posicdo dos
melhores portos” indicavam aqueles caminhos. Porém, a construgdo dessas varias linhas, além
de exigir dispéndios avultados, ia diretamente de encontro aos anseios de aglutinar as
circulagbes em torno da capital sob um verdadeiro sistema radiocéntrico. Diante da
necessidade de escolher a via “preferivel e conclui-la com resolugdo e presteza”, um
presidente em 1865 nao teve duvidas ao afirmar que “todas as razdes de preferéncia militam

em favor da estrada de Baturité: é a linha do centro, ligada a capital”.?*

Apesar das criticas feitas por estudiosos como o naturalista Guilherme
Capanema®® e o engenheiro francés Pierre Florent Berthot quanto a falta de adequacio do
plano dessa estrada central de rodagem as sinuosidades no percurso entre Fortaleza a Baturité,
esse projeto ganhou ainda mais forga ao ser aprovado sob o formato de via férrea. Em 1872,
teve inicio a construcdo da chamada Estrada de Ferro de Baturité, instrumento crucial para
selar a centralizagdo em Fortaleza. Diretor dessa ferrovia, o senador Thomaz Pompeu tinha
clareza da necessidade de aumentar a0 maximo as circulacBes por esse percurso para
compensar as despesas avultadas com suas obras. Para isso, era preciso anular as rotas
concorrentes, 0 que queria dizer sobretudo os caminhos pela ribeira do Jaguaribe. O senador
ndo tinha dividas de que especialmente a linha para “unir o porto do Aracati a cidade do Ic6”
poderia ser bastante prejudicial a linha central da provincia pelo fato de ambas almejarem o

mesmo destino, o fértil Cariri. Para Thomaz Pompeu, a rota pelo Jaguaribe certamente

20 Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 28 de maio de 1883. p. 20. LEMENHE. Razdes de uma cidade, p.
117; MELLO. O Norte agréario e o Império, p. 224; STUDART. Notas para a histéria do Ceard, p. 350.

21 Relatorio apresentado 4 Assembléa Legislativa Provincial do Ceara pelo presidente da mesma provincia, o
excellentissimo senhor doutor Francisco Ignacio Marcondes Homem de Mello, na segunda sessdo da vigesima
primeira legislatura em 6 de julho de 1865. [n.p.] Typ. Brazileira de J. Evangelista, Paiva & C.a, 1865. p. 25-26;
Ver também: Relatorio que & Assembléa Legislativa Provincial do Ceara apresentou no dia da abertura da sessao
ordinaria de 1859, o excellentissimo senhor dr. Jodo Silveira de Sousa, presidente da mesma provincia. Ceara,
Typ. Cearense, 1859. p. 21-22.

22 Guilherme Schiich de Capanema nasceu em Minas Gerais. Estudou engenharia e mineralogia na Europa. Foi
lente catedratico na Escola Central. Como renomado naturalista do Império brasileiro, ele chefiou a secéo de
Geologia e Mineralogia da Comissdo Cientifica de Exploragdo.



143

constituiria “uma surpresa desagradavel para os capitalistas que se empenham em realizar a

via-férrea de Baturité”.?®

Foi justamente nessas contendas em torno dos sistemas de comunicacdo na
provincia que os entrelaces do canal do Sdo Francisco com a fragmentacdo do Ceara em
meados do seculo XIX se mostraram mais claramente. Ante as disposi¢cdes em consolidar o
poder central em Fortaleza e afirmar sua posi¢do de maior entreposto da provincia, o referido
projeto de canalizacdo poderia ser decisivo para reverter esse processo centralizador e
beneficiar sobretudo Aracati. Se essa vila ja captava desde o século XVIII o comércio de
vastos sertbes cearenses, o canal seria capaz de aumentar consideravelmente as
movimentacGes de sua rede de comércio ndao apenas ao facilitar os transportes por aquela
ribeira, tornando o Jaguaribe uma via de navegacdo moderna, com seguranca, rapidez e
regularidade, mas principalmente ao fazer afluir-lhe a producéo de um raio bem mais dilatado,

o dos sertdes do vale do Sdo Francisco.

Aumentar o volume de dgua no Jaguaribe por meio de uma fonte perene tal qual o
Sdo Francisco seria também um meio eficaz para superar as graves dificuldades no porto de
Aracati decorrentes das dindmicas fluviais e de marés na zona do estuario daquele rio. Afinal,
os assoreamentos fluviais, a pouca profundidade do leito e a existéncia de bancos mdveis de
areia nas proximidades da embocadura dificultavam ou mesmo impediam o atracamento de
navios de maior calado.?* Ao resolver esse problema e ampliar consideravelmente a rede de
comércio pelo Jaguaribe, o referido projeto hidraulico seria capaz de fazer Aracati retomar,
sob as novas condi¢bes de meados século XIX, a posicdo de prestigio como porta por

exceléncia para entrada e saida de vastos sertdes do Norte.

Ao favorecer a producdo e a circulacdo do Cariri e da ribeira do Jaguaribe,
principalmente em proveito de Aracati, aquela obra hidraulica articulou-se ao anseio de
arranjos geograficos para o Ceara diferentes das projecdes do territdrio de maneira radial com
o centro em Fortaleza. O canal favoreceria partes do sul e do leste cearense ao dota-las de
uma rota moderna desde os sertdes ao mar por fora e independentemente da capital. Além

disso, esse percurso também seria capaz de comunicar-se por via fluvial até a provincia de

23 Appenso H — Relatorio do presidente da directoria da Companhia Cearense da via-ferrea de Baturité. 1872. p.
7; Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 16 de junho de 1882. p. 529-543. Ver também: MELLO. O norte
agrario e o Império, p. 224-225.

24 Relatorio que 4 Assembléa Legislativa Provincial do Ceara apresentou no dia da abertura da sessdo ordinaria
de 1858, o excellentissimo senhor dr. Jodo Silveira de Souza, presidente da mesma provincia. Ceara, Typ.
Cearense, 1858. p. 28; STUDART. Notas para a historia do Ceard, p. 351-352; DINIZ. Paisagens marginais, p.
133-137.
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Minas Gerais ou mesmo ao Rio de Janeiro, caso a estrada de ferro de D. Pedro Il chegasse ao
Sao Francisco. Dai porque, além das vantagens comerciais para as regides contempladas com
a obra e de sua maior autonomia em relacdo a capital da provincia, fazer aquele projeto
hidraulico poderia significar também que o corddo umbilical entre 0o Ceara e a Corte seria
costurado ndo com base em Fortaleza, a sede do poder provincial, mas engendrado por outras
veredas, especialmente em torno do Cariri e do Jaguaribe. Peca estratégica as configuracfes
espaciais da provincia cearense em particular e do pais de modo geral, o canal se mostrava

eminentemente como objeto eivado de valor politico.

Ao atentar-se para algumas particularidades daqueles que participaram mais
acintosamente dos debates sobre a canalizacdo no Ceard, é interessante perceber como esse
projeto motivou expectativas distintas no jogo de disputas na provincia. Por um lado, a maior
parte dos adeptos do empreendimento geralmente nasceu ou pelo menos possuiu algum
vinculo com as areas a serem beneficiadas com a obra. Por outro, 0s opositores ao projeto
estiveram muitas vezes articulados aos interesses de outros polos do Ceara, como a por¢ao
norte no entorno de Sobral e do vale do Acarau e, acima de tudo, com a regido capitaneada

por Fortaleza.

Nessas contendas, as variadas elites espalhadas pela provincia buscaram sobrepor
seus interesses e realizar as obras que lhes fossem mais convenientes. Um dos principais
espacos de disputas entre esses grupos foi, sem divida, a Assembleia Legislativa Provincial %
palco de discussdes também sobre a proposta de canalizacdo. Em 27 de julho de 1850, por
exemplo, essa obra hidraulica foi debatida e, ao final, rejeitada, mas ndo de maneira
consensual. De acordo com o jornal O Cearense, apds “discussdao animada, que nos fez
lembrar os pigmeus do dr. Swift disputando sobre o modo de conduzirem o corpo de
Gulliver”, apenas “por um voto ficamos privados do prazer de vermos o grande rio [S&o
Francisco] viajando a pé pelas campinas do Aracati”. Conforme visto no capitulo anterior,
enquanto o deputado Manoel Theofilo defendeu a obra como importante e vidvel, outros,
como Manuel Amaral, relegaram-na como impossivel. Jodo Ibiapina? também seguiu o

raciocinio do ltimo deputado e assegurou a impraticabilidade do canal “por falta de meios”.?’

% BARMAN. Brazil, p. 180 apud DOLHNIKOFF. O pacto imperial, p. 206.

26 Jodo Carlos Pereira Ibiapina nasceu provavelmente em Sobral, no Ceara. Formou-se em Direito em Olinda em
1837 e foi professor do Liceu de Fortaleza e deputado provincial pelo Ceara.

27 Actas 1844 — Assembleia Provincial do Ceara. 112 Sessdo Ordinaria de 12 de julho de 1850. p. 241f; 152
Sessdo Ordinaria de 17 de julho de 1850. p. 246f; 172 Sessdao Ordinaria de 19 de julho de 1850. p. 248v; 232
Sessdo Ordinéria de 26 de julho de 1850. p. 255f; 242 Sessdo Ordindria de 27 de julho de 1850. p. 256f. (ALEC)
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Todos os trés possuiam vinculo com Fortaleza ou mesmo com Sobral, como era o
caso de Ibiapina. Embora essas procedéncias ajudem a entender melhor o posicionamento de
Amaral e de Ibiapina, fica a ddvida sobre o que teria motivado o fortalezense Theofilo a
apoiar o canal. E complicado, talvez impossivel, precisar o motivo, mas uma possibilidade
para esse projeto ter-se tornado o “filho mimoso de seu cora¢ao” pode estar relacionada com
0s contatos entre Theofilo e o famoso defensor do canal, Marcos Antonio de Macedo, a partir
da formacéo praticamente concomitante em Direito na Faculdade de Olinda durante a década
de 1830. Macedo se formou em 1836, e Theofilo, em 1837.%8

Ja na sessdo da Camara dos Deputados de 20 de junho de 1854, outro cearense,
conhecido como Macario,?® desferiu duras criticas ao projeto do canal. Em virtude de sua
procedéncia de Sobral, ndo surpreende o seu posicionamento contrario a uma proposta que
beneficiaria eminentemente a ribeira do Jaguaribe sem trazer diretamente nenhum beneficio a
sua regido, no entorno do vale do Acarau. Segundo Macario, além de a comissdo almejada
pelo Ministério do Império para estudar o canal ter o problema de n&o contar com engenheiros
nacionais, “esse melhoramento promete frutos tdo tardios, que me faz desanimar”. Em face
330

das dificuldades, seria melhor o governo adotar “medidas que surtem efeito imediato

desde que, logicamente, fossem em proveito da regido do deputado.

Essas disputas em torno do canal se tornaram ainda mais evidentes com as
deliberacGes sobre estradas que partiam de Fortaleza. O governo provincial externou por
vezes a intencdo de ligar a capital ndo apenas ao Cariri, mas ao proprio Sdo Francisco. Em
1859, o presidente da provincia do Ceara enfatizou a importancia de construir a estrada de
Fortaleza em direcdo a Baturité e de prolonga-la até Pernambuco, “tocando nas comarcas do

Icd, Crato e Ouricuri”, ja mais proxima daquele rio.3! Ja em 1862, o deputado geral Domingos

28 Jornal O Cearense. Fortaleza. n. 351. 31 de julho de 1850. p. 2-3.

29 Jeronymo Macario Figueira de Mello nasceu em Sobral, no Ceard. Tornou-se bacharel em Direito pela
Faculdade do Recife. Foi promotor publico, juiz e deputado provincial e geral por sua provincia.

%0 Fala de Macario. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 20 de junho de 1854. p. 205.

31 Relatorio que & Assembléa Legislativa Provincial do Ceard apresentou no dia da abertura da sessdo
extraordinaria em 21 de Novembro de 1859 o Excelentissimo Senhor Doutor Antonio Marcelino Nunes
Goncalves, presidente da mesma provincia. Ceara: Typographia Cearense, 1859. p. 5-6. Ver também: Relatorio
apresentado a Assembléa Legislativa Provincial do Ceara pelo excellentissimo senhor dr. Lafayette Rodrigues
Pereira, por occasido da installacdo da mesma Assembléa no 1o de outubro de 1864. [S. I.:] Typ. Brazileira de
Paiva & Comp., 1864. p. 11; Relatorio com que o Ex.mo Senhor Tenente-Coronel de Engenheiros, Jodo de
Souza Mello e Alvim, Presidente da provincia do Ceard, passou a administragdo da mesma ao Excellentissimo
Senhor 1° Vice-Presidente, Dr. Sebastido Gongalves da Silva no dia 6 de maio de 1867. Fortaleza: Typ.
Brasileira, 1867. p. 26; Relatorio apresentado ao Ex.mo 2° Vice-Presidente da provincia do Ceara Dr. Gongalo
Baptista Vieira pelo 1° Vice-presidente Dr. Antonio Joaquim Rodrigues Junior, no acto de passar-lhe a
administracdo da mesma provincia em 31 de Julho de 1868. Fortaleza: Typ. Brasileira, 1868. p. 14.
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Jaguaribe®? foi mais explicito em relaco a isso. Em suas palavras, fazer essa estrada desde
Fortaleza ao S&o Francisco colocaria o Ceara em comunicagdo “com os sertdes de
Pernambuco, da Bahia e de Minas Gerais, com grande vantagem para todas”. Por meio dessa
via de transporte fundamentada em estradas de ferro e navegacédo fluvial a vapor, seu anseio
era “criar pelo interior do pais novas relagdes comerciais” com “a rica provincia de Minas e

com todas aquelas que sdo marginadas por aquele grande rio”.3

Em 1864, quando ja ndo se almejava mais tanto uma via para carros de bois, mas
uma estrada de ferro desde Fortaleza ao interior, 0 S&o Francisco também foi vislumbrado
como possivel destino dos trilhos. Em claro apoio a facgdo politica de Thomaz Pompeu, 0
presidente da provincia naquele ano reproduziu um trecho do jornal ligado aquele senador em
defesa de “um caminho de ferro que, partindo desta capital, atravessasse Baturité e
demandasse o Cariri”.3* Se a producgdo naquelas paragens ja era supostamente consideravel, o
simples rumor da construcdo de uma via férrea capaz de facilitar-lhes o escoamento e abrir-
lhes “largos horizontes teria o efeito méagico de centuplica-las”. Todavia, essa proeza da
modernidade ndo deveria ficar presa aos limites da provincia. Apos atingir o Crato, a via
poderia “prolongar um brago as margens do S. Francisco, e prender-se assim a gigantesca
rede de caminhos de ferro, projetados ao sul do Império, e aos quais servira de centro o
majestoso canal daquele rio”.% Certas elites da provincia pareciam ter clareza da importancia
de arrebatar para Fortaleza esses sertdes cujos negdcios, a principio, estavam mais propensos
a serem carreados pela ribeira do Jaguaribe rumo ao Aracati. Esse projeto de integracdo do
Ceara ao corpo da nacdo imperial, com isso, forjava-se por meio de ferrovias centradas na

capital®® e ndo por 4guas em direcio ao Aracati.

Domingos Jaguaribe Filho, cujo pai foi o deputado citado ha pouco, defendeu de

modo peculiar o canal em fins do século XIX. Ciente de como as tramas de poder na

32 Domingos José Nogueira Jaguaribe (1820-1890) nasceu em Aracati. Formou-se em Direito pela Faculdade de

Olinda em 1845 e foi exerceu os cargos de promotor, juiz, deputado provincial, deputado geral e senador pelo

Ceara. Recebeu em 1888 o titulo de Visconde de Jaguaribe. Seu filho, Domingos José Nogueira Jaguaribe Filho,

foi também famoso defensor da canalizagdo do S&o Francisco na segunda metade do século XIX.

33 Fala de Domingos Jaguaribe. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 22 de julho de 1862. p. 194.

34 Ver a este respeito: ASSIS. Ferrovias de papel, p. 63-64.

% Relatorio apresentado & Assembléa Legislativa Provincial do Ceara pelo excellentissimo senhor dr. Lafayette

Rodrigues Pereira, por occasido da installacdo da mesma Assembléa no 1o de outubro de 1864. [n.p.] Typ.

Brazileira de Paiva & Comp., 1864. p. 40. Ver também a este respeito: Relatorios apresentados ao Presidente da

Provincia pelo engenheiro chefe da diregdo de Obras Publicas Dr. José Pompeu de Albuquerque Cavalcanti.

1868. p. 3; Relatorio apresentado a Assembléa Geral Legislativa na terceira sessdo da décima quinta legislatura

pelo Ministro e Secretario de Estado dos Negocios da Agricultura, Commercio e Obras Publicas José Fernandes

da Costa Pereira Junior. Rio de Janeiro: Typ. Americana, 1874. p. 113.

3 Ver a este respeito: ASSIS. Ferrovias de papel; CORTEZ. A construgdo da Estrada de Ferro de Baturité;
. Em torno da Estrada de Ferro de Baturité, p. 83.
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provincia tendiam a concentrar os beneficios em torno da capital, ele chegou até mesmo a
sugerir a “mudanga da sede da Presidéncia para a cidade do Crato, que ficando, deste modo,
como Capital proviséria, ou definitiva, reunira todo o pessoal que afluir para este centro de
riqueza do Estado, a fim de ser empregado nos trabalhos da canaliza¢do”. Se o alcance das
benesses do poder estatal ndo chegava ao interior, seria importante transferir o préprio nucleo
do governo para os sertdes da provincia. Assim, o fomento das riquezas interioranas lograria
éxito.

Todavia, acreditar nessa possibilidade significaria crer ingenuamente no abandono
por parte das elites politicas de Fortaleza de seu projeto de centralizacdo provincial. Dai
porque Domingos Jaguaribe logo buscou outros meios para realizar o canal do So Francisco.
Uma de suas principais taticas foi conciliar aquela obra hidraulica com os interesses de
Fortaleza. Se a canalizacdo tendia a ser alvo de oposi¢fes por conta da possivel concorréncia
com a ferrovia de Baturité, o deputado garantiu que levar dguas daquele rio do Brasil central
ao Cearéd ndo seria medida voltada a navegagdo, mas apenas a neutralizacdo dos efeitos da
seca. Assim, em vez de prejudicar o projeto viario fortalezense, o canal seria capaz de
complementa-lo e potencializa-lo ao impulsionar o cultivo agricola por meio da irrigacéo.
Segundo o parlamentar, “realizada a constru¢do da Estrada de Ferro da Capital ao Crato, 0s
trabalhos da canalizacdo do Rio Sao Francisco serdo o objetivo dos povos do Ceara”. Em sua
visdo, a referida projecdo hidraulica era fundamental ao sucesso da estrada férrea de Baturité
na medida em que ndo se poderia fazer tal via “sem se dar 0s outros recursos indispensaveis a
producdo, fonte perene do bem estar, sem o qual ndo ha progresso, nem transportes
possiveis”. 3" Para adequar-se aos interesses de Fortaleza, o canal teria de revestir-se
eminentemente com 0s argumentos de combate a seca. Com isso, a funcao de transporte entre

interior e litoral caberia ndo as dguas do Jaguaribe, mas a via férrea desde Fortaleza.

Entretanto, houve também quem nao abrisse méao de defender o canal como via de
comunica¢do nem se mostrasse disposto a ceder a pressao dos planos radiocéntricos de
Fortaleza. Um dos principais nomes nesse sentido foi o de Alipio Silva, negociante de Aracati.
Se limitar a ideia de ligar o Sdo Francisco ao Jaguaribe somente ao combate a seca era um
modo de evitar o confronto direto com os interesses da capital, Alipio fez exatamente o
contrario. Em obra publicada em 1885, ele buscou desvincular a obra do intuito de minorar 0s

efeitos da estiagem e, assim, propds-se a demarcar os interesses de Aracati em contraposicao

S"Fala de Jaguaribe. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 20 de julho de 1886. p. 364-368; JAGUARIBE.
Contribuicéo para a canalizac¢éo do rio S&o Francisco ao rio Jaguaribe, p. 4-5.
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aos de Fortaleza. Mesmo oito anos apds a seca de 1877, Alipio defendeu que o intuito de levar
aguas ao Ceara ndo deveria ser o de sanar a aridez ou dotar a provincia de uma pujanga
agricola por meio de sistemas de irrigacdo. Para ele, isso significaria ir contra a “ordem
natural” para a provincia. Ao contrério, a funcdo do projeto seria desenvolver a industria
cearense a luz do conhecimento cientifico, pois o canal constituia grande trunfo capaz de

disponibilizar uma via de comunicagdo moderna entre interior e litoral

De que tem servido a agricultura o grande rio S. Francisco nas regides secas por
onde passa? Se lembro a canalizacdo deste rio para a provincia do Ceara, ndo € que
este fato determine a cessacdo dos efeitos das secas, ou venha a tornar a provincia
agricola, na verdadeira acepcdo deste termo, mil vezes ndo; mas unicamente porque
trard o desenvolvimento da indUstria manufatora, que é a vida dessa provincia, e a
sua navegacao interna dispensara uma rede indtil de estradas de ferro.*

Além da oposicdo desvelada aos acudes e a linha ferroviaria de Fortaleza, Alipio
fundamentou sua defesa do canal como obra voltada a navegacdo e sem maiores vinculos com
a seca por meio de uma visdo muito particular do mundo natural. Para ele, os rios do Ceara
passavam por um processo diminui¢do de sua profundidade nas cercanias das embocaduras.
No Jaguaribe, isso seria bastante perceptivel devido a elevacdo de bancos de areia decorrente,
por exemplo, do movimento das dunas litoraneas. Dada a frequéncia cada vez maior desse
fendmeno, haveria o risco de formar-se uma barreira intransponivel entre o rio e o Oceano.
Em vista disso, 0 negociante de Aracati demonstrou o receio ndo apenas de ver um entrave ao
escoamento da producdo para 0 mercado externo em sua provincia, mas até mesmo de ela ser
transformada “em periodo ndo muito remoto em um s6 lago ou em muitos” devido a

impossibilidade de verter as 4guas para 0 mar e as consequentes inundagoes.

De acordo com Alipio, “o Unico meio possivel” para impedir essa ameaca seria “a
canalizagdo do rio S. Francisco”, capaz de dar forga as aguas do Jaguaribe para continuarem
seguindo para 0 Oceano Atléantico. Caso essa obra ndo fosse realizada, previu o negociante,
“mais cedo ou mais tarde ficardo completamente debaixo d’agua as regides baixas da
provincia — em épocas de grandes chuvas e consequentes enchentes dos rios, pelas represas
das mesmas &guas sem saida imediata para o mar”.*° Para Alipio, se havia alguma catéstrofe
capaz de motivar o encanamento de aguas do S&o Francisco ao Ceara, essa ndo seria a tdo
falada seca, mas exatamente o seu contrario: as enchentes! Mesmo apds a longa estiagem

entre 1877 e 1879, a escassez hidrica continuava a ser apropriada sob 0s prismas 0s mais

38 SILVA. Consideraces geraes sobre as provincias do Ceara e Rio Grande do Norte, p. 12-13; p. 15.
39 SILVA. Consideraces geraes sobre as provincias do Ceara e Rio Grande do Norte, p. 37-38.
40 SILVA, Consideragdes geraes sobre as provincias do Ceara e Rio Grande do Norte, p. 47-48.
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variados possiveis e o canal, defendido ou contestado a luz de multiplas ambi¢es politicas e

econdmicas.

Apesar disso, a canalizagdo do Sdo Francisco ao Jaguaribe ndo se realizou
naqueles anos. Como se verd no decorrer deste capitulo, a falta de forca politica dos
defensores do projeto foi bastante relevante para dificultar a aprovacdo da obra. Mesmo em
meio a frequentes dificuldades econdmicas, segmentos importantes das elites cearenses se
viram incapazes de formular projetos politicos em comum especialmente quanto ao tema dos
transportes. E isso enfraqueceu, sobretudo em ambito nacional, as mobiliza¢bes tanto dos
interesses dos grupos fincados na capital quanto principalmente daqueles dispersos pelo
interior da provincia. Quem conseguiu conquistar algum auxilio de verbas imperiais foram
forcas politicas de polos como o de Sobral, fortalecido pela atuacdo do senador Pompeu e que
viu aprovada certa verba para a estrada de ferro em sua regido em 1878, e sobretudo o de
Fortaleza, que foi conseguindo lentamente encampar sua ferrovia e barrar os planos de seu

principal concorrente, o Aracati.*!

4.2 A ARIDEZ EM JOGO

Além da fragmentacéo politica no Ceard, outro elemento relevante no processo de
deliberacdo do canal do Sdo Francisco foi a questdo das secas. Especialmente quanto a
proposta de levar aguas ao rio Jaguaribe, a mobilizacdo da aridez ocorreu de multiplas
maneiras sobretudo a partir de meados dos anos 1840. Como visto no capitulo anterior, houve
desde aqueles que aproveitaram a comogdo em torno da escassez hidrica para solicitar o canal
prioritariamente como via de comunicacao até aqueles que defenderam a obra como solugédo

definitiva ao flagelo da seca.

Se, quanto ao tema dos transportes, o canal precisou afirmar-se em meio a
embates implacaveis fosse entre variadas partes do Império, fosse entre grupos antagdnicos
internos a provincias como o Ceard, as reivindicacfes dessa obra hidraulica pautadas na nogéo
de combate a seca também estiveram longe de ser ponto pacifico. Ao contrério, o entrelace do
empreendimento com a escassez hidrica foi acompanhado frequentemente por querelas com
outras proposic¢des, como arborizacao, estradas de ferro, reservatérios e, acima de tudo, com

acudes. Na medida em que as estiagens prolongadas, revestidas de sentimentos de comogéo,

41 Decreto n. 6.918, de 1° de Junho de 1878. Disponivel em: < http://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1824-
1899/decreto-6918-1-junho-1878-547626-publicacaooriginal-62417-pe.html>.  Acesso em: 20 fev. 2015;
LEMENHE. Razdes de uma cidade. 1991; MELLO. O Norte agréario e o Império, p. 226.


http://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1824-1899/decreto-6918-1-junho-1878-547626-publicacaooriginal-62417-pe.html
http://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1824-1899/decreto-6918-1-junho-1878-547626-publicacaooriginal-62417-pe.html
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constituiram mecanismo poderoso para angariar recursos financeiros, afirmar determinada
medida como a melhor solugdo para a escassez hidrica funcionava como artificio valioso para
lograr sua aprovacdo nos orcamentos do Império. A seca, com isso, tornava-se objeto de
disputas ferrenhas: todos queriam mostrar-se detentores das propostas mais adequadas para

sanar a falta d’agua.

Porém, muito mais do que mera resposta 6bvia ou imediata a secas periodicas, 0s
diversos melhoramentos pleiteados para os sertbes do Norte estiveram intimamente
articulados aos diferentes modos como a escassez hidrica era entendida. Em outras palavras,
maneiras variadas de compreender o clima associaram-se a proposi¢cdes de obras distintas
sobre como minorar 0o que se entendia na época como adversidades climaticas. Naquele
periodo, 0 ambito por exceléncia para tentar respaldar as leituras do meio fisico e as propostas
de intervencdo foi a ciéncia. Em forte relacdo com o ideario iluminista, 0 conhecimento
cientifico seria imprescindivel, a tnica “fala autorizada” para desvendar os mistérios das leis
do mundo natural e, assim, apontar 0s melhores meios para superar os problemas decorrentes
das estiagens. De modo semelhante a cartografia analisada anteriormente, esse saber quanto a
aridez constituiu ferramenta de poder capaz de legitimar ou desqualificar determinadas
apropriagcdes da natureza e suas respectivas propostas de melhoramentos, tornando-se palco
de embates intensos entre diferentes grupos.*?

Para compreender como esse saber-poder concernente as secas afetou 0s
encaminhamentos do canal do Sdo Francisco, é importante perceber como as proposi¢des da
obra se inseriram nas discussdes cientificas acerca dos baixos indices pluviométricos. Embora
tal projeto hidraulico ja fosse associado a solucdo de problemas decorrentes da falta de chuvas
sobretudo a partir do inicio dos anos 1850, ndo havia ainda naquele periodo grande difusdo de
trabalhos de cunho cientifico voltados especificamente aos meios de minorar os efeitos das
secas no Norte do Império.* Isso tendeu a ocorrer somente a partir do final daquela década.
Naqueles meados de século XIX, diante do crescimento da producéo algodoeira em meio ao
risco sempre a espreita de ver as caatingas assoladas pela escassez hidrica, o saber cientifico
despontou como um meio de domar a natureza e evitar a sujeicdo da sociedade, ou pelo
menos de parte dela, as agruras decorrentes das irregularidades climaticas. Porém, permeadas

pelas disputas sobre quais 0s melhores preceitos para conhecer os sertdes nortistas, as leituras

42 \er a este respeito: BOURDIEU. A linguagem autorizada; FOUCAULT. Microfisica do poder, p. 3-4;
LATOUR. Ciéncia em agdo.
43 Ver a este respeito: KURY; SA. As caatingas e 0 Império do Brasil, p. 277.
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da natureza tecidas por grupos distintos se fizeram das mais variadas maneiras, e as acoes

propostas foram por vezes inconciliaveis.

Imerso nessa expectativa de uma natureza colocada plenamente a servico da
sociedade por meio da ciéncia, o naturalista e futuro senador Thomaz Pompeu publicou em
1859 um estudo sobre como superar a escassez hidrica em sua regido entitulado “Memoria
sobre a conservagdo das mattas e arboricultura como meio de melhorar o clima da provincia
do Ceara”.* Seu argumento central era de que as secas eram decorrentes da devastacio da
cobertura vegetal. Com base em grandes nomes das ciéncias naturais, como Humboldt,
Buffon ou mesmo José Bonifécio, o cearense Pompeu concluiu que a condensacao hidrica sob
a forma de chuva necessitava de vapores aquosos advindos “principalmente das florestas”. Se
“a auséncia das matas trazia sequiddo a atmosfera, esterilidade aos campos, solidao e ruina ao
pais”, a destruigdo da vegetacdo, na maioria das vezes fruto da imprevidéncia humana, havia
contribuido para “alterar a climatura do Ceara, tornando-0 mais ardente e, por conseguinte, a
provincia mais sujeita a repeticio desses terriveis flagelos chamados Secas”. *°
Consequentemente, sua solucdo consistia em transformar o clima por meio do plantio de
arvores e, ao mesmo tempo, pela multiplicacdo de acudes ao redor da provincia, de modo a
criar focos de evaporacdo e condensacédo hidrica. Com areas dotadas de umidade e capazes de
“chamar” as chuvas, “os invernos se tornariam mais regulares e, por conseguinte,
desapareceria de entre nds esse terrivel fantasma de seca, que traz sempre esta provincia em

sobressalto”.*6

Todavia, ao enfatizar a arboricultura e os agcudes, Pompeu ndo citou em seu estudo
a proposta de levar aguas do S&o Francisco ao Ceard. Ora, se aquela obra hidraulica foi téo
falada nos anos 1850, o que teria levado o futuro senador a sequer menciona-la como uma das
medidas possiveis para melhorar o clima? A articulacdo daquele estudioso com interesses
politicos e econbémicos de Fortaleza e da regido norte cearense, onde nascera, deve ter pesado
bastante para seu pouco interesse quanto ao canal. Alias, é importante lembrar que anos
depois o ja senador Pompeu foi um dos parlamentares mais atuantes em defesa da estrada de

ferro de Baturité, da qual veio a ser inclusive diretor.

4 BRASIL, Thomaz Pompeu de Sousa. Memoria sobre a conservagdo das matas, e arboricultura como meio de
melhorar o clima da provincia do Ceara. Fortaleza — dezembro de 1859. In: ROSADO, Vingt-un (org.). Oitavo
livro das Secas. (CM).

4 BRASIL. Memoria sobre a conservagdo das mattas... p. 149-157, p. 180-181.

4 BRASIL. Memoria sobre a conservacdo das mattas... p. 106-108.
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Outro estudo importante foi o de Viriato de Medeiros.*” Em texto datado do fim
de 1859 e publicado em janeiro de 1860 no periddico Correio Mercantil, esse engenheiro
procedente de Sobral contestou os posicionamentos publicados pouco antes por Thomaz
Pompeu e propés outra leitura do fenbmeno da seca. Para ele, as estiagens representavam o
grande problema do Ceard e derivavam ndo da falta de arvores, mas de “evolugdes
atmosféricas”, de modo que seria inutil tentar mudar o clima. Em vez de meios para provocar
maiores precipitacdes, a solucdo ao problema de longos periodos de estio seria a implantacéo
de observatérios meteorologicos para prevé-los e, assim, preparar alternativas, como
armazenamento e migracdes. De acordo com Viriato de Medeiros, nem fontes artesianas, nem
acudes ou tampouco arvores poderiam “fazer aparecer as chuvas”, pois constituiam medidas

de utilidade restrita, além de muito dispendiosas principalmente nos dois primeiros casos.

Ao contrario de Pompeu, Viriato de Medeiros ndo deixou de analisar a ideia do
canal do S&o Francisco ao Ceara, ainda que com o intuito de refuta-la. Para ele, além da
necessidade de “obras de arte de avultadissimas despesas”, o dito projeto hidraulico nao
apenas seria incapaz de fazer chover, como a zona agraciada com suas 4guas seria “mui
limitada”. Apenas parte da indéstria agricola seria beneficiada, ao passo que a pecudria,
“predominante na provincia” e “verdadeira fonte de sua riqueza”, permaneceria, ‘“como
sempre, a mercé das chuvas”. Para Viriato de Medeiros, entretanto, “ainda que nada houvesse
de duvidoso nos beneficios que os canais podem trazer, a sua realizagdo toca o impossivel”.
Assim como no caso de Pompeu, o vinculo desse engenheiro com a regido Norte do Ceara
provavelmente favoreceu sua apreciacdo do canal apenas sob a imagem de projeto inviavel e

de beneficios diminutos.*®

No entanto, a seca naquela regido ndo atraiu apenas os olhares de cearenses
mediados pelas lentes da ciéncia. Alguns estudiosos enviados pelo governo monarquico ao
Cearéa entre 1859 e 1861, por exemplo, também tomaram parte nos debates sobre o tema. Eles
integravam a chamada Comisséao Cientifica de Exploracdo, que, em meio ao objetivo de dar a
conhecer, com base no saber moderno, aqueles sertdes isolados do Norte, também tratou de
certa maneira das prolongadas estiagens em suas investigacoes. A aridez, entretanto, foi alvo

de leituras muito peculiares por parte daqueles homens de ciéncia.

47 Jodo Ernesto Viriato de Medeiros (1823-1900) nasceu em Sobral. Formou-se em engenharia civil e obteve o
titulo de doutor em ciéncias matematicas pela Academia Militar do Rio de Janeiro. Foi eleito deputado geral e
senador por sua provincia como integrante do partido Liberal.

4 MEDEIROS, Viriato de. O Ceara, Rio-Grande do Norte, Parahyba e Pernambuco. As seccas. Estudos. In:
Correio Mercantil. Rio de Janeiro. n. 8. 8 de janeiro de 1860; n. 9. 9 de janeiro de 1860; n. 13B. 14 de janeiro de
1860.
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Em contraposi¢do explicita ao posicionamento do “Dr. Viriato” de Medeiros de
ver 0 Ceara como condenado pelo clima, o responsével pela secdo de Geologia e Mineralogia
Guilherme Capanema considerou que “as secas sdo apenas circunstancias que agravam o mal
existente”. O encarregado pela se¢do de estudos astrondmicos e geograficos Raja Gabaglia®®
também ndo considerou a falta de chuvas como o grande problema da regido. Ao ressaltar que
havia alta frequéncia de anos chuvosos e apontar problemas como a quantidade de crimes e
até as enchentes, ele considerou a calamidade no Ceara como resultado “mais de questdes
econdmico-sociais do que da fisica terrestre”. Em vez do empenho meteorologico para mudar
ou prever o clima, a solucdo seria aproveitar melhor o meio fisico. E essa tarefa caberia
especialmente a profissionais como o préprio Gabaglia. Em busca de mostrar-se indispensavel
para a solucdo de tal problema,® ele pareceu nio ter davidas de que “a questdo se reduz aos
limites de distribuicdo de aguas, pois fica nas raias dos trabalhos de engenharia”. Entre as
alternativas nesse sentido, 0 matematico sugeriu prioritariamente os canais, medidas mais
eficazes e econdmicas. Todavia, ndo estava incluso nesse plano a obra de abastecimento do
Ceara com aguas do Sdo Francisco. Ao contrario, a ideia era aproveitar os préprios leitos

fluviais da provincia e criar pequenos canais acompanhados de represas ou barragens.>!

Embora ndo tenha integrado a Comissdo Cientifica, outro estudioso de fora do
Ceara a participar dessas discussdes sobre as estiagens foi o militar Beaurepaire Rohan.>
Apos ter presidido a provincia da Paraiba do Norte entre 1857 e 1859, ele publicou em 1860
suas “Consideragdes acerca dos melhoramentos de que, em relacdo &s seccas, sdo susceptiveis
algumas provincias do norte do Brasil”. Para inserir-se no debate, aquele militar tomou o
estudo feito por Viriato de Medeiros poucos meses antes como ponto de partida para sua
analise. Embora concordasse com ele quanto a impraticabilidade de fontes artesianas e do

4% Giacomo Raja Gabaglia (1826-1872) nasceu em Montevidéu, entdo provincia Cisplatina. Bacharelou-se em
Ciéncias Matematicas pela Escola Militar. Foi lente catedratico da Academia da Marinha e membro da Comissao
Cientifica de Exploracéo.

50 Ver a este respeito: LATOUR. Ciéncia em agao, p. 168-188.

51 GABAGLIA, Giacomo Raja. Ensaios sobre alguns melhoramentos tendentes & prosperidade da provincia do
Ceard. In: Correio Mercantil. Rio de Janeiro. 28 de agosto de 1861. n. 225; 30 de agosto de 1861. n. 227; 1 de
setembro de 1861. n. 229. Disponivel também em: CAPANEMA, Guilherme Schiich; GABAGLIA, Giacomo
Raja. A seca no Ceard: escritos de Guilherme Capanema e Raja Gabaglia. Fortaleza: Museu do Ceard, SECULT,
2006. p. 129-141; PORTO ALEGRE. Os ziguezagues do dr. Capanema; CAPANEMA, Guilherme Schiich de.
Relatorio da seccéo Geologia. 1861. In: Trabalhos da Commissao Scientifica de Explora¢do. v. 1. Rio de Janeiro:
Typographia Universal de Laemmert, 1862. p. CXLIII. Ver também a este respeito: KURY, Lorelai. A Comissdo
Cientifica de Exploragio (1859-1861). A ciéncia imperial e a musa cabocla; FIGUEROA. Areias, ventos e secas.
p. 96; PINHEIRO. As historias da Comissao Cientifica de Exploracdo (1856) na correspondéncia de Guilherme
Schiich de Capanema; RIOS. Apresentacdo; SANTOS. O Ceard investigado.

52 Henrique de Beaurepaire Rohan (1812-1894) nasceu em Niterdi, na provincia do Rio de Janeiro. Bacharelou-
se em ciéncias fisicas e matematicas e foi conselheiro do Imperador d. Pedro Il. Assumiu comissdes cientificas e
militares, sendo também presidente das provincias da Paraiba e do Para, além de Ministro da Guerra.
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canal do S&o Francisco devido aos custos avultados, Rohan contestou a ideia daquele
engenheiro de Sobral quanto a “ineficacia do arvoredo e dos agudes” e a proposta de
observatorios meteorologicos. Apesar de ndo citar Thomaz Pompeu nessas “Consideragdes”,
a aproximacdo de Rohan com as ideias daquele estudioso quanto ao propdsito de transformar
o clima era notoria. Assim, as por¢es do Norte que sofriam com as secas ndo estariam
eternamente condenadas a falta d’agua, mas seria possivel resolver seu estado frequente de
calamidade por meio da criagdo de focos perenes de evaporacdo hidrica com acudes e
represamento de rios acompanhados do plantio de arvores. Caso fossem construidos acudes e
0S rios se tornassem “permanentemente aquaticos” por meio de represas, argumentou Rohan,
“poderiamos duvidar de que as condigdes atmosféricas sofreriam ali uma revolucao

benfazeja?” >3

Até entdo, nenhum desses que estiveram entre os principais estudos sobre as secas
do Norte do Império se mostraram favoraveis ao canal do Sdo Francisco. Alem da falta de
respaldo nos debates cientificos desenvolvidos a partir de fins dos anos 1850, o préprio
Marcos Antonio de Macedo foi perdendo o impeto em favor da obra na qual ele tanto se
empenhara nos anos anteriores, como Vvisto no capitulo precedente. Pouco antes de falecer em
Stuttgart em 1872, ele publicou uma obra muito sintomética acerca de suas novas expectativas
quanto ao abastecimento da regido em torno do Crato. Dentre as varias medidas sugeridas em
suas “Observagdes sobre as seccas do Ceara e os meios de augmentar o volume das aguas nas
correntes do Cariry”, Macedo sequer mencionou o canal do Sdo Francisco. Provavelmente, as
dificuldades em aprovar a obra nos anos anteriores o haviam feito desacreditar na viabilidade
do projeto. Em vez daquela obra hidraulica, o jurista enfatizou a relevancia da arborizacao e
até considerou proficua a proposta de pequenos canais feita por Raja Gabaglia anos antes, mas
logo a rechacou devido a falta de recursos financeiros por parte do Estado. Apos criticar
medidas “inexequiveis e até inatingiveis” feitas por engenheiros, ele considerou ser simples a
solucdo hidrica para o Cariri. Com a vinda de artifices europeus para construir comportas
capazes de reter a agua, aquela regido no entorno do Crato deveria iniciar-se “na carreira das

artes” e da industria.>

Apbs destaque peculiar durante as décadas de 1840 e 1850, o canal voltou a ser

mobilizado de modo mais enfatico como possivel medida de combate aos efeitos da estiagem

ROHAN, Henrique de Beaurepaire. Consideracdes acerca dos melhoramentos de que em relacéo as seccas
sdo susceptiveis algumas provincias do Norte do Brasil. Rio de Janeiro: Typ. do Correio Mercantil de M.
Barreto, Filhos & Octaviano, 1860. p. 4, p. 9-12.

% MACEDO, Marcos Antonio de. Observac@es sobre as seccas do Ceara e os meios de augmentar o volume das
aguas nas correntes do Cariry, p. 74-75, p. 86-89. (CM)
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somente com a seca de 1877. Sob a comocado e o maior relevo dos debates em torno daquele
flagelo no Norte do Império, vérias propostas entraram nas discussdes sobre 0s meios de
neutralizar o estado de calamidade. Na sessdo da Cémara dos Deputados de 27 de junho
daquele ano, 0 membro da bancada cearense Tristdo de Alencar Araripe mobilizou o tema da

seca para defender o canal do S&o Francisco.

O diélogo com os debates cientificos foi peca-chave a esse novo intento de
Alencar Araripe, ainda que isso tenha ocorrido de modo bastante singular em virtude da
dificuldade de aceitacdo do canal naquele meio. Apos afirmar que “a causa das desgragas
atuais esta nas condig¢des da regido”, o deputado nascido em Ico defendeu a necessidade de
“empregar meios para modificar essas condigdes”. Com esse posicionamento, ele se
aproximou bastante da vertente fundamentada na ideia de transformacéo do clima de Thomaz
Pompeu e Beaurepaire Rohan. Porém, se as principais medidas apoiadas por esses estudiosos
giravam em torno de acudes e de arborizacdo, era necessario que Alencar Araripe tentasse
conciliar o canal em meio a essas projecdes a principio concorrentes. Dai 0 argumento do
deputado de que “a seca de 1825 veio apds a grande destruicdo das matas da provincia” e que
o flagelo de 1877 decorria da “deterioracdo dos agudes” cujas dguas haviam permitido
“seguidos anos de boas chuvas” desde sua difusdo apés o drama entre 1844 e 1846.% Apesar
disso, a principal medida proposta por Alencar Araripe para sanar o problema em todas as
provincias atingidas pela escassez hidrica seria a canalizacdo de parte do volume hidrico do

maior rio da regiao.

Se conseguirmos que as aguas desviadas do rio S. Francisco percorram a provincia
do Ceara de um a outro extremo, e que depdsitos permanentes d’agua mantenham-se
na vasta extensdo desses sert@es, é facil de compreender que ndo é tdo somente ao
Ceard que se faz o beneficio: toda a regido, que ora sofre, com ele aproveitard,
porquanto sendo a consequéncia desse fato o melhoramento da condicdo
climatolégica de toda ela, toda ela também aproveitara. Penso, que se nos sertdes
houver aguas, que possam dar abundante evaporacgdo, estas contribuirdo para que as
chuvas sejam mais copiosas e regulares. Assim os invernos ali produzirdo os
vantajosos resultados, que a uberdade das terras promete, sem que 0S venham
interromper calamidades como a presente. E sabido que, onde ha aguas, ha chuvas:
facamos agua no Ceara, e ali teremos chuvas; e se tivermos chuvas no Ceara, fugird
a pendria e a sua riqueza assumira as grandes propor¢des, que a uberdade do solo € a

benignidade do clima lhe permitem.56

Levar aguas do Sdo Francisco ao Ceara por meio do canal seria um simbolo

eloguente da natureza domada e posta a servi¢o das demandas humanas. Um rio iria adquirir

%5 Fala de Araripe. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 27 de junho de 1877. p. 281; p. 283.
% Fala de Araripe. Anais da Camara dos Deputados. Sesséo de 27 de junho de 1877. p. 281.
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Nnovo percurso, uma regido arida passaria a ter aguas de modo permanente em seus leitos
fluviais e o clima seria alterado, gerando chuva onde até entdo a seca assolava as gentes. O
préprio canal construido na colénia britanica do Egito seria uma prova disso: “Quem nao sabe
que no istmo de Suez ndo chovia e que agora ja caem ali densos orvalhos, depois que se abriu
o canal de comunicacdo entre os dois mares, que se aproximaram naqueles ardentissimos
areais?”’ O exemplo do mundo moderno era, afinal, imprescindivel para provar e enaltecer as

premissas do deputado.

Todavia, a argumentacdo de Alencar Araripe pareceu nédo ter logrado tanto éxito
nem tampouco ter correspondido a mudancas de perspectiva nos debates cientificos sobre a
canalizagdo. Além da ndo aprovacdo na Assembleia Geral do Império, o que sera analisado na
sequéncia do capitulo, essa proposta tendeu a manter-se preterida também no meio cientifico.
Mesmo o acirramento cada vez mais intenso dos debates cientificos sobre as secas a partir de
1877 ndo proporcionou encaminhamentos efetivos em favor da ideia de levar 4guas do S&o
Francisco para outros leitos fluviais. Tanto entre os adeptos da transformacéo do clima, como
entre os defensores da impossibilidade de mudar a natureza ou mesmo entre aqueles que
associavam a seca a manchas solares e ndo consideravam o meio fisico como causa do
problema, mas sim a incapacidade humana de usufrui-1o,%® poucos defenderam estudos mais

apurados sobre a possibilidade de construgéo do canal.

Embora nem ao menos tenha-se referido a essa obra hidraulica em seu estudo de
1859, Thomaz Pompeu ndo Ihe poupou criticas com o despontar da grande seca do fim da
década de 1870. Em 1877, em resposta publicada no jornal “A Reforma® aos estudos de
Viriato de Medeiros de 1860 reproduzidos naquele periddico poucos dias antes, o entdo
senador Pompeu reiterou sua ideia de alterar o clima e considerou o canal do Sdo Francisco
como uma “proposta inadmissivel”, pois incapaz de proporcionar “uma gota d’agua a regiao”,
ao contrario de arvores e acudes. Para ele, mesmo que estudos viessem a atestar a viabilidade
quanto a diferenca de nivel entre os leitos fluviais a serem interligados, essa “seria obra para

muitos milhdes, e dezenas de anos”.%°

57 Fala de Araripe. Anais da Camara dos Deputados. Sesséo de 27 de junho de 1877. p. 283.

%8 Orville Derby foi também adepto famoso da teoria das manchas solares. Ver a respeito desse tema: ALVES.
Histdria das secas, p. 152-231; DAVIS. Holocaustos coloniais, p. 231; MONTEIRO. Um monumento ao sertdo,
p. 30; KURY; SA. As caatingas e o Império do Brasil, p. 292.

% BRAZIL, Thomaz Pompeu de Souza. Reflexdes aos Estudos sobre as seccas do Dr. Viriato. Jornal A Reforma.
n. 136-140. Rio de Janeiro. 19-23 de junho de 1877. Ver também: BRAZIL, Thomaz Pompeu de Souza. O clima
e as secas do Ceara. Rio de Janeiro: Typographia Nacional, 1877. In;: ROSADO, Vingt-un (org.). Nono livro das
Secas. (CM).

80 BRAZIL. Reflexdes aos Estudos sobre as seccas do Dr. Viriato... n. 138. 21 de junho de 1877. p. 3.
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Logo em seguida, o senador Pompeu deixou entrever outro fator bastante
esclarecedor quanto aos motivos de sua rejeicdo do canal. Para ele, mesmo com a execucao da
obra, seu “resultado seria apenas dotar o sueste da provincia de uma corrente, que nem
navegavel seria, por causa das pedras do Jaguaribe, e contribuir para que facilitasse aos
ribeirinhos certas comodidades”.® Em outras palavras, o canal beneficiaria sobretudo uma
regido cearense a qual Pompeu ndo pertencia. Mais do que isso, essa era justamente a por¢do
da provincia que o referido senador buscava suprimir, esvaziando seu poderio comercial e
politico. E, diante da possibilidade de fazer-se do Jaguaribe uma via navegavel por meio das
aguas do canal, Pompeu ndo hesitou em refutar como inviavel tal alternativa concorrente ao

projeto viario centrado na estrada de ferro de Baturité.

Mesmo pautado em fundamentos distintos de Pompeu, o engenheiro Viriato de
Medeiros concordou com aquele senador liberal a respeito da inadequacdo da proposta de
levar 4guas do S&o Francisco ao Ceara. Em trabalho publicado em 1877, ele manteve seu
descrédito quanto ao dito canal, que ndo seria capaz de melhorar o abastecimento hidrico nem
tampouco de transformar o clima dos sertbes do Norte. Além de meios para prever as
condicdes climaticas, ele defendeu a melhoria da infraestrutura de producédo e de transportes.
“Se o governo imperial quer deveras fazer alguma coisa ttil, de verdadeiramente eficaz, para
a infeliz Provincia do Cear4; se, com efeito, deseja neutralizar as consequéncias das infaliveis
secas extraordinarias, que sdo realmente hediondas”, afirmou o engenheiro de Sobral, “deixe-
se pelo amor de Deus, de acudes, de fontes artesianas, de canalizacdo derivada do Rio S&o
Francisco, de arborizacdo com arvore da chuva [...] que de nada servem, e ndo podem servir,

na frase admitida, sendo para inglés ver, mas nas quais nio acredita, e delas ri-se”.%®

Quem também analisou as possibilidades em torno do canal do Sdo Francisco
naquele periodo foram os membros do Instituto Polytechnico Brasileiro. Em outubro de 1877,
seus socios se reuniram em duas sessdes extraordinarias com o objetivo de “discutir os
processos mais econdémicos de realizar o projeto do Dr. Gabaglia, destinado a melhorar as
condig¢des naturais da provincia do Ceard”. Apesar da énfase inicial nas proposicdes daquele
matematico, foram debatidas medidas ligadas a diferentes leituras sobre os meios de atenuar

os efeitos das secas.

1 BRAZIL. Reflexdes aos Estudos sobre as seccas do Dr. Viriato... n. 138. 21 de junho de 1877. p. 3.

62 MEDEIROS, Viriato de. Ponderagdes sobre a Memoria do Dr. André Reboucas A Secca nas provincias do
Norte por Viriato de Medeiros. Rio de Janeiro: Typographia Academica, 1877. (BPGMP)

6 MEDEIROS. Ponderacdes sobre a memoria do Dr. André Rebougas, p. 46-47.
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Como principal organizacdo de engenheiros naquela época, o Instituto
Polytechnico se dispds a assumir papel de destaque na busca de minimizar os estragos
daquela intempérie climética. Para isso, seria necessario dar seu devido parecer sobre as mais
variadas propostas, mostrando-se agente indispensavel para curar as feridas dos irméos do
Norte. Fundado nesses pardmetros, seu quadro de membros aprovou a formagéo de uma
comissdo com a finalidade de analisar a viabilidade e a conveniéncia de certas medidas “para
remediar as tristes condi¢gdes das provincias assoladas pela seca”. Além de pogos artesianos,
vias de comunicagdo, acudes e represamento de rios, havia dentre os itens a serem
averiguados a indicagdo relativa a “abertura de um canal que comunique as aguas do rio S.

Francisco com o Salgado, ou outros rios de Ceara”.%

A comissao foi formada no final de 1877 sob a presidéncia de Henrique de
Beaurepaire Rohan e chegou a Fortaleza no dia 13 de fevereiro do ano seguinte. No entanto,
suas conclusdes ndo foram favoraveis ao projeto de levar aguas do S&o Francisco ao Ceara
sob a alegacdo de inviabilidade da obra. Para o integrante da comissdo José Américo dos
Santos,®® a “falta de dados, dignos de confianga, a respeito dos acidentes topograficos” da
regido seria 0 motivo responsavel por fazer alguns acreditarem na possibilidade do canal.
Mesmo o engenheiro Halfeld, que teria acreditado na proposta “baseando-se em informacdes
do Dr. Marcos de Macedo”, teria ressaltado a necessidade de verificagdo da existéncia de
nivelamento adequado. De acordo com Santos, o renomado engenheiro André Reboucas teria
defendido equivocadamente a existéncia de “vérias gargantas de altitude menor” na serra do
Araripe. Esse erro seria a causa da crenca de Reboucas de que “essa obra [a canalizagdo em
direcdo ao Jaguaribe] j& precedida pelo canal de Languedoc, pelo canal Caledonio e pelo

canal do Erie a New-York, se reduza ao nivel da engenharia comum”.%

Entretanto, essas proezas da modernidade citadas por Reboucas ndo foram
capazes de convencer Santos a consentir com o canal do S8o Francisco. Este engenheiro,
membro da referida comissdo do Instituto Polytechnico, disse estar convicto da inexisténcia
de diferenca de nivel suficiente entre aquela bacia hidrogréafica do Brasil central e o terreno

cearense. Apesar da escassez de informagOes da topografia da regido e sem realizar estudos in

64 Representagdo ao Governo Imperial. 22 de outubro de 1877. Revista do Instituto Polytechnico Brazileiro. Atas
1877. A respeito do Instituto Polytechnico, ver: MARINHO. A Engenharia Imperial.

8 José Américo dos Santos nasceu no Rio de Janeiro. Bacharelou-se em ciéncias fisicas e matematicas e tornou-
se engenheiro pela Escola Polytechnica.

% SANTOS, José Américo dos. Secca no Norte do Brazil, marco de 1878. Rio de Janeiro: Typographia e
Lithographia de Machado & C., 1883. p. 17-21; SANTOS, José Américo dos. Estudo sobre a praticabilidade de
um canal ligando o rio de S. Francisco ao Jaguaribe. Revista de Engenharia. Rio de Janeiro. n. 7. 10 de
novembro de 1879. p. 3.
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loco, Santos se dispOs a sanar definitivamente as davidas a respeito da inviabilidade da obra.
Para ele, isso exigia a verificagdo da “altitude do ponto em que o tal canal teria de transpor o
planalto do Araripe antes de lancar-se no vale do rio Jaguaribe, cujo curso seguiria até o mar”.
Por meio de comparacdo com a analise do engenheiro Thomaz Login relativa ao canal do
Ganges, na india, e de médias geométricas fundadas em estudos topogréficos dos terrenos
entre 0 S3o Francisco e o Ceard, Santos concluiu pela ocorréncia de desnivelamentos

inadequados & obra, inviabilizando-a.®’

Todavia, esse membro do Instituto Polytechnico fez questdo de ressaltar que a
impraticabilidade da obra néo seria decorrente das dificuldades da construgéo em si. Ora, se
julgar a obra como impossivel significaria atestar a incapacidade do pretenso génio da
engenharia de transformar o meio fisico, ndo foi estranho que Santos atribuisse a nao
realizacdo do canal a outros fatores. Nesse sentido, para ele, “a arte do engenheiro ndo tem
falta de processos para executar certas obras, embora dificeis, mas é que muitas vezes a
ciéncia econdmica protesta contra a sua execucdo e pede ao engenheiro outra solu¢do mais
modesta, igualmente, porém, eficiente”. Especialistas como ele deteriam conhecimentos
suficientes para “elevar as aguas de modo a vencer essas diferencgas de nivel, o que se poderia
efetuar com bombas, movidas por vapor ou por turbinas”. Em vez de ordem técnica, 0s
empecilhos decorreriam, entdo, de aspectos econdmicos. ® Se dependesse apenas de
profissionais como o proprio Santos, o Ceara ja poderia ver as aguas do S&o Francisco

sangrando por seu territorio.

De modo semelhante, o engenheiro cearense e membro do Instituto Polytechnico
Alvaro de Oliveira® também refutou o canal do So Francisco ao Ceara. Ele até confessou ter
sido favoravel inicialmente a obra, quando a conheceu por intermédio de Marcos Antonio de
Macedo. Todavia, essa opinido logo se modificou. Sua construcdo estaria repleta de
“dificuldades, e por isso exigiria a despesa de milhares de contos”. No entanto, esse
engenheiro fortalezense encarava o canal eminentemente como relacionado aos sistemas de
comunicagdo da provincia e ndo tanto a seca. E foi justamente no &mbito dos transportes que

ele buscou rejeitar a obra.

E interessante perceber como Alvaro de Oliveira conjecturou sobre o canal a

partir dos interesses de sua cidade, Fortaleza. Ele afirmou ser “contestavel que este trabalho

67 SANTOS. Secca no Norte do Brazil, margo de 1878, p. 23-31.

8 SANTOS. Secca no Norte do Brazil, marco de 1878, p. 17, p. 30.

8 Alvaro Joaquim de Oliveira nasceu em Fortaleza. Formou-se em ciéncias matematicas e fez o curso de
engenharia militar, vinculando-se posteriormente ao Instituto Polytechnico.
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viesse assegurar as comunicagdes do vale do Cariri com a capital, pelo rio Jaguaribe, e com 0
vale do S. Francisco, pelo proprio canal”. Ora, Se 0 objetivo do projeto era ligar os sertdes
com o Oceano na altura de Aracati, era l6gico que os elos entre o sul da provincia e Fortaleza
ndo seria beneficiados, pelo menos de modo direto. Para Oliveira, contudo, uma via férrea
seria a medida mais adequada para ligar o Sdo Francisco ao litoral, inclusive “permitindo, em
caso de seca, 0 acesso pronto de socorros a provincia do Ceara pela estrada de ferro de

Pernambuco”.’®

Com a avaliacéo da obra de canalizacdo como impraticavel por parte da Comisséo
de engenheiros enviada ao Ceara, o Instituto Polytechnico apoiou outras propostas,
especialmente aquelas relativas a melhoramentos por meio de ferrovias, portos e agudes. A
estrada de ferro de Baturité, por exemplo, ganhou notavel impulso com a seca, e surgiram
varios projetos de acudes, que passaram a concentrar a missdo do abastecimento hidrico da
provincia. O governo imperial criou até mesmo outra comissdo em 1878, que era destinada
prioritariamente a construcdo de acudes e que veio ao Cearé chefiada pelo engenheiro inglés

Jules Revy."

Entretanto, o pendor em favor dos acudes ndo foi uma unanimidade. Para
defender o canal do S&o Francisco, apesar de seu menor respaldo quanto ao tema da seca, 0
deputado Domingos Jaguaribe foi um dos que contestou veementemente o desenvolvimento
dos planos de acudagem. “Os grandes acudes s6 servirdo”, afirmou o parlamentar, “para
ponto de reflgio, acostumando o povo a um estado n6made para o qual a preguica e a miseria
sd0 um incentivo eterno e perigoso”. Assim, os “agudes colossais advogados com tanto
entusiasmo” seriam de pouco proveito na medida em que seus beneficios seriam restritos a

poucas terras, além de propensos a prejudicar a “ordem moral” da provincia.’?

Embasado nos debates cientificos do periodo, Domingos Jaguaribe reiterou que a
causa das estiagens em sua provincia era a “falta de vapores aquosos”. Diante disso, o
abastecimento de dguas do S&o Francisco seria 0 Unico meio de oferecer umidade para gerar

chuvas e, assim, “remediar de uma vez, os males que afligem o Ceara, sempre ameacado de

0 OLIVEIRA, Alvaro J. de. Acudes, Arborizacdo e Estradas de Ferro. Revista do Instituto Polytechnico —
segundo semestre de 1878. p. 27. Disponivel também em Jornal O Globo. Rio de Janeiro. jan. — fev. 1878.

L Ver a este respeito: Relatorio apresentado 4 Assemblea Geral Legislativa na segunda sessdo da Decima Setima
Legislatura pelo Ministro e Secretario de Estado dos Negocios da Agricultura, Commercio e Obras Publicas Jodo
Lins Vieira Cansansdo de Sinimbu. Rio de Janeiro: Imprensa Industrial, 1879. p. 166; Relatorio apresentado &
Assemblea Geral Legislativa na terceira sessdo da Decima Setima Legislatura pelo Ministro e Secretario de
Estado dos Negocios da Agricultura, Commercio e Obras Publicas Manoel Buarque de Macedo. Rio de Janeiro:
Typographia Nacional, 1880. p. 182.

2 JAGUARIBE. Contribuicéo para a canalizagdo do rio Sdo Francisco ao rio Jaguaribe, p. 15, p. 39.
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nova seca”. Para Domingos Jaguaribe, “ja ndo ha mais divergéncias sobre as causas das secas,
depois dos estudos dos Cons."” Capanema, Beaurepaire Rohan, Dr. Gabaglia e do ilustre
cearense Dr. Beserra de Menezes”. Embora esses estudiosos Se pautassem em preceitos
distintos e por vezes completamente antagdnicos, o deputado disse que “todos 0s autores sdo
acordes em que a falta de vapores préprios nesta larga superficie do territério Cearense se
deve a irregularidade das chuvas”.” Ao tentar mostrar-se fundamentado em pardmetros
cientificos, ainda que em referéncia a perspectivas extremamente dispares, Domingos
Jaguaribe buscou legitimar a oferta de 4&guas do Séo Francisco como o0 melhor meio para sanar
a seca e enobrecer aquelas porgdes nortistas.

Quem também se opds incisivamente a agudagem foi Alipio Silva, negociante de
Aracati. Além de contrapor-se a perspectiva de Thomaz Pompeu de creditar a solucdo da
estiagem a arborizacdo da provincia, ele considerou os acudes como “contrarios a salubridade’
e inlteis “em tempos secos”. Ao contrario, a grande medida para resolver os problemas
daquelas caatingas deveria envolver o “melhoramento de maior alcance e proveito para a
provincia do Ceard: o de artificialmente fazer correr pelo seu territorio um rio perene”.”* E
essa solucdo estava nas mdos do homem moderno, capaz de levar a cabo o canal do S&o

Francisco.

N4o obstante o0 empenho em dotar o canal do S&o Francisco de respaldo cientifico,
a prioridade de obras de abastecimento hidrico nos sertdes do Norte, entre os anos 1860 e
1880, incidiu especialmente na defesa da construcdo de acudes. Entretanto, além das teorias
cientificas, outros indicios foram apontados na época como motivadores da preferéncia por
esses tipos de reservatorio. Para o engenheiro Viriato de Medeiros, por exemplo, o pendor aos

acudes se devia eminentemente a interesses politicos.

[...] continuemos a sustentar a ineficacia dos agudes, encarados sob quaisquer pontos
de vista, cientifico e pratico. Se, porém, os encararmos sob o ponto de vista da
mesquinha politica de aldeia, achamos-lhes estas Unicas vantagens: dar algumas
empreitadas aos amigos politicos, aos compadres e presentear aos fazendeiros
influentes com esses depositos d’agua, para a bebida do seu gado, durante as secas
ordinarias, e s durante elas. Sendo tais propdsitos de interesse todo particular,
deveriam esses fazendeiros construi-los a sua custa, se ndo quisessem fazer as bem
conhecidas cacimbas. Se o governo imperial quiser dar esses presentes, faca-o.
Quem tem, sem piedade pela bolsa do contribuinte, esbanjando tanto dinheiro, ndo
pode ter escripulos de esbanjar mais algum. Faga, porém, os presentes completos:
mande também, a custa do erario publico, abastecer as fazendas com milhGes de

8 JAGUARIBE. Contribuicdo para a canalizagdo do rio Sdo Francisco ao rio Jaguaribe, p. 10, p. 18-19; Fala
de Jaguaribe. Anais da Camara dos Deputados. Sesséo de 20 de julho de 1886. p. 364.
"4 SILVA. Consideraces geraes sobre as provincias do Ceara e Rio Grande do Norte, p. 13, p. 72-73.

M
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toneladas de forragem, para que o gado ndo morra a fome, o que impreterivelmente
acontecera se nio cairem chuvas.”

Ao contrario do canal do Sao Francisco, que teria seu raio de abrangéncia limitado
principalmente ao Cariri e a ribeira do Jaguaribe, os agudes poderiam ser construidos onde
parecessem mais convenientes aos interesses politicos. Afinal, essas represas eram capazes de
beneficiar diretamente com abastecimento hidrico as propriedades de determinadas elites
agrarias a custa dos cofres estatais e por meio, muitas vezes, do trabalho de gentes flageladas
pelas secas.’® A construcdo de acudes, nesse sentido, reforcava uma estrutura politica de
poderes locais centrados nas m&os, ou nas terras, de poucos senhores. Se essas elites agrarias
nortistas possuiam cada vez menos espago nas tramas do poder monarquico,’’ fortalecer sua
autoridade em ambito local por meio do controle das reservas hidricas havia de ser alternativa

crucial a manutencéo de seus privilégios particulares.

N&o era estranho, visto isso, que as principais propostas impulsionadas com a seca
de 1877 tenham sido bastante concordes com os interesses de camadas sociais dominantes da
capital cearense. Por um lado, os acudes tornariam possivel arregimentar uma rede de apoio
politico ao favorecer determinadas regifes. Por outro, as obras desenvolvidas no setor de
transporte tenderam a privilegiar a via férrea de Fortaleza a Baturité, com possibilidade de ser
prolongada ao Cariri ou mesmo ao S&o Francisco, em detrimento de seu maior concorrente, o
caminho pela ribeira do Jaguaribe. Como se vera a seguir, deter forca politica era fundamental
para aprovar obras no Brasil Império, sobretudo as de maior vulto. E a proposta de
canalizacdo do Sdo Francisco, além do pouco respaldo parlamentar, estava em choque direto
com projetos de grupos poderosos tanto da provincia cearense quanto de outras paragens do

Império.

4.3 DISPUTAS PELO IMPERIO

Na sessdo do Senado do Império de 24 de agosto de 1874, ap6s debates agitados a
respeito da viabilidade de uma estrada de ferro circundante a cachoeira de Paulo Afonso, o
alagoano Sinimbu pareceu ndo ter davidas quanto ao motivo das desavengas naquela casa

legislativa. Os choques até mesmo com seu amigo e correligionario do partido Liberal, o

> MEDEIROS. Ponderacdes sobre a memoria do Dr. André Rebougas, p. 42.

76 \Ver a esse respeito: BOUCHARDET. Séccas e irrigagéo, p. 175; CANDIDO. Proletarios das secas, p. 180.

T \er a este respeito: ALBUQUERQUE JUNIOR. A invencgdo do Nordeste e outras artes, p. 72; MELLO. O
norte agrario e o Império, p. 16.
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senador baiano Saraiva, derivariam especialmente do fato de ambos representarem
“provincias diversas, ¢ cada um entende que nas opinides que expende propugna pela causa
da sua”.”® Dito de outro modo, a amizade ou mesmo a comunh&o de ideias pouco valeriam

caso 0s interesses das regides dos senadores estivessem em jogo.

Ora, se essa tendéncia era evidente no Senado, cujos membros tinham o cargo
vitalicio, bem se pode imaginar sua intensidade na Cadmara dos Deputados, onde era preciso
passar periodicamente por eleicbes para manter-se no posto. Esses ultimos parlamentares
costumavam sentir bem de perto a pressao por atender as demandas de seus redutos eleitorais.
Dai a énfase de estudiosos sobre aquele periodo em compreender a Camara no decorrer do
século XI1X como a principal instancia de manifestacdo dos interesses provinciais em ambito
nacional. Por um lado, essa casa legislativa poderia ser dissolvida pelo Imperador e tendia a
constituir-se, em meados do século XIX, com ampla maioria ou do partido Liberal ou do
Conservador, a depender do Gabinete de Ministros. No entanto, por outro lado, ela estava
muito distante de constituir mera esfera subserviente as demais instancias do poder

monarquico.’

Mais do que a imposicao ou a obediéncia, era a negociacdo quem costumava dar o
tom das relacOes entre aqueles entes administrativos. Essenciais ao funcionamento do governo
e a ordem monarquica, as definicdes do orcamento geral do Império foram exemplo disso.
Conforme ressaltado por José Murilo de Carvalho, esse assunto “constituia arma poderosa na
mdo do Legislativo que podia negar ao Executivo os meios de governar”. Afinal, a decisdo
sobre como seriam captadas as receitas e como se fariam os gastos dos recursos imperiais
dependia fundamentalmente da aprovacdo parlamentar. E, longe de pautar-se por consensos
ou decisdes submissas ao Imperador ou a seus ministros, o Legislativo se desenhava
eminentemente como espaco de embates profundos entre os mais diversos grupos, que
participavam das delibera¢fes dos rumos do Império por meio dos conflitos e negociacdes

tanto entre as varias bancadas quanto entre elas e as demandas do poder central.®

Dai a importancia da Assembleia Geral nas definicbes sobre como e quais
melhoramentos seriam feitos para as comunicagdes em torno do rio Sdo Francisco. Conquistar

o0 auxilio das verbas gerais do Império era fundamental as propostas de viacdo naquele vale,

8 Fala de Sinimbu. Anais do Senado do Império. Sessdo de 24 de agosto de 1874. Livro 3. p. 172.

" DOLHNIKOFF. Império e governo representativo; . Entre o centro e a provincig; . O pacto
imperial; MELLO. O Norte agrario e o Império, p. 25-26, p. 196; SLEMIAN. Sob o império das leis, p. 182

8 CARVALHO. A construcdo da ordem. Teatro das Sombras, p. 263. Ver também a esse respeito:
DOLHNIKOFF. Elites regionais e a construcdo do Estado Nacional, p. 444; . O pacto imperial;
GOUVEA. O Império das provincias; MELLO. O Norte agréario e o Império, p. 26-27.
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ainda mais para projetos como a canalizacdo pleiteada por provincias cujos cofres eram
bastante modestos, por vezes até em “estado de completa penuria”, como o Ceard ou o
Piaui.®! Porém, auferir beneficios para obras relativas a um tema tdo disputado como a viagio
entre interior e litoral pelo Séo Francisco constituia empenho dos mais complicados. No jogo
de embates em torno de um rio, tecer projecdes de melhoramentos significava entrar em
choque direto com interesses de poderosos grupos do Império, com bancadas numerosas no

Legislativo.

Diante do vigor das disputas pelo S&o Francisco, o jurista Thomaz Montenegro
lamentou em 1875 como o aproveitamento daquele curso d’agua era de “tal transcendéncia,
joga com interesses tdo variados, e passa por tramites tdo complicados e misteriosos que nao
sdao desvendados a olhos profanos” em meio ao “complicado labirinto de nosso mecanismo
administrativo”. De acordo com o deputado mineiro Paula Candido, isso fazia com que as
propostas de vias de comunicacdo em torno do Sdo Francisco tivessem de enfrentar “castelos

sobre castelos de oposicao”.8?

Um dos que expressou as dificuldades de conseguir vantagens no Legislativo para
as obras no S&o Francisco foi o senador Sinimbu. Ao defender a via férrea ao redor de Paulo
Afonso, ele sentiu na pele o peso politico sobretudo de Pernambuco, Bahia, Minas Gerais €
Rio de Janeiro, cujos planos ferroviarios pareciam ser verdadeiros “colossos” em busca da
“preferéncia das aguas de S. Francisco”. Com as estradas de ferro aprovadas desde o inicio
dos anos 1850, tais provincias tendiam a tratar as outras propostas “como um fantasma,
ameacador, capaz de embaracar, ou pelo menos de dificultar a realizacdo das gigantescas
linhas que se destinam aquele eldorado”.8® Diante dos embaragos a provincias de menor forca
politica, como era o caso de Alagoas, de onde Sinimbu procedia, ele lamentou a profunda
desigualdade na distribuicdo de poder no Império. Sua queixa, enderecada especialmente a

seus colegas das bancadas poderosas, era que “quando o criador colocou o Sol nessas altas

81 Relatorio que o excellentissimo senhor doutor Joaquim Vilella de Castro Tavares, presidente da provincia do
Ceara, apresentou & Assembléa Legislativa Provincial, na abertura da segunda sessdo ordinaria de sua 9.a
legislatura, em 0 1.0 de setembro de 1853. Ceard, Typ. Cearense, 1853. p. 58-59; Relatorio que & Assembléa
Provincial do Cearé apresentou no dia da abertura da sessdo ordinaria de 1861 o presidente da provincia, doutor
Manoel Antonio Duarte de Azevedo. Ceard, Typ. Brazileira de Paiva & Companhia, 1861. p. 14-15; Relatorio do
Presidente da Provincia do Piauhy na Abertura da Assemblea Legislativa Provincial no dia 1° de Agosto de 1845.
Oeiras: Typographia Provincial, [s. d.]. p. 25-26.

8 MONTENEGRO. A Provincia e a Navegacéo do rio S&o Francisco, p. 132; Fala de Paula Candido. Anais da
Camara dos Deputados. Sessdo de 28 de julho de 1851. p. 354; Ver também a esse respeito: Anais da Camara
dos Deputados. Sessdo de 9 de abril de 1864. p. 101; BURTON. Viagem de canoa de Sabara ao Oceano
Atlantico, p. 188; BRASIL. Comisséo hidraulica sobre o exame do rio S. Francisco. Relatorio de W. Milnor
Roberts, p. 18.

8 Fala de Sinimbu. Anais do Senado do Império. Sessdo de 11 de agosto de 1874. Livro 3. p. 90.
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regides em que o vemos, ndo foi s6 para iluminar os pincaros das elevadas montanhas:
qualquer pequeno canto da terra, por mais humilde que seja, também tem direito a receber os

seus raios vivificadores”.8

Apesar disso, a maior parte das propostas, quando ndo rejeitadas quase
imediatamente, costumavam ser consideradas carentes de maiores averiguagdes antes de
serem realizadas, ao passo que outras tramitavam de modo bem mais acelerado. N&o por
acaso, o matematico Gabaglia denunciou que “desgragadamente neste Império mandar estudar
significa mandar protelar na hipdcrita intencdo de jamais realizar” a obra. Um dos exemplos
nesse sentido provavelmente ocorreu com a proposta de canalizacdo do S&o Francisco ao rio
Jaguaribe. Como visto no capitulo anterior, a despeito das tentativas do Ministro do Império
em mostrar-se favordvel ao projeto em meados dos anos 1850, talvez as dificuldades
constantes em formar uma comissao para examinar seus encaminhamentos nao constituissem
mera contingéncia. Se sua construcdo fosse, de fato, do interesse do poder central do Império,
dificilmente seu andamento seria tdo vagaroso. Até mesmo representantes da poderosa
provincia da Bahia se manifestaram em relacdo a esse ponto. Mesmo com a aprovacao de sua
estrada de ferro em 1853, alguns baianos reclamaram da morosidade na construcdo de seu
plano e dos de outras provincias, enquanto a via férrea de D. Pedro 1l era executada a passos

largos.®

Dai porque estar entre os “pincaros” do Império aludidos por Sinimbu nao
significava simplesmente deter capacidade de forca absoluta para realizar projetos. O debate
entre alguns senadores em 1874 foi muito sugestivo nesse sentido. Para 0 maranhense Mendes
de Almeida,® as provincias ditas pequenas tinham os seus melhoramentos muitas vezes
prejudicados, ao contrario daquelas “amparadas com grandes representacfes, porque essas
enfim podem tudo (apoiados), conseguem facilmente os favores do governo, o que nao
acontece com as outras”. Pouco depois, contudo, seu colega baiano Fernandes da Cunha

retrucou: “A Bahia tem grande representacdo, e a estrada do Juazeiro que é uma das principais

8 Fala de Sinimbu. Anais do Senado do Império. Sessdo de 11 de agosto de 1874. Livro 3. p. 91.

8 REBOUCAS. A Séca nas provincias do Norte, p. 145; MONTENEGRO. A Provincia e a Navegacdo do rio
Sao Francisco, p. 103-104; Ver também a esse respeito: Fala de Tacques. Anais da Camara dos Deputados.
Sessdo de 9 de agosto de 1851. p. 531; MELLO. O Norte agrario e o Império, p. 196.

8 Candido Mendes de Almeida (1818-1881) nasceu em Sdo Bernardo dos Anapurus, no Maranhdo. Formou-se
em Direito pela Faculdade de Olinda. Foi condecorado com o titulo de Visconde de Vieira da Silva. Foi
deputado geral e senador por sua provincia natal.
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linhas do Império ndo se faz”. Imediatamente, porém, o também baiano Zacarias®’ Ihe

respondeu: “A representacio esta dividida.8®

Embora possuir grandes bancadas fosse dispositivo crucial no arranjo politico do
Império, as representagdes provinciais nao costumavam defender consensualmente os
mesmos projetos, muito pelo contrario. E mesmo que hipoteticamente representada por
parlamentares com anseios homogéneos, nenhuma das provincias conseguiria aprovar
medidas com base apenas nos votos de seus deputados e senadores. Negociar, tentar
conciliagbes e buscar apoio com outros grupos era imprescindivel para alcancar os objetivos
no meio legislativo. Naquele ambiente de confronto entre interesses provenientes das mais
diversas partes do pais, prevaleceriam os agrupamentos, conforme ressaltado por Dolhnikoff,
“capazes de, em cada momento, fazer aliangas politicas de modo a obter o apoio da
maioria”.8 A despeito da falta de anuéncia entre faccbes importantes do Ceara e de respaldo
dos debates cientificos sobre a estiagem, a possibilidade de conquistar o auxilio do governo
imperial fez da Camara dos Deputados um dos principais, sendo o principal, espaco de

reivindicacdes e de busca de respaldo politico para o canal do S&o Francisco.

Todavia, 0 anseio por conseguir um lugar ao sol nas benesses do orcamento
imperial exigia a insercdo de modo privilegiado no quebra-cabeca politico nacional. Entre as
décadas de 1840 e 1880, isso significava especialmente possuir poder de barganha para
alcancar acordos vantajosos no meio parlamentar e, caso contasse com o respaldo do &mbito
Executivo capitaneado pelos gabinetes ministeriais, melhor ainda. Isso foi bastante
perceptivel no processo de aprovacao das ferrovias de D. Pedro 11, de Pernambuco e da Bahia
nos anos 1850, conforme visto no segundo capitulo. Experiéncia similar ocorreu com Sinimbu,
que, apds varias tentativas frustradas no Senado, sé conseguiu encaminhar a estrada de ferro
de Paulo Afonso por meio de manobras politicas quando presidente do Conselho de Ministros
do Império entre 1878 e 1880.

Se, além de o orcamento do Império em tese ndo cobrir despesas voltadas
exclusivamente a uma provincia, era preciso fazer aliancas com representantes de outras
unidades monarquicas, uma das estratégias mais recorrentes para tentar aprovar propostas

consistiu em revesti-las de carater geral. Em outros termos, sustentar determinada medida

87 Zacarias de Goes e Vasconcellos (1815-1877) nasceu em Valenga, na Bahia. Formou-se em direito. Foi
presidente do Conselho de Ministros do Império em trés ocasifes, ministro em varias areas, deputado provincial,
deputado geral e senador pela Bahia, além de presidente das provincias do Piaui, de Sergipe e do Parana.

8 Fala de Sinimbu. Anais do Senado do Império. Sessdo de 18 de agosto de 1874. Livro 3. p. 125.

8 DOLHNIKOFF. O pacto imperial, p. 266, p. 284.
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como de beneficio ndo apenas a regido de quem a havia proposto, mas ao maximo possivel de
provincias ou mesmo a nacdo como um todo funcionou como argumento primordial ao

sucesso da proposta no meio parlamentar.

As disputas pelo Sao Francisco foram emblematicas nesse sentido. Para angariar
recursos do orgamento do Império, as projecGes para comunicar os trechos acima da cachoeira
de Paulo Afonso com o Oceano buscaram legitimar-se sob o argumento de beneficiarem a
navegacao de carater geral daquele rio, o que favoreceria varias provincias de Norte e Sul do
Império. Ainda que articuladas a interesses e projetos de grupos especificos, obras como a
estrada de ferro de D. Pedro Il seriam favoraveis ndo apenas a Minas Gerais ou Rio de Janeiro,
mas, de acordo com o mineiro Christiano Ottoni, seriam “do mais vasto alcance para toda a
patria”. Ja o senador Sinimbu fez questdo de frisar que a via férrea de Paulo Afonso ndo
constituia obra alagoana, mas de oito provincias no entorno daquele vale fluvial. Ele buscou
dissipar os “citimes” sobretudo por parte da Bahia quanto a essa via férrea para tentar mostrar
como sua proposta seria benéfica aos interesses baianos. A ferrovia da Bahia, por sua vez,
teria seu timbre geral expresso na préopria natureza. Para o senador Cotegipe, “basta langar 0s
olhos sobre o mapa” para ver como aquela “é uma linha que comunica entre si a provincia do

Piaui, a provincia de Goids, parte do interior de Minas e todo o interior da Bahia”.%

Entretanto, se por um lado era importante afirmar determinada obra como geral,
por outro, acusar as propostas concorrentes de provincianas, locais ou simplesmente voltadas
a interesses particulares foi também artificio muito recorrente para tentar descredencia-las.
Dai a acusacao de senadores como o baiano Fernandes da Cunha em 1871 de que a estrada de
ferro D. Pedro II poderia “servir tnica e exclusivamente aos interesses mineiros e fluminenses,
nada mais”. Para Cotegipe, enquanto a ferrovia iniciada no Rio de Janeiro havia sido
projetada para atender aos interesses dos cafeicultores daquelas provincias, a via férrea da
Bahia teria preferido o percurso complicado de zonas pouco produtivas por conta de seu

pretenso fito exclusivo de alcancar o S&o Francisco e beneficiar varias provincias.®

% Fala de Aprigio. Anais da Cdmara dos Deputados. Sessdo de 18 de agosto de 1852. p. 631; Fala de Christiano
Ottoni. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 23 de junho de 1862. p. 193; Fala de Sinimbu. Anais do
Senado do Império. Sessdo de 11 de agosto de 1874. Livro 3. p. 90-91; Fala do Ministro Sinimbu. Anais da
Céamara dos Deputados. Sessdo de 31 de marco de 1879. p. 286; Fala de Bardo de Cotegipe. Anais do Senado do
Império. Sessdo de 1 de julho de 1867. Livro 3. p. 18.

%1 Fala de Fernandes da Cunha. Anais do Senado do Império. Sessdo de 14 de junho de 1871. Discursos. p. 5;
Fala de Bardo de Cotegipe. Anais do Senado do Império. Sessdo de 13 de junho de 1871. Livro 2. p. 106. Ver
também a esse respeito: DOLHNIKOFF. O pacto imperial, p. 268-269; MELLO. O Norte agrario e o Império, p.
20-21.
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As projecdes de canais no Sdo Francisco ndo foram excegdo a essa tendéncia.
Vaérios de seus propositores defenderam a obra como capaz de proporcionar beneficios gerais
para 0 Império fosse em termos de via de navegacao para varias provincias, fosse quanto ao
combate aos efeitos da seca nas caatingas. Esse foi o caso do empenho do engenheiro
Eduardo José de Moraes ao defender que “a abertura do canal projetado, em lugar de ser um
concorrente nocivo, seria um poderoso auxiliar as estradas de ferro” do interesse de
Pernambuco, Bahia, Minas Gerais e Rio de Janeiro.% Seu intuito era ganhar apoio ao mostrar
sua proposta hidraulica como perfeitamente compativel e em favor dos desenhos territoriais

almejados por aqueles grandes projetos ferroviarios.

Ja em 1846, contudo, o deputado paraibano Franca Leite considerou que, ao
proporcionar as circulac6es do interior ao litoral por meio dos rios Sdo Francisco e Jaguaribe,
o canal entre esses vales ndo apenas favoreceria a provincia cearense, mas seria “de grande
vantagem para a nagdo inteira” ao fomentar a viacdo no territorio monarquico. Mesmo 0s
defensores do canal como meio capaz de transformar o clima dos sertbes aridos do Norte
também afirmaram seus beneficios como em favor ndo s6 do Ceara, mas das varias provincias

atingidas pelas secas.*®

A fala do Ministro do Império Gongalves Martins® na discussdo do orcamento
geral em 1852 indicou ainda outra peculiaridade da suposta feicdo geral da canalizagdo. Para
ele, a ndo ser a proposta “de fazer passar o rio de S. Francisco pelo Ceara; ignoro quais
trabalhos possam ser feitos com o carater de gerais, porque fazer um acude em tal ponto,
aproveitar o corrego tal, sdo melhoramentos completamente locais, menos que provinciais,
sd0 paroquiais ou ainda menos”.% O canal teria, assim, um poderoso trunfo ante um de seus

principais concorrentes pelos recursos do erario nacional.

Todavia, se mesmo as provincias mais poderosas enfrentavam sérios embaracos
para levar a cabo seus projetos de aproveitamento do rio Sdo Francisco, o que dizer de Piaui e
Ceard, de onde costumaram partir mais vigorosamente as projecdes de abertura de canais? Em

1855, para se ter no¢do da forca das representacdes dessas provincias, o Piaui possuia apenas

%2 MORAES. Navegagao Interior do Brasil, p. 68.

% Fala de Franca Leite. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 24 de julho de 1846. p. 316; Fala de
Rezende. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 8 de agosto de 1851. p. 518; Fala de Araripe. Anais da
Céamara dos Deputados. Sessdo de 27 de junho de 1877. p. 281; Fala de Domingos Jaguaribe. Anais da Camara
dos Deputados. Sesséo de 20 de julho de 1886. p. 364.

% Francisco Gongalves Martins (1807-1872) nasceu na freguesia do Rio Fundo, termo de Santo Amaro, na Bahia.
Estudou Humanidades no Seminario de Sarnache, em Portugal, e bacharelou-se em direito na universidade de
Coimbra. Atuou como jornalista, juiz, desembargador, ministro imperial, presidente da provincia da Bahia,
deputado geral e senador pela Bahia.

% Fala do Ministro do Império. Anais da Camara dos Deputados. Sesséo de 6 de julho de 1852. p. 100.
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trés deputados gerais, enquanto o Ceard, oito. J& o Rio de Janeiro contava com 12,
Pernambuco com 13, a Bahia com 14 e Minas Gerais com 20. Dai porque o engenheiro
Viriato de Medeiros, quando senador em 1884, queixou-se de que “tudo quanto é para Minas
eles dao; mas tratando-se, por exemplo, do Ceara [...] é preciso pedir licenca, uma peticdo

com muito cuidado [...] é preciso um — Espero Receber Mercé”.%

Ao contrario de parlamentares de Pernambuco e Bahia, que tiveram forca para
aprovar suas ferrovias no inicio dos anos 1850, os representantes de Piaui e Ceard nao
possuiam tanto lastro politico para arrancar o apoio de outras bancadas e aprovar obras como
a canalizagdo. Embora nédo fosse defensor do canal, o senador Pompeu lamentou em 1871 a
triste sina de sua provincia, sentida por ele nas dificuldades de efetivar projetos de seu
interesse como a estrada de ferro de Baturité. Em suas palavras, “o Ceara conquanto ndo seja
considerada provincia para os beneficios, é e sera talvez por muito tempo considerada para s6
dar soldados e dinheiro para o Império”.®” Ao lembrar as contribuicdes por meio das rendas
tributadas e do sangue derramado na guerra contra o Paraguai nos anos 1860, Pompeu buscou
legitimar a exigéncia por um minimo de retorno por parte do governo geral para sua provincia.
De modo semelhante, o jornal O Cearense também ponderou anos antes sobre as dificuldades

para realizar o canal do S&o Francisco.

De certo o que s&o 4, 8 ou 10 mil contos para se gastar em uma obra no Rio de
Janeiro? Certamente é uma ninharia. Se fossem 4, 8 ou 10 contos, ja ndo digo mil,
para uma obra no Ceara, entdo era quantia exorbitante [...]; lembra-me, que falando-
se no encanamento do rio de S. Francisco para o Ceara se perguntou em quanto
montaria esta obra, se disse que ndo se poderia gastar mais do que mil contos; ficou
no esquecimento como quem diz: ora, gastar-se mil contos com o Ceara tinha que
ver; no entanto, que ndo era s6 o Ceara quem lucrava com esta obra, 0 Rio Grande
do Norte, a Paraiba, e mesmo Pernambuco participavam do mesmo beneficio,
prevenia-se talvez a reproducgéo das secas &c. &c. Mas tudo isto o que vale? Cousa
nenhuma, estas provincias sdo do Norte, e por tanto ndo precisam de melhoramentos;
feliz de quem vive neste sul e n4o tem que sentir os males desse norte.*

Com o peso cada vez maior da cafeicultura e de suas zonas produtoras no cenario
econémico e politico nacional sobretudo na segunda metade do século XIX, boa parte dos
recursos do Império tendeu a ser carreada para regides de fazendas cafeeiras do Sul do pais. Ja
as obras na porcdo setentrional, além de menores, costumaram ser restritas aos grupos bem

sucedidos nos conchavos politicos nacionais. Com isso, ndo foram poucas as manifestacdes

%Ver Decreto n. 842, de 19 de Setembro de 1855. Disponivel em: <http://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1
824-1899/decreto-842-19-setembro-1855-558297-publicacaooriginal-79444-pl.html>. Acesso em: 16 fev. 2015;
Fala de Viriato de Medeiros. Anais do Senado do Império. Sessdo de 21 de julho de 1884. Livro 3. p. 172.

% Fala de Pompeu. Anais do Senado do Império. Sessédo de 27 de junho de 1871. Livro 2. p. 214.

% Interior. Jornal O Cearense. Fortaleza. n. 637. 17 de junho de 1853. p. 1.


http://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1%20824-1899/decreto-842-19-setembro-1855-558297-publicacaooriginal-79444-pl.html
http://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1%20824-1899/decreto-842-19-setembro-1855-558297-publicacaooriginal-79444-pl.html
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como a do senador Dantas em 1865 de que “o norte do Brasil ¢ Bahia e Pernambuco, ¢ todos
os melhoramentos do Norte resumem-se nestas duas provincias”. Quem também reconheceu
0s estorvos decorrentes dessa situacdo foi o engenheiro Viriato de Medeiros. Em estudo
datado de 1859, ele afirmou que solicitar verbas ao governo imperial para a canalizacdo do

S30 Francisco seria em vdo “e ainda que pedisse ndo as obteria: as razdes sdo Obvias”.%

A concorréncia pelo S&o Francisco se dava ndo somente com as bancadas de Rio
de Janeiro, Minas, Pernambuco ou Bahia, mas também com outras menores, como a alagoana.

Para o deputado Lourenco de Albuquerque,'®

por exemplo, o canal em direcdo ao Jaguaribe
constituia séria ameaga aos interesses em torno da ferrovia de Paulo Afonso e, por isso,
deveria ser rejeitado. Apds considerar o “projeto grandioso, que faz honra a inteligéncia de
quem o concebeu”, aquele representante de Alagoas repugnou a iniciativa em fung¢ao de seus
altos custos e, de modo especial, “porque impossibilitaria a navegacao do baixo S. Francisco,

prejudicando-se assim o grande plano que se prende a estrada de ferro de Paulo Afonso”.1%

No entanto, o pouco peso politico de provincias como o Ceard pdde ser
transformado com a ocorréncia das secas, a exemplo da ocorrida em meados dos anos 1840 e
daquela iniciada em 1877. A comogao criada em torno do flagelo da falta d’agua despontou
como poderosa arma politica, capaz de motivar envio de auxilios alimentares e financeiros
por parte de variadas regides do Império aos compatriotas assolados no Norte. Sobretudo o
Ceard, noticiado aos quatro cantos como a suposta provincia mais atingida pelas intempéries,
teria consequentemente de merecer maiores por¢es dos socorros publicos. A estiagem
prolongada p6de propiciar, especialmente as bancadas cearenses, o respaldo politico que
muitas vezes lhes faltava para conseguir verbas, prestigio e aprovacdo das obras de seu

interesse. 102

% Fala de Dantas. Anais do Senado do Império. Sessdo de 17 de junho de 1865. Livro 2. p. 111; MEDEIROS. O
Ceara, Rio-Grande do Norte, Parahyba e Pernambuco. As seccas, p. 2. Ver também a este respeito: Fala de
Pompeu. Anais do Senado do Império. Sessdo de 26 de agosto de 1873.Livro 5. p. 194; Fala de Corréa das Neves.
Anais da Camara dos Deputados. Sessao de 28 de julho de 1856. p. 375; BASTOS, Tavares. A provincia. Estudo
sobre a descentralizagdo no Brazil. Rio de Janeiro: Garnier, 1870; MELLO. O Norte agrario e o Império, p. 192-
193, p. 251-255; VILLELA. A distribuicdo regional das receitas e despesas.

100 | oyrengo Cavalcanti de Albuguerque (1842-1918) nasceu em Aguas Belas, Pernambuco. Formou-se em
direito pela Faculdade do Recife e teve carreira politica na provincia vizinha de Alagoas, pela qual foi deputado
provincial e deputado geral.

101 Fala de Lourenco de Albuquerque. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 30 de julho de 1886. p. 588-
589.

102 MELLO. O Norte agrario e o Império, p. 200-201. ALBUQUERQUE JUNIOR. Falas de Asticia e de
Angustia; . A'invencéo do Nordeste e outras artes; . Nos destinos de fronteira, p. 229-245.
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Todavia, mesmo entre as bancadas cearenses, o projeto de canal do S&o Francisco
ndo possuiu apoio majoritario, de modo que ndo conseguiu ser aprovado.®® De acordo com
Domingos Jaguaribe, até o longo estio iniciado em 1877, nenhum membro do alto escaldo da
burocracia imperial teria demonstrado interesse pela canalizacdo do Sao Francisco. Somente
com aquele flagelo, o conselheiro Jodo Alfredo, “distinto chefe do partido conservador” teria
se tornado “0 Unico dos nossos homens politicos que compreendeu perfeitamente o alcance
desta grandiosa obra e os melhoramentos que adviriam dela as provincias do Norte”.1% A
falta de maior apoio nas redes de poder do Império foi, assim, crucial ao pouco sucesso da

canalizacdo do S&o Francisco naquele periodo.

Em suma, mesmo que a canalizagdo fosse supostamente uma obra viavel em
termos técnicos e financeiros, talvez sua construcao ndo tivesse sido efetivada naqueles idos
do século XIX. Afinal, a ideia de abrir canais do Sdo Francisco estava inserida num jogo de
disputas acirradas tanto pelos sistemas de viacdo no Ceara e dos meios de combate aos efeitos
das estiagens como pelo controle das circulagdes em torno daquele rio. No entanto, é
importante perceber que a falta de maior respaldo politico ou a rejeicdo do projeto de
canalizacdo ndo tornaram seus defensores, nortistas em sua maioria, meros coadjuvantes das
dindmicas de poder imperial. Longe de aceitar passivamente o0s planos de outras provincias e
mesmo da Corte, os defensores do canal atuaram e negociaram ativamente com grupos em
varias esferas da burocracia monarquica para alcancar seus interesses e realizar suas propostas

especificas.

Para além de simples meio de transporte ou de medida para sanar os flagelos da
seca, projetar canais desde o S&o Francisco significou também projetar o pais com
conformac0es territoriais distintas daquelas almejadas por grupos de Rio de Janeiro, Bahia,
Recife ou mesmo Fortaleza. Os diferentes modos de se imaginar e de tentar legitimar as
canalizacGes estiveram imersos nas disputas entre projetos multifacetados para o Império que
reivindicaram para si o carater de obras mais adequadas, ou melhor, de mais naturais. Ap6s
analisar o processo de disputas entre varias projecdes para conectar trechos de uma bacia
hidrografica com o litoral, talvez ndo seja por demais inoportuno também nés imaginarmos: e
se 0s sonhos de abrir outros percursos para as aguas do Sdo Francisco no século XIX tivessem

dado certo?

103 Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 24 de julho de 1846. p. 321; Anais da Camara dos Deputados.
Sessdo de 6 de julho de 1852. p. 100; Anais da Camara dos Deputados. Sesséo de 20 de junho de 1864. p. 235;
Fala de Alencar Araripe. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 28 de julho de 1886. p. 575-578.

104 Fala de Jaguaribe. Anais da Camara dos Deputados. Sessdo de 20 de julho de 1886. p. 364; Ver também a
esse respeito: JAGUARIBE. Contribuicio para a canalizagcdo do rio Sdo Francisco ao rio Jaguaribe, p. 5.
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CONCLUSAO

Embora as obras da chamada transposi¢cdo do Sdo Francisco tenham sido iniciadas
somente em 2007, o anseio de criar ligagdes hidraulicas entre aquele rio e outros vales fluviais
tem longa historia. A luz de pressupostos do campo da Histéria Ambiental e de estudos sobre
dindmicas politicas do Brasil Império, esta pesquisa abordou 0s anseios por canais para 0 S&o
Francisco no periodo especifico de 1846 a 1886, quando projetos desse tipo foram tema de
debates acalorados e se articularam a aspectos peculiares da época. Uma delas foi a demanda
em torno da modernizacdo dos sistemas de transporte, que impulsionou apropria¢fes daquele
curso d’agua como via de comunicacdo estratégica ao incremento da coesédo interprovincial,
da insercdo do pais no mercado mundial e da difusdo do ideario do progresso e da ordem
monarquica pelos recdnditos sertdes. Ante a possibilidade de controlar grandes
movimentacOes entre interior e litoral, grupos de varias partes do Império disputaram os
fluxos pelo rio por meio da projecdo de obras como estradas de ferro e canais. As

conformacdes do territdrio imperial eram o que estava em jogo.

Outro elemento importante do periodo envolveu as secas, que ocorreram de modo
intenso em anos como 1845 e 1877. Os apelos e a comogdo peculiares em torno de
calamidades como essas foram de grande importancia a mobilizacdo de determinados planos
de canalizacdo do Sdo Francisco. Porém, afirmar esse tipo de obra hidraulica como solucgéo
aos problemas da aridez ndo foi missdo facil nem unanime para seus defensores, que, assim
como no caso dos transportes, precisaram enfrentar serios embates com outras propostas. Em
vista disso, o fio condutor deste trabalho consistiu fundamentalmente em compreender as
proposicdes de canais como parte de disputas acirradas entre interesses ligados a diversas

regides do Império brasileiro.

Todavia, esta analise buscou também perceber como as projecGes conflitantes em
relacdo ao S&o Francisco ou & escassez hidrica ndo ocorreram somente em funcdo de
interesses politicos ou econdmicos especificos de alguns grupos. Ao contrario, o intuito foi
compreender como os diversos projetos se fizeram a partir de enlaces situados historicamente
entre ambicOes sociais e aspectos fisicos do rio, numa trama de natureza e poder. Dai a
importancia de entender como as proposi¢des de canais representaram apropria¢es do mundo
natural articuladas a interesses muito distintos daqueles expressos em outras obras, como as

procedentes da Corte ou de provincias como Bahia, Pernambuco, Minas Gerais ou Ceara.
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O campo cientifico foi fundamental para sustentar essas diversas leituras da
natureza em meio as disputas tecidas ndo sé em instituicbes de ciéncia, mas também no
ambito parlamentar, que foi um dos principais espacos dos conflitos entre os diferentes grupos.
Com base especialmente em preceitos da engenharia hidraulica e da cartografia, cada um
deles buscou legitimar suas respectivas propostas como as mais adequadas aos contornos do
meio fisico e as pautas politicas e econdmicas do Império. Os diversos planos foram por vezes
apresentados, sob parametros cientificos e com o uso sobretudo de mapas, como a melhor
alternativa, o caminho natural para as circulagdes pelo Sdo Francisco ou 0 meio natural para
solucionar as agruras da escassez hidrica. A natureza se transformou em verdadeiro objeto de
disputa, em que diferentes sujeitos buscaram afirmar as interpretacdes mais convenientes para
Si.

Diversos grupos interessados nos canais do Sdo Francisco criaram estratégias de
acordo com suas especificidades na época. Cada um buscou a sua maneira fazer aliancas
politicas, recorrer a enunciados cientificos, mobilizar imagens fosse das secas, fosse de
caminhos naturais do fluxo das dguas do rio. A despeito de todo esse empenho, 0s anseios por
canais no Sao Francisco ndo conseguiram sobressair ante os embates com projetos almejados
por bancadas parlamentares de grande peso. Nessas querelas travadas sobretudo na Camara
dos Deputados do Império, os encaminhamentos favoraveis a algumas propostas e ndo a
outras foram, entdo, muito além de simples questbes de cunho técnico ou de condi¢des do
meio fisico, mas envolveram especialmente o lastro politico a respaldar as diferentes

projecdes.

Ao debrucar-se sobre anseios peculiares que nao se concretizaram, a analise das
proposicOes de canais do Séo Francisco em meados do século X1X ajuda a repensar o Império
brasileiro como multifacetado, tecido para além de uma elite restrita fincada no Rio de Janeiro
ou mesmo em capitais de provincias, como Fortaleza. Ademais, em tempos de crise hidrica
como a que ocorre neste inicio de século XXI, quando a agua se torna um bem cada vez mais
disputado e obras como a transposi¢do tendem a parecer medidas ébvias ou naturais de
combate aos efeitos da seca, a reflexdo sobre os sonhos de canalizagdo nos anos oitocentistas
pode ser também bastante valida. Investigar esse tema, afinal, permite perceber como o0s
empreendimentos hidraulicos ou mesmo a relagéo entre a sociedade e o meio fisico foram e

podem ser diferentes, que € possivel construir novas praticas de manejo e distribuicao hidrica.
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André Reboucas A Secca nas provincias do Norte por Viriato de Medeiros. Rio de Janeiro:
Typographia Academica, 1877.

OR/CE 551.577 R737c — ROHAN, Henrique de Beaurepaire. Consideragdes acerca dos
melhoramentos de que em relacéo &s seccas sao susceptiveis algumas provincias do Norte do
Brasil. Rio de Janeiro: Typ. do Correio Mercantil de M. Barreto, Filhos & Octaviano, 1860.

OR/CE 551. 577 S237s — SANTOS, José Américo dos. Secca no Norte do Brasil — mar¢o de
1878 por José Américo dos Santos engenheiro civil. Rio de Janeiro: Typ. e lith. de Machado
& C., 1883.

OR/CE 918.13 S586¢ — SILVA, Alipio Luiz Pereira da. Consideracdes geraes sobre as
provincias do Ceard e Rio Grande do Norte. Rio de Janeiro: Tipografia Unido, 1885.

2.5 BIBLIOTECA DA UNIVERSIDADE FEDERAL DO CEARA (BU-UFC)

310.8131 B83e — BRASIL, Thomaz Pompeu de Sousa. Ensaio Estatistico da Provincia do
Ceara. t. 1, t. 2. Fortaleza: Fundagdo Waldemar Alcantara, 1997.

2.6 BIBLIOTECA DA UNIVERSIDADE FEDERAL DE MINAS GERAIS (BU-UFMG)
Setor de Obras Raras

912(815.1) L693h 1865 OR — LIAIS, Emmanuel; MORAIS, Eduardo José de; MELO E
NETO, Ladislau de Sousa. Hydrographie du haut San-Francisco et du Rio das Velhas, ou,
Résultats au point de vue hydrographique d'un voyage effectué dans la province de Minas-
Geraes. Paris; Rio de Janeiro: Garnier, 1865.
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3.DOCUMENTOS CARTOGRAFICOS IMPRESSOS
3.1 ACERVO DA FUNDACAO BIBLIOTECA NACIONAL — BRASIL (BNRJ)

Acervo de Cartografia

ARC.018,04,025 ex.1 — Mappa topographico da comarca do Crato provincia do Ceara
indicando a possibilidade de hum canal tirado do rio de S. Francisco no lugar da villa de
Boa Vista para comunicar com o rio Jagoaribe, pelo riaxo dos Porcos e o rio Salgado e
figurando a planta de huma estrada para Ico, e a tapagem do Boqueirdo no rio Salgado por
M. A. de Macedo. Rio de Janeiro: Littografia Archivo Militar, [s. d.]. 1 mapa. 33 x 24 cm.

ARC.028,02,012 — Mappa em esqueleto dos diversos projectos apresentados para ligar a
Estrada de Ferro de D. Pedro Il com o valle do rio de S. Francisco. Rio de Janeiro: Lith. Imp.
Ed. Rensburg, [s. d.]. 1 mapa; 45,5 x 35,3cm.

ARC.020,11,006 — KRAUSS, Carlos. Demonstracdo Graphica do Estado do Canal
navegavel no Rio de S&o Francisco da Cachoeira de Sobradinho ao mar e sua posi¢éao
geographica. Planta geral da exploracéo para uma via ferrea no valle do Rio S&o Francisco
entre o porto das Piranhas e Jabota. [s.l.]: Lith. Koegel & Schwestka, 1868. 1:1.000.000.

ARC.003,08,010 — Planta geral da estrada de ferro do Recife ao Sdo Francisco. Rio de
Janeiro: Lith. Imp. Rensburg, [s. d.]. 1 mapa; 34 x 68cm. Escala 1:1.000.000. Copia em papel
vegetal. Colecdo Biblioteca Fluminense (ex.1) BIF.

ARC.015,10,010 — Mappa hydrographico de um canal de navegacéo e irrigacéo derivado do
Rio S. Francisco ao Oceano, pelo vale do Jaguaribe na provincia do Cear4, e pelos vales dos
rios Piranha e Assu, na Parahyba e Rio Grande do Norte com 4554 kilometros de navegacéo
pelo eng.” Tristdo Franklin. [S. I.: s. n.], 1886. 1 mapa; 28 x 81cm. Escala 1:1.000.000.

Acervo Geral

V-120,6, 15, n.1 — Carta Geral da Provincia da Bahia e das Provincias de Rio de Janeiro,
Minas Geraes, Espirito Santo, Sergipe, Alagoas e Pernambuco com partes das Provincias de S.
Paulo, Goyaz, Piauhy, Ceard e Parahyba. Carta Geral contendo o tracado das differentes
emprezas projectadas com relacdo & navegacdo do Alto rio de Sdo Francisco. [s. I.: s. n., s. d.].
In: WILSON, Hugh. Relatorio apresentado ao excelentissimo Sr. Bardo de S. Lourenco
Presidente da Provincia e ao Corpo Commercial da Bahia sobre o Rio S&o Francisco e 0s
diversos projectos para ligar a navegacao do alto rio com algum porto do littoral por Hugh
Wilson, engenheiro civil. Bahia: Typographia de J. G. Tourinho, 1870.

3.2 ARQUIVO PUBLICO MINEIRO (APM)

APM — 086 (notacdo atual); 337 MC (notacdo antiga) — Planta Geral do Rio S&o Francisco
explorado por ordem do Governo de S. M. I. o Senhor D. Pedro Il. Pelo engenheiro civil
Henrique Guilherme Fernando Halfeld em 1852, 1853 e 1854. Rio de Janeiro: Lith. Imp. de
Ed Rensburg, [s. d.]. 1 mapa, Preto e Branco, 175 x 80 cm, 1:712500.
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4. DOCUMENTOS DISPONIVEIS EM FORMATO ELETRONICO
4.1 ACERVO DA FUNDACAO BIBLIOTECA NACIONAL — BRASIL (BNRJ)

Hemeroteca Digital — <http://hemerotecadigital.bn.br/>

Annuario Politico, Historico e Estatistico do Brazil — 1846. Rio de Janeiro: Casa de Firmin
Didot Irméaos, 1846.

BRAZIL, Thomaz Pompeu de Souza. Reflexdes aos Estudos sobre as seccas do Dr. Viriato.
Jornal A Reforma. n. 136-140. Rio de Janeiro. 19-23 de junho de 1877

Correio da Tarde, Rio de Janeiro, n. 97 — 3 de maio de 1848.
Correio Mercantil, Rio de Janeiro, n. 168 — 20 de junho de 1861.
Jornal Pedro I, Fortaleza, n. 1343 — 6 de maio de 1854;

Jornal Pedro Il. Fortaleza. n. 1423 — 27 de janeiro de 1855.

MEDEIROS, Viriato de. O Ceara, Rio-Grande do Norte, Parahyba e Pernambuco. As seccas.
Estudos. In: Correio Mercantil. Rio de Janeiro. n. 8. 8 de janeiro de 1860; n. 9. 9 de janeiro de
1860; n. 13B. 14 de janeiro de 1860.

O Cearense, Fortaleza, n. 348. 19 de julho de 1850;

O Cearense, Fortaleza, n. 351 — 31 de julho de 1850;

O Cearense, Fortaleza, n. 637 — 17 de junho de 1853;

O Cearense, Fortaleza, n. 685 — 2 de dezembro de 1853;
O Cearense, Fortaleza, n. 754 — 15 de agosto de 1854;
O Cearense, Fortaleza, n. 801 — 30 de janeiro de 1855;
O Cearense, Fortaleza, n. 836 — 5 de junho de 1855.

O Globo. Rio de Janeiro. jan-fev 1878.

O Guanabara, Rio de Janeiro, v. 2. 1855. Secdo de Geologia — Trabalhos da Sociedade
Vellosiana.

OLIVEIRA, Alvaro J. de. Acudes, Arborizacdo e Estradas de Ferro. Revista do Instituto
Polytechnico Brasileiro —t. XIII. jul-dez 1878.

Revista do Instituto Polytechnico Brasileiro. Rio de Janeiro. Actas 1877.

SANTOS, José Américo dos. Estudo sobre a praticabilidade de um canal ligando o rio de S.
Francisco ao Jaguaribe. Revista de Engenharia. Rio de Janeiro. n. 7. 10 de novembro de 1879.
p. 3-6.

4.2 ASSEMBLEIA LEGISLATIVA DO ESTADO DO CEARA (ALEC)

OLIVEIRA, Almir Leal de; BARBOSA, Ivone Cordeiro (orgs.). Leis Provinciais: Estado e
Cidadania (1835-1861). Compilacdo das Leis Provinciais do Ceara — comprehendendo os
annos e 1835 a 1861 pelo Dr. Jose Liberato Barroso. ed. Fac-similada. 3 vol. Fortaleza:
INESP, 2009.
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4.3 BIBLIOTECA BRASILIANA GUITA E JOSE MINDLIN (BBGJIM)

ROCHA, Justiniano José da. Biographia de Manoel Jacintho Nogueira da Gama. Marquez de
Baependy. Rio de Janeiro: Typographia Universal de Laemmert, 1851.

4.4 BIBLIOTECA DIGITAL DO SUPREMO TRIBUNAL FEDERAL (BDSTF)

BASTOS, Tavares. A provincia. Estudo sobre a descentralizacdo no Brazil. Rio de Janeiro:
Garnier, 1870

4.5 BIBLIOTEQUE NATIONALE DE FRANCE (BNF)

LIAIS, Emmanuel. Le San Francisco au Breésil par M. Liais. Bulletin de la Société de
Geographie, 5™ serie, tome XI, 1866. Disponivel em: <http://gallica.bnf.fr/ark:/12148/bp
t6k376885/f389.image.langEN> Acesso em: 19 Jan. 2014.

Le comte de Monte-Christo par Alexandre Dumas. Paris: Pétion, 1845. Disponivel em:
<http://gallica.bnf.fr/Search?adv=1&adv=1&tri=&t_relation=ch30372832n&q=Le+comte+de
+Monte-Cristo>. Acesso em: 31 jan. 2015.

Le Rio San-Francisco du Brésil. Bulletin de la Société de Gedgraphie, 6™ serie, tome VI,
1874. Disponivel em: <http://gallica.bnf.fr/ark:/12148/bpt6k37704k/f613.tableDes Matie res>.
Acesso em: 19 Jan. 2014.

PASCAL, Blaise. Pensées de M. Pascal sur la religion, et sur quelques autres sujets, qui ont
esté trouvées aprés sa mort parmy ses papiers. Paris: Guillaume. Desprez, 1669. Disponivel
em: < http://gallica.bnf.fr/ark:/12148/btv1b8606964f >. Acesso em 17 set. 2014.

4.6 CAMARA DOS DEPUTADOS DO BRASIL(CDB)

< http://www2.camara.leg.br/>
Decretos Imperiais — 1834-1886.
Anais da Camara dos Deputados — 1846-1886.

4.7 CENTER FOR RESEARCH LIBRARIES (CRL)

<http://www.crl.edu/brazil>

Relatérios da Presidéncia da Provincia de Alagoas — 1848-1879
Relatérios da Presidéncia da Provincia da Bahia — 1846-1878.
Relatorios da Presidéncia da Provincia do Ceard — 1836-1886.
Relatorios da Presidéncia da Provincia de Minas Gerais — 1837-1886.
Relatorios da Presidéncia da Provincia de Pernambuco — 1850-1876.
Relatorios da Presidéncia da Provincia do Piaui — 1835-1874.
Relatérios da Presidéncia da Provincia de Sergipe — 1835-1867.
Relatorios da Secretaria dos Negocios do Império — 1833-1857.


http://gallica.bnf.fr/ark:/12148/bp%20t6k376885/f389.image.langEN
http://gallica.bnf.fr/ark:/12148/bp%20t6k376885/f389.image.langEN
http://gallica.bnf.fr/Search?adv=1&adv=1&tri=&t_relation=cb30372832n&q=Le+comte+de+Monte-Cristo
http://gallica.bnf.fr/Search?adv=1&adv=1&tri=&t_relation=cb30372832n&q=Le+comte+de+Monte-Cristo
http://gallica.bnf.fr/ark:/12148/bpt6k37704k/f613.tableDes%20Matie%20res
http://gallic/
http://www.crl.edu/brazil
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Relatdrios do Ministério da Agricultura, Comércio e Obras Plblicas — 1860-1886.

4.8 COLECAO BRASILIANA ELETRONICA DA UNIVERSIDADE FEDERAL DO
RI10 DE JANEIRO (CBE-UFRJ).

EXPILLY, Charles. Mulheres e costumes do Brasil. Trad. Gastdo Penalva. 1. ed. Sdo Paulo:
Companhia Editora Nacional, 1935 [Edicdao original de 1863].

4.9 COLECAO MOSSOROENSE (CM)

BRASIL, Thomaz Pompeu de Sousa. Memoria sobre a conservagdo das mattas e arboricultura
como meio de melhorar o clima da provincia do Ceara. Fortaleza — dezembro de 1859. In:
ROSADO, Vingt-un (org.). Oitavo livro das Secas.

. O clima e as secas do Ceard. Rio de Janeiro: Typographia Nacional, 1877. In:
ROSADO, Vingt-un (org.). Nono livro das Secas.

GABAGLIA, Giacomo Raja. A questdo das secas na Provincia do Ceard. Rio de Janeiro:
Tipografia do Correio Mercantil: 1861. In: ROSADO, Vingt-un (org.). Sexto Livro das Secas.

MACEDO, Marcos Antonio de. Observacfes sobre as seccas do Ceara e 0s meios de
augmentar o volume das aguas nas correntes do Cariry. Stuttgart: Typographia de E. Mueller,
1871. In: ROSADO, Vingt-un (org.). Décimo quarto livro das secas.

REBOUCAS, André. A Séca nas Provincias do Norte. Rio de Janeiro, Typ. De G. Leuzinger
& Filhos, 1877. In: ROSADO, Vingt-un (org.). Nono livro das Secas.

4.10 DOMINIO PUBLICO (DP)

ALVES, Castro. A Cachoeira de Paulo Affonso. 1876. Disponivel em:
<http://www.dominiopublico.gov.br/pesquisa/DetalheObraForm.do?select_action=&co_obra
=35994.> Acesso em: 8 abr. 2014.

4.11 INSTITUTO HISTORICO E GEOGRAFICO BRASILEIRO (IHGB)

Revista do Trimensal de Historia e Geographia, ou Jornal do Instituto Historico e
Geographico Brazileiro. t. VI. Rio de Janeiro: [s.1], 1844.

Revista Trimensal do Instituto Historico, Geographico e Etnographico Brasileiro. t. XXXIX.
v. 2. Rio de Janeiro: Garnier, 1876.

Revista do Instituto Historico e Geografico Brasileiro. v. 262. Rio de Janeiro: Departamento
de Imprensa Nacional, jan-mar 1964.

4.12 SENADO FEDERAL BRASILEIRO (SFB)
< http://www.senado.gov.br/publicacoes/anais/asp/AP_Apresentacao.asp>
Atas do Conselho de Estado Pleno — 1842-1886.
Anais do Senado — 1846-1886.


http://www.dominiopublico.gov.br/pesquisa/DetalheObraForm.do?select_action=&co_obra=35994
http://www.dominiopublico.gov.br/pesquisa/DetalheObraForm.do?select_action=&co_obra=35994
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CAVALCANTI, José Pompeu de A. Chorographia da Provincia do Ceara. Rio de Janeiro:
Imprensa Nacional, 1888.

OTTONI, Christiano Benedicto. O futuro das estradas de ferro no Brasil. Rio de Janeiro:
Typographia Nacional, 1859.
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