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RESUMO

Registra-se neste a trajetdria histérica imprescindivel a trafegabilidade no Recife,
observando-se as adaptacdes ocorridas nos meios de transportes coletivos fluviais e
urbanos ao longo do século XIX, suas implicacdes na expansdo da cidade, no que
diz respeito a atividades econdmicas, deliberacdes politico-administrativas e seus
desdobramentos, frente ao novo ritmo do desenvolvimento rumo aos emergentes
arrabaldes, as novas dimensfes de espaco e tempo inseridas no contexto social,
sua ocupacao espacial, e principalmente a evolugdo nas mobilidades por terra.
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ABSTRACT

Join this historical trajectory essential to trafficability in Recife, observing the changes
occurring in the means of public transport urban river and land throughout the
nineteenth century, its implications for the expansion of the city, with respect to
economic activities, deliberations and their political and administrative developments,
opposite the new pace of development towards the emerging suburbs, the new
dimensions of space and time embedded in the social context, their spatial
occupation, and especially developments in mobility by land.
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INTRODUCAO

Na segunda metade do século XVIII, descobriu-se outro Capibaribe,
aguele dos deliciosos banhos, banhos inclusive com poderes medicinais. Assim,
novas areas de ocupacdo atrairam a populacdo do Recife: as margens do
Capibaribe que, com o seu parceiro, o Beberibe, tantos beneficios ofereciam e,
atualmente, se apresentam tdo maltratados. Ndo havia ainda o hébito de ir para as

praias e tomar banho de mar.



Nas praias, proximas aos sobrados, despejavam-se o lixo das casas e até
mesmo animais e escravos mortos.

O rio tinha grande poder de atracdo. Além dos banhos, por ele se faziam
mudancas, se passeava de canoa ou de botes, aconteciam as romanticas
serenatas, costumes que se consolidam no século XIX.

Segundo Gilberto Freyre: "Muita casa-grande de sitio, muito sobrado de
azulejo no Recife, todo casario ilustre da Madalena, que hoje da as costas para o rio
foi edificado com a frente para a agua”.

O Recife ganhou outros contornos que se iam definindo, criando
arrabaldes que se constituem em alternativas, para quem estava exausto dos
burburinhos do urbano.

Evaldo Cabral de Mello registra que:

[...] o aparecimento dos suburbios ao longo do Capibaribe ndo se fez de
maneira geograficamente continua, mas ganglionar. [...] a dispersdo com
gue surgem os suburbios parece estar ligada a disposicdo dos proprietarios

dos antigos engenhos de se desfazerem de suas terras. (MELLO, 1978, p.
44))

O crescimento territorial do Recife tinha, entdo, uma relagéo direta com as
dificuldades passadas pelos senhores de engenho, obrigados a alugar partes de
suas terras.

Além da fundacéo do arraial do Poco da Panela em 1758 e da construcdo
da capela dedicada a Nossa Senhora da Saude, depois de 1772, surgiria também a
povoacdao do Caxangda, juntamente com a Varzea, outro marco da expansao do
Recife.

Sitios e chacaras indicavam novas areas para descanso e lazer,
mudancas nos habitos, distanciamento do porto.

O Recife, considerado mais central, também passava por mudancgas. Em
1788, o governador Tomas José de Melo instalou um mercado na conhecida Praca
do Polé, onde se encontra localizada hoje a famosa Praca da Independéncia, ponto
de muitas conversas e encontros dos mais diversos, sendo construidas sessenta e
duas casinhas que rendiam, para a municipalidade, 900$000 por ano. La se
realizavam feiras movimentadas.

O espaco hoje ocupado pelo bairro da Boa Vista, com suas ruas repletas
de carros, pessoas e atividades comerciais das mais variadas, ganhou também um

bom impulso no século XIX.



As procissoes e as festividades religiosas faziam parte ativa da vida social
do Recife, com a participagdo ativa das irmandades religiosas, poderosas e
definidoras do prestigio dos seus membros.

Havia uma expressiva quantidade de musicos atuando, dedicados a

musica sacra. A vida social do Recife ndo se resumia, portanto, aos negocios no
porto ou aos encontros nos sobrados.
Com a abertura dos portos e posteriormente a liberdade politica obtida em 1822,
propiciou-se no Brasil, através de alguns acordos realizados com outros paises, a
entrada de novas ideias e principalmente os seus produtos comerciais em territério
brasileiro.

A busca de novos mercados fazia parte do projeto de modernidade
desenvolvido na Europa ocidental, tendo como fator importante a introducdo do
progresso tecnolégico, em que a mecanizacdo exercia influéncia determinante.
Neste periodo, o Recife era cenario de grande turbuléncia politica, palco da
Revolucdo de 1817, da Convencdo de Beberibe em 1821, da Confederacdo do
Equador de 1824 e da Revolucado Praieira de 1848, tornou-se espaco de luta em que
seu povo comumente apresentava-se disposto a assumir uma postura de oposicao
as ordens vindas do Governo Imperial, no Rio de Janeiro.

Nessa ocasido o Recife transformou-se numa cidade comercial, exercia o
seu papel de porto exportador de cana-de-acucar e algoddo, seus principais
produtos, e importador de géneros e artigos de consumo. Dessa forma a
capital pernambucana tendia para um continuo crescimento, devido ao seu
posto de centro regional mais desenvolvido, ter um grande movimento
portuario, comércio préspero, surgimento de inddstrias, manufaturas e um

propenso assentamento da populacdo nos arrabaldes. (ZAIDAM, 1992, p.
28).

Apesar de importantes estradas abertas, representando investimentos
consideraveis, essas ndo contemplaram plenamente as necessidades existentes.
Permaneciam as caréncias em benfeitorias voltadas para meios de transportes que
viessem atender uma localidade em crescimento e de escassos espagos para
ocupacao habitacional nas areas centrais.

A cidade de Recife envolvida em problemas de adensamento
populacional, ainda contava com a limitacdo imposta pelo obstaculo das
comunicacdes entre a sede da Provincia e os arredores, dificultando a expanséo

rumo as cercanias.



Em 1823 Recife tornou-se cidade, e pouco tempo depois, em 1827
ascendeu a posicdo de capital da Provincia, assinalava experiéncias voltadas para
um olhar quase totalmente politico no entendimento de parcela dos habitantes.
Nessa época a sociedade passava a percorrer e tracar outros caminhos no seu
cotidiano, os espacos urbanos ganhavam importancia, os costumes sociais exigiam
novos comportamentos, eram mudancas que iam além do mundo das ideias
emancipatorias.

Diante desse cenario, a conducao urbana de passageiro constituia um
grande entrave, e nessa flagrante situacdo buscava-se uma alternativa que
correspondesse a necessidade local, pois a cidade em 1867 possuia uma populacéo
com cerca de 80.000 habitantes.”

A cidade portuaria contava com um comércio bastante diversificado e
intenso movimento portuario, dai se consolidando como centro financeiro e social da
regido. Nessa atmosfera de prosperidade, parte da populagdo, passou a dar mais
atencdo a outros direcionamentos, além do politico que tanto marcou a histéria da
cidade no século XIX, através de movimentos revolucionarios.

Era perceptivel a participacéo de parcela da sociedade, pois revelava seu
descontentamento com a situacdo dos servicos de transportes publicos urbanos
vigentes.

Até meados do século XIX, o Recife foi uma cidade dependente do
transporte fluvial, especificamente das canoas apropriadas para rios. Eram elas as
maiores responsaveis pelas comunicacoes, ligando o Recife a Olinda e povoados ao
longo do Capibaribe.

Tal situagcdo permitia aos canoeiros cobrarem precos abusivos, assim
restringindo o acesso das camadas mais humildes da populacdo. Verificava-se um
verdadeiro exclusivismo dessas embarcacdes, isto decorria dentre outros motivos,
devido as facilidades de navegacdo tanto no Capibaribe quanto no Beberibe pela
auséncia de saltos ou corredeiras. Fortalecendo essa posicdo, ainda havia as
objecbes enfrentadas pelas mas condicbes das poucas estradas existentes,

dificultando o transito por terra.

! Paul SINGER, Desenvolvimento Econémico e Evolucéo Urbana, p. 291.

1 PASSAGENS DA MOBILIDADE NO RECIFE DO SECULO XIX



Durante os primeiros quatro séculos de historia, a ocupagédo do Recife foi
influenciada pela dire¢do que o transporte fluvial imprimia nos caminhos das aguas,
realizando uma trajetdria nos rios e mares.

Desde os primeiros anos da colonizacdo, canoas, jangadas e pequenos barcos
disputavam lugar nos ancoradouros, portos, “passagens fluviais e maritimas”.
Nessas “passagens”, durante os primeiros anos da instauracdo da Capitania de
Duarte Coelho Pereira, foi criado o primeiro imposto de circulacdo de gente e

mercadoria do Brasil.

[...] privilégio outorgado pela clausula X1V da carta de foral do donatario de
Pernambuco, conferido por D. Jodo lll e lavrado em Evora em 24 de
setembro de 1534, as passagens dos rios deram inicio a geragao de tributos
para a capitania. (MILFONT, 2000, p. 54).

Segundo Milfont, o fluxo desses pequenos barcos gerou uma das

principais rendas para Capitania de Pernambuco, permitindo a criagdo de um
sistema de transporte que integrava pontos importantes entre os rios Capibaribe,
Beberibe e pequenas bacias do litoral sul de Pernambuco.
No Recife, até metade do século XIX, as canoas eram o principal meio de transporte
da populacdo e de mercadorias. Todavia, o transporte fluvial no Recife durante o
século XIX passava por mudancgas, principalmente, nos elementos da operacéo e
organizacdo verificados entre os anos de 1835-1860. Essas mudancas eram
oriundas da vinda de Missdes hidrogréficas francesas e da tecnologia nautica do
vapor, provocando o rompimento de percursos realizados pelos barcos fluviais entre
os rios Capibaribe, Beberibe e 0 mar.

O rompimento entre caminhos maritimos e fluviais desencadeou numa
desarticulacdo dos oficios de canoeiro, jangadeiro e barcaceiro que compunha a
organizacao do transporte fluvial no Recife. Portanto, assistia-se na cidade do Recife
o paulatino desmonte de um sistema fluvial que marcava o territério urbano com
ancoradouros, portos, cais e passagens fluviais e maritimas.

Diante da inevitavel reconfiguracdo na mobilidade recifense, ocorrem mudancas
significativas no cotidiano da populacado, cuja é condicionada a estabelecer novos
habitos, como por exemplo, no seu circular pelas ruas. Por um lado, tais alteracdes
facilitam a vida, abreviando distancias, provendo o consumo de dos servigos e de

mercadorias e, por outro, forcam as pessoas a sairem do meio da rua, que até entdo



€ entendida como seu espaco, para andarem pelas calgadas, abrindo mao de um
costume secular, para que as ruas se tornem espaco do transporte, da velocidade
gue passa a reger a vida urbana.

Segundo Zaidam:

SO0 muito lentamente, donos de armazéns e de fébricas, funcionarios
publicos e habitantes da cidade vao se acostumando, aderindo e
introduzindo um novo costume no circular e estacionar pela cidade. A
adaptacao aos transportes ndo € facil. A populacéo resiste e vai aos jornais
expor seus medos e suas queixas, denunciando incobmodos provocados
pelos veiculos, os acidentes e a precariedade dos servicos prestados.
Velhos hébitos se opunham aos novos, gerando polémicas e reagdes, frente
aos beneficios e desvantagens que do “novo” poderia decorrer. (ZAIDAM,
2012, p. 272))

No Recife imperial as ruas, dia e noite, sdo espacos de todo tipo de
atividade. Lugar do povo, dos mendigos, prostitutas, empregados nas fabricas e no
comeércio, servindo aos transeuntes como locais de encontros e como vias, que dao
acesso as residéncias, ao trabalho e ao lazer. No entanto, anos se passam até que
a populacéo ceda seu espacgo nas ruas para os transportes terrestres diversos.
Desde a década de 1830, as ruas centrais do Recife tém calcadas, mas o0 povo,
parado ou em movimento, ganha o curso das ruas, carregando fardos, executando
trabalhos, conversando com amigos.

Quando chegam o0s primeiros transportes publicos, os transeuntes,
mantendo a tranquilidade os obrigam a parar e esperar, para desimpedirem 0s
trilhos.

A mudanca de ritmo de vida, a velocidade, o perigo de acidentes e as
normas de etiqueta forcam, aos poucos, a populacdo a caminhar pelas calcadas e
deixar as ruas para desobstruir a mobilidade urbana.

A partir dos anos de 1850, a questao técnica, os novos veiculos, 0s varios tipos de
transportes circulando simultaneamente, cada um com suas especificidades, criados
para atender as recentes exigéncias do cotidiano, mudam a vida da populacgéo,

como é ressalvado na seguinte Lei Provincial de Pernambuco:

Para Zaidan:



Lei de n° 1.903 de 03 de outubro de 1888, por exemplo, resolve que as
carrocas destinadas a conducéo de cal, lixo, estrume e outros objetos, cuja
conducdo em carros abertos possa incomodar 0s transeuntes serao
fechados com tampas, segundo modelo que for dado pela Camara; os
contraventores seréo multados em 5$000 réis e o dobro na reincidéncia.
(ZAIDAN, 2012, p, 273).

Quem anda a pé, a cavalo ou de barco acaba tendo que aprender a
utilizar transporte publico de passageiro, barcos, carruagens, maxambomba, bonde
de burro ou elétrico. Até os defuntos, antes carregados pelas maos de familiares,
comecam a ocupar carros funerarios, em outras palavras, a modernizacdo obriga a
repensar da vida a morte, alterando os costumes.

A utilizacao de cavalos e carruagens, por ser muito cara, representava um
tipo de transporte que ndo era acessivel a maioria da populacdo na época, Assim,
algum meio de transporte mais econdmico e eficiente, ao mesmo tempo, comegou a
ser necessidade para todos.

Era perceptivel, a precisdo de acdes modernizadoras assentando pecas
importantes no contexto da modernidade, perfazendo um contraste entre o antigo e
0 moderno no estabelecimento de um novo sistema de transporte urbano de
passageiros, buscou-se entédo o sentimento da abertura de um caminho sem retorno,
em que o antigo perderia seu lugar.

A expansao dos meios de transporte publico de passageiros intensifica a
urbanizacdo da cidade, ampliando a malha urbana que segue os trilhos de
transportes, como os bondes de burros, a maxambomba, e os trens, possibilitando a
ocupacado das freguesias e, mais tarde, dos bairros suburbanos, onde os terrenos,
recentemente loteados, sdo mais baratos que os da freguesia ou bairros centrais.

O uso de transportes de passageiros se da devido a necessidade de
locomocéo criada pela ocupacéo residencial de bairros distantes do centro.

O estabelecimento de servicos de transportes é responsavel pelo
deslocamento da populacdo que habita as freguesias centrais e passa a morar ao
longo do percurso das principais artérias de trafego, nas freguesias suburbanas

como as da Graca, Madalena, Santo Amaro, Poco da Panela, que se tornaram areas

residenciais onde passam a funcionar pequenos comércios, manufaturas, escolas e

igrejas.?



A populagdo passa a habitar cada vez mais longe do centro, fato que a
submete a percorrer maiores distancias entre casa, trabalho, lazer. Nessas
circunstancias, quem cré poder chegar a qualquer lugar, com calma, a pé enxuto, vé
a necessidade de utilizar transportes e luta pela garantia na qualidade do servico.

Nessa época, intensificada a circulacdo de pessoas e mercadorias,
circulam no espaco urbano seges particulares e de aluguel, carrocas, bondes, trens,
bicicletas, montarias e pedestres.

Ao governo provincial cabe, na década del870, estabelecer concorréncia
publica para a implantacdo de servigcos de transportes. O controle do governo sobre
os veiculos se da a partir da exigéncia da Camara Municipal de que a traseira e 0s
vidros de ambas as lanternas dos carros de passeio sejam numerados, com
caracteres grandes, de forma a ser reconhecido a longa distancia, sob pena do dono
pagar uma multa de 10$000 réis.

As invengdes modernas de transporte como as maxambombas e os
bondes elétricos, geram deslumbramento diante das maquinas e da facilidade de
locomocdo que as mesmas promovem, mas também provoca repulsa,
especialmente devido a obrigatoriedade do pagamento da passagem. Varios sdo 0s
registros de agressdes aos cobradores das companhias, desde bate-boca, passando
por ferimentos a faca até tiros levados em dias de festa pelos empregados das
companhias.

Ha registros da acdo de usuarios que jogam pedras nas janelas dos
vagdes e cortam os assentos dos carros de primeira classe e de atentados,
praticados por individuos mal intencionados, que arrancam trilhos da Estrada de
Ferro do Recife a Caxanga e da Ferro Carril, na curva da Torre, interrompendo o

trafego de trens.

% ZAIDAN, Noemia Maria. O recife nos trilhos de burro (1870-1914). UFPE, Recife, 1992.

Para Zaidan:



O transporte de passageiros em linhas férreas ou nas companhias de
transporte urbano pesa no bolso das camadas pobres e médias da
populacdo. Séo frequentes os pedidos de passes por parte da Camara a
Presidéncia da Provincia e as companhia de transportes urbanos, como a
Ferro Carril e a Trilhos Urbanos do Recife a Caxanga, para seus
funcionarios circularem no municipio, justificando se tratar de empregados
de pequenos ordenados, como mestre de obra, continuos e guardas que
executam servigcos publicos em lugares remotos, precisando de conducéao.
(ZAIDAN, 2012, p, 276).

A0S poucos as pessoas vao se acostumando, aderindo e introduzindo no
seu cotidiano os servicos de transportes e, com eles mudando comportamentos e
modo de circular no espaco urbano.

A presenca dos transportes publicos altera a velocidade do viver e leva o0s
administradores, muitas vezes sobre a presséo da populagcéo, a gerar leis e a criar
regulamentos que garantem o direito de ir e vir no espaco urbano.

Em 1867, chagava através do trem a vapor, a solucdo para a capital
pernambucana preencher o espaco do transporte terrestre, podendo assim acelerar
seu desenvolvimento urbano, motivando a ocupacdo dos arrabaldes. Passava a
circular no Recife um transporte moderno, rapido e seguro, tratava-se de uma
locomotiva mirim, que rebocava trés carros de passageiros, a maxambomba.

Em primeira instancia o trenzinho ligava a capital ao povoado de
Apipucos, pois seu percurso era 0 mais habitado e, tendente ao assentamento de
familias, posteriormente passou a prestar servicos a Dois Irméos, Varzea e Casa
Amarela.

A Brazilian Street Railwal Company Limited, uma firma Inglesa, foi a
vencedora da concessao para explorar o transporte ferroviario nesta zona urbana do
Recife. As prestacfes de seus servicos duraram cerca de meio século (1867 a

1914), sendo substituida posteriormente pelo Bonde Elétrico.

1.1 Transportes Fluviais do Recife no século XIX

Durante o século XIX, a cidade do Recife apresentava um crescimento
urbano que tendia desafogar o nucleo central das freguesias do Recife e Santo
Antonio, seguindo a direcéo dos arrabaldes.

A cidade crescia, tendo forte influéncia do intenso trafego de variados
tipos de transportes fluviais nos caminhos dos rios Capibaribe e Beberibe.



Itinerarios que dependiam do regime das aguas e da influéncia da maré
gue condicionavam a operacdo dos pequenos barcos. Esses barcos aos poucos
imprimiam elementos construidos nos roteiros dos rios, através de portos, cais e
passagens fluviais.

Os trajetos e os pontos de paradas das embarcac¢des funcionavam como
catalisadores de uma ocupacéo urbana que se concretizava na abertura de estradas
de terra, pontes e concentracdo de propriedades grandes e pequenas.

E importante salientar, porém, que as func¢ées delegadas aos escravos de
ganho ou aluguel adequavam-se as varias modalidades de barcos fluviais,
significando isso, que predominava o trabalho escravo que, nesta condicao, fazia de
tudo. Essa condicdo de escravo permitia ao negro nos rios e mares do Recife, ser
detentor do conhecimento de toda a artimanha naval pernambucana.

O escravo era um dos componentes da operacéo do transporte nos rios e
mares. Muitas vezes eram vendidos junto com as embarcac¢des, como atestam 0s
anuncios de vendas do Diario de Pernambuco no ano de 1835: “Um negro, com sua
canoa de carreira, grande: na rua da cadeia velha n° 56”3

Muitas vezes, além de escravo e canoa, ainda acrescentava-se nos
anuncios, a qualidade de outros oficios conexos ao de canoeiro: “Um preto bom
canoeiro, e bom serrador ainda nosso, e uma canoa de conduzir agoa mui bem
construida e em muito bom uso: na rua de Santa Rita nova D a junto a casa que foi
do padre Lessa, se dira quem vende”.*

O escravo era peca fundamental na operacdo das embarcac¢des nos rios
e mares. Era através da forca de trabalho desses escravos que o transporte fluvial
circulava na cidade, transportando gente e mercadoria.

Os percursos percorridos por pequenos barcos fluviais nos rios e mares
do Recife no século XIX estabeleciam comunicacdo com ancoradouros, portos, cais

e passagens.

®Diario de Pernambuco (Recife), Quinta-feira, 12 de Novembro, anno de 1835. N 220. Vendas, p. 4.
* Diario de Pernambuco (Recife), Segunda-feira, 06 de Junho, anno de 1835. N 117. Vendas, p. 4.

Segundo Melo:



Em 1840, o engenheiro Morais Ancora manifestava que cais e suas
escadarias proeminentes estorvavam a navegagao dos rios: “Se constroem
escadas sobressaindo a face exterior do mesmo cais”, alertando as
autoridades para nao permitir, “por alterar a diregdo das correntes” (MELLO,
1978, p. 85).

Na mesma época, o engenheiro francés Vauthier observava que a intensa
navegacdo do transporte fluvial em trechos urbanos e suburbanos provocava a
especulacdo das margens dos rios com construcdes desenfreadas de cais (MELLO,
1978, p. 84).

Foi no inicio do século XIX que as deslocacdes importantes se
estabeleceram no transporte de gente e mercadorias. Através dos caminhos fluviais
e maritimos, firmavam-se pontos de paradas nos rios e mares, funcionando como
espacos de intensa concentracdo urbana, caso do porto das canoas no bairro do
Recife. Esse importante porto fluvial localizava-se num ponto estratégico de
comunicacdo com portos e passagens do rio Beberibe, além de ancoradouros
maritimos.

O modo de comunicacéo fluvial e maritima era estabelecido ao longo dos
trechos nas carreiras dos rios, barra e barrafora dos mares, como se distinguiam os
caminhos trafegados pelos pequenos barcos no Recife.

Proximo das paradas, nos portos, cais, ancoradouros e passagens
abriam-se estradas, becos, travessos e largos que marcaram a configuracdo da
cidade do Recife nos oitocentos. Portanto, € possivel vislumbrar caminhos fluviais,
maritimos e pontos de paradas que se formavam no intenso fluxo do transporte dos
barcos, transformando a configuracdo da cidade através da ocupacdo dos
arrabaldes.

Com o crescimento, ocorreram as ocupacgfes das areas ribeirinhas por
cabanas, além do surgimento de aglomerados habitados pela populacdo mais pobre,
dado o inicio da liberdade de alguns escravos negros e a extingdo de alguns
engenhos.

Nos arredores da cidade, casas foram construidas com a frente para o rio,
cada uma possuindo um cais de atracamento, com escadas de acesso as canoas e
aos botes, construindo o perfil de ocupacdo da margem esquerda do rio.

A historia do transporte fluvial no Recife revela a operacdo de tipos
variados desde as tradicionais canoas até as atipicas lanchas europeias ou chalupas

de um mastro so.



Quando analisamos a variedade de barcos operando nas aguas fluviais e
maritimas do Recife no século XIX, é possivel identificar a multiplicidade de barcos
gue dividiam com as tipicas canoas, barcacas e jangadas, as navegacfes nos rios e
mares do Recife.

Ao referir-se ao transporte fluvial caracteristico dos rios Capibaribe e
Beberibe, distinguem-se trés modalidades predominantes, onde a
navegacao fluvial é feita em barcacas, canoas e jangadas para conduzirem

géneros, passageiros, ocupando as ultimas também em atividades voltadas
para a pesca. (MILFONT, 2003, p. 09).

Sobre elementos construtivos das jangadas indigenas existe uma valiosa
cronica dos frades menores da provincia do Brasil, durante o periodo da
colonizacédo, que trata das jangadas de rio:

[...] usavdo de embarcacoens, que fazido de certas palhas compridas, a
modo de tabuas, a que ainda chaméo todos piripirl, e fazem dellas os
moradores daquellas partes esteiras, e enxergoens para camas. Estas
depois de bem seccas ao sol, ajuntavdo em molhos, dentro dos quaes
metido varapdos do comprimento que lhes era necessario, e atados em
roda destes muito bem aquelles molhos, com cypés, a que chamao tymbas,
brandos, e fortes, e assim unidos huns molhos com outros,
formavdo huma larga esteira, seguras, e ligadas com outras
travessas de paos a maneira das que hoje chamdo jangadas, e

com aquellas embarcacoens assim, atravessavdo o rio [...]. Cap. I, Do
Gentio Cayeté. (JABOATAM, 1980).

A jangada era um tipo presente no litoral, mas circulava também nos rios.
A particularidade fundamental da jangada estava relacionada ao tamanho. As
pequenas eram denominadas de Ximbelo, com dimensfes inferiores. Pequenos,
também, era o bote ou catraia. As menores também chamadas burrinha,
apresentavam uma so6 vela e as vezes nenhuma. As maiores eram as jangadas que
podiam ter mais de uma vela.

A diferenca entre as grandes e as pequenas recaia, também, na
guantidade de velas. Os cronistas do século XIX, onde destacamos Henry Koster,
Louis-Francois de Tollenare e Daniel Parish Kidder, registraram a presenca das

jangadas. Esse tipo de transporte impressionou 0s viajantes.

Kidder descreve com detalhe a jangada:

[...] a jangada conservou o seu formato e estilo aborigines, e nem mesmo
agora revela ainda tendéncia para evoluir. Nada € mais ela, de fato, que



uma espécie de estrato flutuante, feito de toras rusticas de certa madeira
[...] troncos de cerca de 15 centimetros de diametro, tdo retilineos e
uniformes quéo possivel. Devidamente despidos de sua casca, sdo eles
afilados em ambas extremidades, para melhor cortar a 4gua e presos uns
aos outros por trés ordens de cavilhas, no sentido transversal. No geral, o
namero de toras que forma uma jangada é de seis. (KIDDER, 1972, p 111).

Muitas dessas jangadas possuiam numeros de toras de madeira maiores,
chegando até 20 paus. Esta diferenca verificada por Kidder se justificava pela razéao
das maiores serem utilizadas para descarga de navios, pois essas grandes e
quadradas jangadas circulavam no porto do Recife, abarrotadas de sacas de agucar.
Havia, também, as jangadas que se destinavam a navegacdo a vela, medindo
geralmente 1,50m de largura por 5m de comprimento.

Viajantes historiaram a forte atuacdo de diferentes tipos de canoas nos
rios Capibaribe e Beberibe. Elas conseguiam transpor trechos de dificil acesso,
inclusive ancoravam em bancos de areia e entrancados de mangues, permitindo
maior acessibilidade da populacao.

A caracteristica fundamental que diferenciava a diversidade de canoas
incluia dois aspectos fundamentais. O primeiro diz respeito a caracteres fisicos, ou
melhor, construtivos dos barcos, sdo as chamadas canoas abertas, caracteristica
essa, destacada nos documentos da Assembleia Legislativa e, em alguns jornais da
época.’

As canoas abertas eram simplesmente barcos que néo apresentavam
velas. Mas, além disso, se caracterizavam pela adaptacdo a cargas pesadas,
alargando sua estrutura estreita tradicional.

Essa fundamental mudanca tirava da canoa sua forma original,
permitindo, além do alargamento o aumento no comprimento do barco.

Fugindo ao unico padrao construtivo, as canoas do Recife variavam muito
em sua estrutura fisica, designada de acordo com o local das atividades. As

mesmas ficavam dentro de uma faixa que podia ir de 5,00 a 14,00 metros.

>MILFONT, Magda. Caminho das Aguas: o transporte fluvial no Recife, p. 11.
Fisicamente, também, distinguia-se a canoa aberta daquela que utilizava

a vela. O uso do remo e da vara acompanhava, também, a canoa a vela, por essa

razao esses dois instrumentos tao plurais em qualquer barco ndo definiam tipos.



A disseminacao dos variados tipos, também, explicava-se pela facilidade
para confeccdo do barco. O mesmo se dizia a barcaga, apresentando 0 mesmo
principio construtivo.

A barcaca foi tornando-se um tipo mais presente no litoral, até porque o
transporte de gente e géneros nos rios era do dominio das canoas. O que nao
significa dizer que pequenas barcacas n&o percorressem 0s rios.

A caracteristica fundamental da barcaca estava em seu principio
construtivo que era 0 mesmo da canoa. Por essa razdo havia uma variedade grande
de barcacas que confundiam as descricBes de cronistas e viajantes do século XIX.
Elas chegavam a parecer com canoas do alto, pois eram construidas a partir
dessas, possuindo laterais de pau de jangadas.

O bote era designado na época, como uma embarcacaozinha de rio, que
anda a remo e a vela. Eram barcos menores que variavam pouco de tamanho
quando comparados a canoas, em média 5m ou 6m de comprimento no maximo.

Salienta-se que o bote ndo era a mesma coisa de canoa, haja vista que a
diferenca fundamental era que a canoa se definia pela sua adaptacdo construtiva,
tendo formato estreito que muitas vezes era preciso alargar, enquanto o bote se
caracterizava pela formatacao larga.®

O bote pernambucano era, também, usado na pesca, conduzido sobre
jangadas grandes. Esse tipo podia ser designado como uma jangada de trés metros
e pouco mais, oitenta centimetros a um metro de largura, como afirma o historiador
Camara Cascudo (1954, p. 172). Esse tipo de jangada ndo apresentava vela e
apenas o remo de governo, comportando dois homens na pescaria.

Outros barcos pequenos, também, percorriam os rios da cidade e o litoral.
Dentre eles, destacamos as pequenas alvarengas, patachos e lanchas, além das
sumacas por restringirem suas atividades ao terminal maritimo, circulando em

pequenos trechos nos rios.

® MILFONT, Magna. A porta de Aguada dos Arrecifes de Percaauri, p, 13.
O transporte fluvial no Recife durante o século XIX vivenciou mudancgas

das mais variadas, principalmente no que diz respeito aos elementos de

operacionalizacdo e organizacdo. Essas alteracbfes na rotina das embarcacdes



recifenses se concretizaram em virtude de influencias das missfes hidrogréficas
francesas e da tecnologia nautica do vapor, provocando o rompimento de percursos
realizados pelos barcos fluviais entre os rios Capibaribe, Beberibe e o mar.

Como consequéncias das limitacdes de mobilidade fluvial no Recife frente
aos novos suportes tecnologicos e demandas do periodo, decorreu-se a abertura
das estradas e desenvolvimento do sistema viario, com a criacdo de transportes
coletivos, com casas passando a ser construidas de frente para as vias e 0 rio
passando a ser o fundo das casas, gerando a extincdo de alguns atracadores e de
algumas passagens, com a ocupacdo das margens, desarticulando o sistema de

transporte flumineo, ou seja, a ruptura de fato com o rio.

1.2 Cadeirinhas de Arrua no Recife do século XIX

No contorno do Recife, além de animais para montaria, eram utilizados os
carros de bois. Os cidadaos recifenses que eram mais abastados ou precisavam
percorrer distancias maiores, usavam cavalos, mulas ou jumentos, na época
designados apenas como bestas.

Aos poucos, foram sendo adotados novos habitos de locomogao. Assim,
as redes, usadas inicialmente para transportar enfermos ou mortos, passaram a ser
utilizadas na cidade também para transportar as pessoas de posses, que dispunham
de escravos para carrega-las.’

No Recife a referéncia ao uso das cadeirinhas, palanquins e serpentinas,
conforme nos aponta Pereira da Costa® no seu livro Viaturas Coloniais: Estas
viaturas eram uma espécie de cadeirinha-rede. Nas tardes de festas religiosas os
palanquins deixavam as damas e senhoritas nos templos e ficavam a sua espera, ca

fora, com os escravos de guarda.

! http//www.museuhistoriconacional.com.br
8 SETTE, Mario. Arruar: histéria pitoresca do Recife antigo, p. 89.

Surgiram mais na frente, as cadeirinhas, que inicialmente, nada mais

eram do que adaptacdes da rede, primeiramente com uma cobertura acima do varal



e depois, com um piso, transformando-se, finalmente, num meio de transporte

individual utilizado por homens abastados.

Cadeirinha de arrua, misto de recato e de ostentacdo. Um pouco de mistério
e um muito de vaidade. E tdo raras a principio! Nao era para quem queria e
sim para quem podia. Distinguiam-se na cidade os seus donos, falava-se
das transitadoras pela Boa Vista, por Santo Antonio, por Fora-de-Portas.

(SETTE, 1978, p. 07)

O habito de sair de casa para compras, para consultas ao médico, para
tratamento dos dentes, mesmo a passeio, seria restrito depois de haver sido por
longos séculos proibido e pecaminoso. Todavia o século XIX, ja de inicio, se
prometia revolucionario pelas terras do Brasil, sobretudo nas de Pernambuco, até
nas usangas e na guerra aos preconceitos. O arrua, como outros habitos, foram
ganhando alento.

A rua era ja um paraiso. O progresso cercava-a de comodidades como
calcamento, luz, passeios de lajes, vitrinas e até musicas, pois se ouviam pianos nas
lojas que os vendiam, de cauda ou de coluna. Polcas, quadrilhas, valsas e até
modinhas.

As vendedoras de bolos ou de tapiocas sentavam-se em plena via
publica, os transeuntes paravam também no meio das ruas e formavam grupos em
palestras demoradas e, a todos, mal interrompia alguma carro¢ca de arrua puxada
por escravos sob o chicote de um feitor.

Quanto as mulheres, no final século XVIII sé as da nobreza ou casadas
com nobres podiam andar de cadeirinha, conforme as ordenac¢des portuguesas em
vigor. Somente apds a chegada da corte portuguesa, seu uso foi estendido as
pessoas de ambos o0s sexos que podiam arcar com as despesas.

As senhoras de relevo social, moradores do sobral de azulejos, por cima
dos trapiches ou das lojas dos maridos, ou jA nos sitios de casas
apalacetadas dos arrabaldes, possuiam as suas, com ornatos de talha, com
estofos de gordo, portinholas desenhadas, conduzidas por escravos em

parelhas de igual altura, negros bonites e robustos, trajando librés de cores
berrantes e bonés de oleado que o jornal anunciava como “novidade de

Paris”. (SETTE, 1978, p. 07).

As cadeirinhas de arrua tratavam-se de um singelo processo introdutorio
da mobilidade urbana terrestre em Recife, no inicio do século XIX, mesmo na
condi¢cdo ainda de tracdo humana, pois eram carregadas por escravos bem trajados

seguindo a moda da época.



Esse meio de transporte assentado passou a ser conhecido como “de
arruar”’, numa referéncia a maneira como eram usadas: eram moéveis domésticos, ou
seja, cadeiras que iam a rua. Quando ndo estavam sendo utilizadas, eram
guardadas nos vestibulos das residéncias, geralmente suspensas no teto, com o
auxilio de cordas e roldanas.

Com o passar do tempo foram apareceram novos modelos de arruds,
como os de cupula dourada, com portinhas em alto-relevo, correias de marroquim, e
0 que se tornou um auge de bom gosto para época, as providas de vidros. Desse
modo, a poeira das varreduras ndo mais era temida, nem os chuviscos imprevistos.
Sobretudo, ia-se ali dentro, a vontade, vendo-se tudo, sem recear a indiscricdo de
uma mao afoita ousando atirar uma flor, ou um escritinho, se ndo mesmo o furtar de
um beijo.

As cadeirinhas de arrua encheram as ruas do Recife até o século XIX, na
sua primeira metade. Apareciam de feitios variados, simples ou artisticos, forrados
ou néo, de clupula ou sem ela, leves ou pesados.

Em 1841 ainda se anunciava uma “cadeirinha de arrua” com dois varoes,
sem defeito, chagada da Bahia, sendo de notar que as fabricadas na terra do vatapa
eram as preferidas, pois os anuncios da época aludiam quase sempre a essa
procedéncia.

Anos depois apareceram as carrocas de bois, tipicas de nossa cidade.
Cumpridas e baixas, puxadas por um sé animal, que trazia no pesco¢co uma
campainha. O condutor do veiculo ia, a pé, ao lado, segurando o chicote. Marcaram
presenca no Recife por mais de século e vieram por fim, a se extinguir por volta de
1905, na administragéo do prefeito Martins de Barros, o iniciador da remodelagéo da
cidade. Fizeram-se versos aos bois, e a policia tomou medidas excepcionais no dia

da cessacéo do trafego, por que diziam pretenderem os carroceiros reagirem.®

® SETTE, Mario. Arruar: histéria pitoresca do Recife antigo, p. 94.
1.3Maxambomba no periodo do século XIX em Recife



O descontentamento da populacdo com o servigo de transporte coletivo
resultou no surgimento das maxambombas em Recife e teve o apoio de
empreendedores britanicos que investiram pesadamente no setor ferroviario, pois a
cidade continuava sendo um importante centro financeiro e comercial, sobretudo
para o Nordeste. As condi¢bes para impulsionar ainda mais seu desenvolvimento
vieram sob a forma de uma ferrovia urbana. Assim, surgiu o tracado dos trilhos do
Recife.

Inicialmente, as maxambombas ligavam o centro da cidade ao povoado
de Apipucos, depois passaram a servir a Dois Irmaos, Casa Amarela e Varzea e,
acompanhando o crescimento urbano da cidade, as linhas e os ramais foram
ampliados.

Segundo afirma Ronstand:

As maxambombas atravessavam a ponte de madeira (embora tivesse o
nome ponte de Caxanga, era conhecida por todos como ponte da
Maxambomba) que tinha um trajeto sinuoso e acabava ao lado da igrejinha
dos Ingleses. Ganhado a rua Formosa, os trenzinhos se dirigiam a estacao

do Entroncamento, local onde a ferrovia se trifurcava, originando a linha de
Dois Irmé&os (linha principal) a da Varzea e do Arraial. (PARAISO, 2009).

A partir de 1870, uma concessionaria de investidores locais foi
inaugurada. Era a Trilhos Urbanos de Olinda, que atuava mais na zona norte e tinha
uma tarifa de menor valor.

Sem duvida, a chegada do transporte em trilhos na segunda metade do
século XIX, no Recife, promoveu uma transformagdo no cenéario urbano e no
aspecto socioeconémico da cidade. Por sua vez, deram outro aspecto ao cotidiano
do centro urbano. O comércio teve a freguesia acrescida da manha & noite, gracas
ao transporte facil. Modificaram-se as fisionomias das lojas e das ruas, como das
festas populares também. O carnaval singularmente.

Recife iniciou a construcéo de linha férrea em 1858, sendo a segunda do
Brasil. A linha era de 31km da estacdo Cinco Pontas para o Cabo de Santo
Agostinho. Recife também foi a segunda cidade no Brasil, depois Rio de Janeiro, a
operar locomotivas a vapor em suas ruas e teria sido a primeira cidade no mundo a
usar locomotivas projetada especificamente para esse fim. As linhas de bonde a

vapor no Recife eram chamadas de “maxambombas”.


http://basilio.fundaj.gov.br/pesquisaescolar./index.php?option=com_content&view=article&id=235&Itemid=1
http://basilio.fundaj.gov.br/pesquisaescolar./index.php?option=com_content&view=article&id=574&Itemid=182
http://basilio.fundaj.gov.br/pesquisaescolar./index.php?option=com_content&view=article&id=752&Itemid=201

A maxambomba era uma pequena locomotiva em que 0s maquinistas
trabalhavam numa cabine sem coberta. A maquina puxava trés vagdes de dois
andares.

As primeiras ruas do Recife que receberam locomotivas foram
construidas em 1866 pela Manning Wardle & Co. de propriedade britanica atuando
no Brasil, conhecida em Recife como Estradas de Ferro Caxanga. Cinco unidades
semelhantes chegaram a ser langcadas em quatro anos, como carros de passageiros
construidos pela George Starbuck.

A linha principal funcionava muito bem, obedecendo aos horarios
estabelecidos. As outras duas, entretanto, eram sempre motivo de reclamagdes por
parte dos usuarios.

No comeco facilitou muito a vida das pessoas que moravam nas areas de
engenhos. Seus trilhos, quando ndo passavam por suas terras, chegavam proximo.
Além disso, como era um tipo de transporte que poderia levar bastantes pessoas,
vinte oito inicialmente, o preco das passagens diminuiu consideravelmente, se
comparado aqueles pagos as carruagens.

As locomotivas puxavam trés pequenos vagdes. Depois atingiu 0 nimero
de dezessete.

Em 05 de janeiro de 1867 quando foram inaugurados os trilhos urbanos
do Recife a Dois Irméos, no trecho inicial que partia da Rua Formosa, comeco da
atual Conde da Boa Vista, foi noticia no Diario de Pernambuco, sobre o inicio da
operacionalizacdo das maquinas nesta mesma data:

Comecga hoje o servigo ordinario da via férrea do Recife ao Apipucos,
limitado ao Caldeireiro, por ora; partindo o primeiro trem da rua Formosa as
3 horas da tarde. O preco é, como ontem dissemos, 200 réis por cada mil
bracas na 2. classe, Unica por ora enquanto durar o servi¢co provisdrio. Os
pontos de parada do trem serdo: rua da Soledade; depois da curva do
Manguinho; em frente da estrada dos Aflitos; entre as casas dos srs. drs.
Augusto de Oliveira e Gusméo; em frente da casa do sr. Luis Gomes;
entrada do sitio da Jaqueira; saida do Parnamirim; entrada da Casa Forte; e
no Chacon. As horas da partida sdo: 5 e meia, 7 e um quarto, 8 e trés
guartos da manhd; 3 e meia, 5 e 6 e meia da tarde, do Recife para o
Caldeireiro; 6 e meia, 8 e 9 e meia da manh&; 4 e um quarto, 5 e trés

guartos e 7 e meia da tarde, do Caldeireiro para o Recife. Diario de
Pernambuco, 1867. (KOURYH, 2012, p, 238).

Interessante observar, na noticia publicada no Diario de Pernambuco, que

a referéncia para algumas estacdes era justamente, a casa das pessoas,



provavelmente as mais conhecidas. Por exemplo: “em frente a casa do Sr. Luis
Gomes”.
Numa matéria paga, na mesma edicdo, 0s empresarios da ferrovia

explicavam por que a inauguracao do servico se dava em carater precario.

Nao sendo possivel, pela consideravel demora que houve na remessa dos
Ultimos trilhos e outros objetos, pér em andamento duas locomotivas, o
servico por agora sera feito por uma somente, que conduzira dois carros,
partindo as horas e dos lugares indicados na tabela que vai anexa. Diario de
Pernambuco, 1867. (KOURYH, 2012, p, 238).

Assim o jornal Diario de Pernambuco em sua edi¢cdo correspondente aos
05 de janeiro de 1867, noticiou a inauguracdo do primeiro trem urbano da América
Latina, que contou com a presenca do presidente da provincia, Francisco de Paulo
Silveira Lobo e das mais importantes autoridades da época.

Da cidade, amplas vias, levemente curvadas de hoje, foram
desenvolvidas para as linhas de bondes a vapor: Av. Conde da Boa Vista, Av.
Caxangd, Av. Rui Barbosa, Av. Conselheiro Rosa e Silva, Av. Jodo de Barros, Av.
Beberibe e Estrada de Belém, foram os caminhos da Caxanga e ferrovias Olinda.
Av. Norte foi a rota de ferrovia Great Western do Brasil para Limoeiro. A maioria
destas avenidas foi usada mais tarde pelos bondes elétricos.

A concessao para a exploracdo da maxambomba havia sido concedida,
pelo governo provincial, & firma inglesa Brazilian Street Railway Company Limited
(aqui conhecida como Trilhos Urbanos), que embora tendo sécios brasileiros (José
Bernardo Galvao Alcoforado, Antbnio Luiz dos Santos e o Bardo do Livramento),
tinha sede em Londres e seus principais cargos ocupados por ingleses.

Expandindo-se gradativamente, as maxambombas chegariam a ter, no
seu percurso, dez estacdes, cobrindo, com seus trilhos, aproximadamente vinte
quildmetros da capital pernambucana.

O ponto de partida dos trenzinhos era na rua do sol (ha época conhecida
como largo do capim), bem proximo ao Teatro Santa Isabel.

Nem todos os bondes da cidade foram desenhados para locomotivas a
vapor. Em 22 de setembro de 1871 a Ferrovia Pernambuco, mais tarde chamado de
Ferro Carril de Pernambuco - FCP abriu uma linha de bondes para Madalena cujos

veiculos eram puxados por mulas.



Os primeiros carros eram fechados como as charretes locais e a do
publico, chamadas de Onibus. Quando a empresa instalou luz elétrica os
passageiros passaram a chama-los eletroburros.

Bondes elétricos operavam na mao esquerda, e mulas extras foram
estacionadas na beira do rio para ajudar a puxar carrogas nas elevacdes das pontes.
Em 1882, o FCP tinha 50 bondes e 400 mulas.

As maquinas eram produzidas na Inglaterra, o que representou a
exigéncia de méao de obra especializada para os devidos reparos. Assim, mecanicos,
carpinteiros, e caldeireiros brasileiros comecaram a reproduzir e substituir pecas que
vinham do exterior, e o faziam com tal qualidade, que mereciam elogios por parte
dos ingleses.

O sucesso das maxambombas foi tdo grande, que surgiram outras linhas
urbanas dentro do Recife e no seu entorno. Também o comércio sentiu o
positivo impacto do novo sistema de transporte, haja vista que as lojas que
antes encerravam o expediente as 18h00min, passaram a ampliar as
vendas para até as 21h0Omin, horario este correspondente a derradeira
viagem da maxambomba disponivel. (KOURYH, 2012, p, 241).

Mesmo com ajustes e ampliacdo de servicos, a maxambomba né&o
conseguiu atender as necessidades de locomocdo dos recifenses. A capital
pernambucana ja possuia, em 1912, 81.156km de linhas, 27 locomotivas, 889
muares, 217 carros de passageiros e 64 carros de carga.

Com a expanséo das linhas dos bondes, para os bairros mais afastados
atingindo as proximidades das areas de atuacdo das maxambombas, foi esse meio
de conducdo, perdendo sua finalidade, de sorte que, ja na segunda década deste
mesmo século, das maxambombas quase nada restava.

Em julho de 1914, alegando a ma qualidade de seus préstimos, alguns
usuarios viraram e incendiaram varias maxambombas, fato que contribuiu
significativamente para o encerramento de suas atividades. Nesse mesmo ano, a
empresa Pernambuco Tramways & Power, de capital inglés, introduziu no servigo de
transportes terrestres urbanos os bondes elétricos. Desse modo os bondes eram de
procedéncia britanica.

Nesse finzinho de vida, saiam os “trezinhos reumaticos” de segunda
classe no dizer do poeta Olegario Mariano, da estacdo da Rua da Aurora, esquina
com Princesa Isabel, prédio onde funcionou depois, por muitos anos, o escritorio

central da Pernambuco Tramways.


http://basilio.fundaj.gov.br/pesquisaescolar./index.php?option=com_content&view=article&id=482&Itemid=181

1.4 Os bondes de Burro — A Tragdo Animal em Trilhos Recifenses

As cadeirinhas de arrua praticamente desapareceram quando surgiram as
maxambombas (1867) e os bondes de burro (1871).

A histéria dos transportes coletivos no Recife pode ser contada a partir de
1841, quando o inglés Toméas Sayle disponibilizou diligéncias de quatro rodas
puxadas por cavalos na linha do Monteiro. Partiam da Matriz de Santo Antbnio, no
centro da cidade, e paravam no Manguinho e em Casa Forte.

A primeira conducgéo coletiva puxada a muar, no Recife, foi a diligéncia,
que se chamou também de 6nibus. Puxado por quatro cavalos e tendo, as vezes,
dois andares. O de cima apreciado nas noites de luar ou tardes de verao.

Houvera varios exploradores desses servicos, como por exemplo, o inglés
Thomas Sayle, que anunciava esta correndo seu “excelente e enfeitado 6nibus com
famosos cavalos e bem conhecidos cocheiros”.

Em 1847 publicava-se uma lei contratando o servi¢co de 6nibus entre Recife
e Olinda, logo que estivesse concluida a ponte da Tacaruna, e de fato
estabeleceu-se esse transporte, que somente cessou em 1871, quando
para aquela cidade se inaugurou o trafego dos trens da Cia, trilhos urbanos.
J& na época dos bondes de burros que chegavam até o Asilo, em Santo
Amaro, tentou a prépria empresa uma ligacédo, por meio de diligéncias, entre
aquele ponto terminal e o Varadouro. Publicaram-se em sintonia com os dos

bondes, mas ndo se ofereceram vantagens reais e depressa as diligéncias
deixaram de correr. (SETTE, 1978, p. 89).

Em 1852, o servico foi ampliado para Olinda e Jaboatdo, agora
administrado pelo mais badalado contratante de 6nibus, o Sr. Claudio Dubeux. Era
um comerciante de poélvora e morava em Apipucos, onde faleceu em 13 de fevereiro
de 1881.

Eram duas diligéncias, uma pela manhd e outra a tarde. A noite s6
circulavam quando havia espetaculos teatrais. Nos finais de semana, eram feitas
viagens extras até Apipucos onde parte da populacéo se deslocava para veraneio e
banhos no rio Capibaribe.

Em 1871, surgiu mais um concorrente das maxambombas: a empresa de
bondes de burros, Pernambuco Street Railway Company. Eram veiculos de tragédo
animal que se deslocavam sobre trilhos. Suas atividades foram iniciadas no bairro

do Recife, do Brum até a Madalena.
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Para Kouryh:

Embora toscos, os bondes eram bonitos e bem cuidados, com oito bancos
para trinta e dois lugares e pintados de vermelho. O destino de cada um era
identificado com o nome e cor correspondente para atender também aos
analfabetos, naquela época em grande nimero. Assim, Fernandes Vieira /
Hospicio, a cor era amarela; Afogados / Herval e Afogados - Caxias eram
verdes; Torre e Madalena, vermelha; Derby, branca com frisos alaranjados;
Santo amaro / Hospicio e Santo Amara / Aurora, azul. (KOURYH, 2012, p,
246).

As linhas dos bondes puxados por burros atendiam a Madalena, Torre,
Fernandes Vieira e Rua da Aurora, sendo 0 curioso nesse meio de transporte a
necessidade de apoio as sotas (duplas de animais que puxava o bonde), trocando-
as por outras que ficavam nas pontes, para vencer as rampas.

Em locais previamente estabelecidos havia a troca dos burros, por outros
descansados. Um dos pontos de troca era a Madalena, na altura da ponte. Ao final
do dia, os bondes de burros recolhiam-se aos arrabaldes para ndo voltarem a
cidade.

A imponéncia da indumentaria dos condutores de alguns bondes de
burros ainda foi apreciada pelos que viveram o principio deste século no Recife. Se
havia muito cocheiro mal amanhado nos carros de uso nos enterros, viam-se, no
entanto, uniformes vistosos de guias de carruagens particulares ou mesmo das de
aluguel reservadas as cerimbnias de distincio como os casamentos, daqueles que
pomposamente se realizavam com tais feitos.

O decreto de n° 52.281 de 19 de maio de 1873 trata da concessédo a
Companhia Pernambuco Street Railway para funcionar sob a denominacéo — Ferro-
Carril de Pernambuco:

Attendendo ao que me requereu a Companhia Pernambuco Street Railway,
devidamente representada e de conformidade com o parecer da Seccéo
dos Negécios do Império do Conselho do Estado exarado e Consulta de
cinco do corrente mez, Hei por bem. Conceder-lhe autorizacdo para
funccionar sob a nova denominacdo-Ferro Carril de Pernambuco, e
approvar 0s respectivos estatutos que com estes baixam. José Fernandes
da Costa Pereira Junior, do Meu Conselho, Ministro e Secretério de Estado

dos Nego6cios da Agricultura, Commercio e Obras Publicas, assim o tenham
entendido e fagam executar. (KOURYH, 2012, p, 244).

Uma das cocheiras existentes em 1880, de Albuquerque e Cia, no Cais

o

do Capibaribe, n° 16, oferecia “lindos carros apropriados para formaturas,

casamentos, batizados e passeios, recomendando-se ndo s6 pelo bom gosto, e



asseio, como também pelo chique dos lindos e excelentes cocheiros, e bonitos e

amestrados cavalos”. Também fazia viagens para o interior.

2 O CASO DOS BONDES ELETRICOS EM RECIFE

A histéria do bonde elétrico no Recife estd intimamente vinculada a
historia politica e social da cidade. Afinal, foram praticamente quarenta anos de
circulacao desse veiculo pelas ruas do Recife.

O bonde acompanhou o progresso, as mudangas socioecondémicas, a

moda, as ascensdes e quedas de governos.
Na historia da capital pernambucana o bonde elétrico ocupa um capitulo de
significativa importancia. No que cremos ndo se poderia escrever a historia da
cidade sem mencionarmos a época em que dominaram aqui, os velhos “tramcar” da
“The Pernambuco Tramways and Power Company Limited”, pois em todos os
acontecimentos e manifestacfes de Recife.

O servico de bondes elétricos foi inaugurado oficialmente no dia 13 de
maio de 1914, em cerimonia festiva, com a presenca do entdo governador do Estado
de Pernambuco, o general Emydio Dantas Barreto e outras autoridades. O povo foi
as ruas do centro da cidade para ver o novo e moderno meio de transporte,
administrado pela companhia inglesa Tramways.

Dessa maneira, para escrever a histéria dos bondes elétricos seria
necessario remontar a instalacdo da propria “Pernambuco Tramways’,
comecando pelas negociagdes iniciais, que tiveram inicio no ano de 1905,
até a assinatura dos contratos entre a firma britanica Bruce Peebles C.
Limited, de Londres e o Governo do Estado de Pernambuco, e, por fim, a

instalacdo do servico de trafego, nove anos depois, isto € em 1914. (MOTA,
1985, p. 17).

O bonde elétrico € um veiculo urbano de tragdo elétrica que circulava
sobre trilhos e se destinava ao transporte coletivo de passageiros e/ou de cargas. O
nome bonde deriva-se do termo inglés bond (bénus).

Na Inglaterra, quando da criagdo dessa modalidade de transporte
coletivo, foi lancada uma campanha publica de boénus (bond) visando angariar
fundos para instalacdo do servi¢co. Dai surgiu 0 nome brasileiro bonde.

Considerando o seu espirito pioneiro, parece estranho que o Recife tenha
sido a ultima grande capital no Brasil a instalar uma linha de bonde elétrico.
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A Great Western do Brasil, que operava os trens a vapor da cidade,
prop6s uma linha elétrica em 1899 que seria executado a partir da estagcdo Brum em
direcéo ao norte ao longo de Olinda. Mas a empresa Telegraph Co. protestou que a
eletricidade poderia interferir com os cabos submarinos, e o plano nunca foi
concretizado.

Vinte e uma cidades, capitais, incluindo uma meia dizia de menores no
Nordeste, ja tinham bondes elétricos em 1912, quando a locomoc¢cdo em
Pernambuco ainda era fornecida por 27 locomotivas e 900 mulas.

A Companhia Tramways & Power Pernambuco, em 24 de janeiro de 1913
assinou contrato para a construcdo de um bonde elétrico. Testes comecaram em
novembro de 1913 e a primeira linha de bonde elétrico no Recife, a partir Bairro do
Recife passando Santo Antbénio e ilha de Boa Vista, foi oficialmente inaugurado em
13 de maio de 1914.

Trens a vapor para Dois Irmaos e Arraial foram substituidos por linhas
elétricas em 1917 e a ultima viagem em Recife da maxambomba ocorreu para
Beberibe, em 1922, e uma nova linha para praia de Boa Viagem, que foi inaugurada
em 25 de outubro de 1924. Uma extensao também foi planejada para Jaboatéo, 8
km a oeste de Tejipi6, mas ndo foi construido. No final dos anos 1920 Tramways
Pernambuco estava operando 130 automoveis e 110 trailers de 141 km de percurso,
o sistema de bondes era a terceira maior do Brasil.

O bonde elétrico integrou-se de tal modo na paisagem urbana do Recife,
como transporte popular altamente eficiente e cdmodo para o povo que
estamos certos, ndo haver exagero em afirmar que as autoridades do
Estado nédo teriam davida em promover o retorno desse meio de transporte
coletivo, se isso ainda fosse possivel; se as condigBes atuais do transito
recifense permitissem a volta de tais veiculos ao trafego da capital
pernambucana. Infelizmente, ndo podemos sequer pensar em tal medida,
para uma cidade com o nimero de automoéveis que trafegam diariamente
nas suas ruas — as do centro principalmente, que é duas ou trés vezes

maior do que o que elas podem comportar normalmente. (MOTA, 1985, p.
21).

A antiga sociabilidade entre os passageiros dos bondes de burros e das
maxambombas sofreram um golpe profundo, pois ja ndo se viajava habitualmente
nos mesmos veiculos, as mesmas horas. Os encontros rareiam.

Outrora, quando algum dos companheiros faltava, indagava-se logo o que
poderia ter-lhe acontecido. “Fulano n&o veio hoje no bonde das 08h0OOmin horas”.

Nos trenzinhos havia até quem tivesse um banco predileto, no vagao costumeiro e



no horario infalivel. Todos esperavam diariamente se reunir na viagem e conversar,
discutir, combinar.

O bonde elétrico dispersou muita gente. A comecar pelos pontos de
embarque, haja vista que ndo se tratavam mais de estacbes e sim paradas
dispersas de postes agora. E como a populacdo cresceu e o0s estranhos se
multiplicaram, as interelagdes de estreitas convivéncias nas condugdes coletivas
praticamente extinguiram-se.

Os bondes eram altos, mas possuiam estribos para facilitar a subida dos
passageiros. Mediam trés metros de largura, tinham bancos largos de madeira que
davam para acomodar cinco ou seis pessoas, em cada um. Nos bondes maiores, de
dois truques, (conjunto de dois eixos de rodas sobre o qual se assentam as
extremidades do chassi dos vagdes, para lhes permitir entrar em curvas), as
cadeiras podiam virar para um e outro lado. As linhas de ida e volta, com dois carros
cruzando um com o outro, tomavam praticamente toda a largura das ruas que, em
geral, mediam, no maximo, oito metros.

As viagens morosas para os bairros distantes do centro da cidade, com
as pessoas sentadas bem juntas umas das outras, em ambiente arejado, favoreciam
as conversas, as leituras de jornais, livros e revistas, as amizades e os namoros. Era
proibido fumar nos trés primeiros bancos, no saldao dos carros de primeira classe.

Conforme registra Mota:

Transporte bom e barato, nos bancos dos elétricos havia lugar para todo
mundo. Sentado ou em pé entre um banco e outro, ou nos estribos, viajava-
se comodamente, sem aborrecimento nem insatisfacdo. As viagens de
bonde eram alegres e divertidas até, em certas ocasides, desde que
conduzindo gente de toda categoria, sem distingdo de cor e posicdo social,
por vezes surgia ali um gaiato, um poeta de ponta de rua ou um adoidado

gualquer, provocando o riso, com suas gaiatices e suas loucuras. (MOTA,
1985, p. 18)

O cumprimento rigoroso dos horarios dos bondes era uma exigéncia da
companhia, prevalecendo as normas de pontualidade britdnicas. Além das tabelas
de horarios, entregues aos motorneiros, havia os relégios registradores, nos quais
0S motorneiros eram obrigados a registrar as viagens de ida e volta.

Logo as primeiras horas do dia, comecava o ruido das rodas de ferro do
bonde sobre os trilhos. Era o Unico meio de transporte coletivo disponivel para ricos
e pobres, ja que o automével era artigo de luxo, importado dos Estados Unidos e s6

pouguissimas pessoas o0 possuiam. Todos usavam o bonde.



A partir da meia-noite, comecavam a deixar as oficinas (estacdes) da
companhia os chamados bondes de empregados, que eram usados também pelas
pessoas que trabalhavam a noite, os graficos, os policiais, o pessoal das docas do
Porto, e também os boémios.

A partir das trés horas da manha, os bondes comegavam a funcionar
cumprindo a tabela normal de horério das linhas da Varzea, Dois Irmaos, Tejipio,
Casa Amarela, Beberibe, Peixinhos, Boa Viagem, Olinda. Mais tarde, quando o dia
ja estava claro, saiam os bondes das outras linhas: Agua Fria, Campo Grande,
Ponte d’'Uchoa, Iputinga, Areias, Casa Forte, Zumbi, Derby, Largo da Paz, Pina e
Jiquia.

Atrelados aos carros de primeira classe desciam dos suburbios da zona
oeste da cidade, principalmente Varzea e Dois Irmaos, os reboques de segunda
classe, cheios de fardos de verduras, de cestos e balaios de frutas, e trouxas de
todo tipo de mercadoria, destinados aos mercados e comércio em geral. Havia
também bondes fechados.

O bonde Zeppelin, por exemplo, era o mais bonito coletivo sobre os
trilhos, que trafegava somente na linha de Olinda, conduzindo um carro-reboque,
com as mesmas caracteristicas e de igual tamanho do carro-motor.

Das oito horas em diante, os bondes circulavam com sua plena
capacidade, para acompanhar a movimentacdo do comércio, dos bancos, das
agéncias de navegacdo e reparticdes publicas. A meia-noite, os bondes eram
recolhidos as estacfes de Santo Amaro, Fernandes Vieira e Joao Alfredo.

Transporte do povo para o povo, 0 bonde elétrico marcou entre o0s
recifenses uma epoca de muitas recordacdes, doces recordagdes de um
periodo calmo e tranquilo da vida da cidade. Epoca inda distante do
burburinho, do corre-corre dos dias atuais, época do Recife de ruas
estreitas, de calgcamento de pedras toscas, muitas dessas ruas ainda sem
pavimentacdo, de ch&o de barro batido, de lama e de poeira, nos bairros e
suburbios préximos do centro. Ruas nas quais tinha o bonde total soberania
nos transportes das gentes e das mercadorias, tendo como Unicos

concorrentes as carrogas de tracdo animal e de méo, mas estas sO para o
transporte dos géneros e mercancias. (MOTA, 1985, p. 20)

O Recife crescia, sua populacdo aumentava, o comércio desenvolvia-se,
0 movimento no centro tornava-se cada vez maior, a cidade estendia-se em direcéo
aos suburbios, e as condugbes se deterioravam e passaram a prestar servicos
precarios a populacao, ou seja, ndo atendiam a contento as necessidades do trafego

local.



Mesmo modernissimos na ocasido, amplos e velozes, os bondes elétricos
vinham cobrir a grande deficiéncia demandante de algumas décadas passadas nos
transportes publicos da cidade.

A cidade, sempre em expansao, impulsionava o0 aumento de usuarios de
bondes. Contudo, a oferta ja ndo correspondia a demanda, comecando entdo a sua
decadéncia.

Vérios fatores contribuiram para o crepusculo desse transporte coletivo: o
crescimento populacional; as transformacfes sociais; 0 processo revolucionario de
1930, que alterou a conjuntura politico-administrativa do Pais; a expansao territorial
do Recife, com a criagdo de novos bairros e implantacdo de novas industrias; a
chegada de estrangeiros de varias nacionalidades, em decorréncia da Segunda
Guerra Mundial.

Todos esses fatores contribuiram para a excessiva lotacdo dos bondes,
que passaram a trafegar superlotados com pessoas penduradas nos balalstres, os
chamados pingentes, 0 que muitas vezes ocasionavam acidentes, especialmente
guando havia o cruzamento de um bonde com outro, ou com um caminhdo cuja
carroceria arrancava e matava uma ou mais pessoas, que estavam penduradas nos
estribos.

A sobrecarga acelerava o desgaste da estrutura, causando defeitos com
maior frequéncia, obrigando os carros a sairem de circulacdo para reparos nas
oficinas.

A imprensa por sua vez, que reconhecia estar-se no século da eletricidade,
do progresso, portanto, e propugnava pela vinda dos bondes elétricos, ndo
deixava de manifestar, por outro lado, seu receio de que viessem eles a
provocar grandes acidentes de transito, em face da velocidade duas ou trés
vezes maior que deviam desenvolver do que a dos bondes de burros; maior

mesmo do que a velocidade das maxambombas do inglés Fletcher. (MOTA,
1985, p. 19.)

Com a Guerra, a importagcdo das pecas de reposicdo para reparo dos
coletivos como motores elétricos, lampadas, madeiramento para 0os bancos e outras
foram ficando dificil. Para os defeitos apresentados eram feitos arranjos. Quando os
bondes ficavam sem condi¢cdes de trafegar, acabavam sendo rebocados para as
oficinas.

Aos poucos foram os bondes recolhidos um a um as oficinas da
Companhia até ficar a cidade do Recife limpa de todos eles, permanecendo nas

ruas, como recordacéo, so os trilhos de ferro, retalhando-as em todos os sentidos,



especialmente nos cruzamentos das principais artérias da capital. Trilhos que, ainda
hoje, se acham soterrados em muitas dessas ruas.

O desaparecimento desses coletivos, que tantos e tdo bons servigos
prestaram aos recifenses, foi um processo lento e moroso. Enquanto foi possivel
manter o servico, mesmo em condi¢cdes precéarias, o povo usou o bonde até sua
extingao total nos anos de 1956 a 1957.

Hoje os bondes elétricos de Recife existem somente na lembranca dos
que deles se serviram, dos que se sentaram nos seus largos, amplos e
envernizados bancos de madeira, de encostos madveis, virdveis para um e outro
lado, desde que os bondes podiam voltar dos terminais ou dos meios de linha, sem
precisar fazer curva, pois todos eles, grandes ou pequenos, abertos ou fechados
tinham duas frentes, ou seja, podiam ser dirigidos pela dianteira como pela trazeira.
Era s6 fazer a manobra dos estribos, virarem-se 0s bancos e pronto, estava o bonde
pronto para voltar de onde estivesse.

A popularidade do bonde serviu de inspiracdo para ditos e expressdes
populares que entraram para o folclore, por exemplo: Andar na linha (do bonde), Ser
correto e sincero nos negocios; Cara de bonde, pessoa de duas caras, em quem
nao se pode confiar; Pegar o bonde errado enganar-se quanto ao bom éxito da
aventura ou negécio; Quem vai pra farol € o bonde de Olinda, nessa conversa fiada
eu ndo caio; Saltar do bonde em movimento, interromper a cépula, nos momentos
finais, visando evitar uma gravidez; Tocar o bonde pra frente, levar avante resolucéo
ou negécio, paralisado por duvidar do seu éxito.

O desaparecimento dos bondes foi, porém, inevitavel. Sua extingdo nao podia ter

demorado mais do que demorou, foi um requisito exigido pelo progresso.

CONCLUSAO

Desde tempos remotos o homem utilizou carros sobre rodas, no entanto,
até meados do século XVIII o0 homem comecava a perseguir, com mais énfase, ao
conforto e a velocidade, dando continuidade aos aperfeicoamentos lentamente até o
século XIX, quando surgiu a carruagem, que se mostrou mais comoda, devido a um
novo sistema de suspensao da parte inferior do veiculo.

Acrescida de lanternas e com a boléia, banco do cocheiro, mais elevada,

a carruagem permitia uma condu¢do mais segura e com maior visibilidade para o



condutor. Dessa forma, € possivel asseverarmos que a grande transformacdo da
mobilidade urbana no Recife aconteceu designadamente no século XIX, com a
abertura dos portos a outras nacdes em 1808, como resultado das influéncias de
expressdes culturais, dos investimentos econdmicos voltados para o
desenvolvimento local, das iniciativas de politicas publicas focalizadas nos
transportes coletivos e principalmente das tecnologias emergentes nesse periodo,
COmMo as energias a vapor e elétricas.

Durante alguns anos, foi notério no territorio recifense, veiculos de tracéo
animal conviveram com os botes, embarcacdes, maxambombas, bondes de burros e
posteriormente elétricos, que cada vez ocupavam mais espacos, todavia uma das
mais significativas mudancas socioculturais pelas quais o Recife ja passou talvez
tenha sido a substituicdo do uso do veiculo de tracdo animal até o caso dos bondes
elétricos.

Julga-se pertinente registrar neste Trabalho de Concluséo de Curso, que
cada meio de transporte utilizado pelos recifenses no periodo do século XIX,
ajudaram sobremodo a democratizar, no convivio popular em cada dos seus bancos
respectivos, pois aproximaram-se o0 capitalista do Largo do Corpo Santo, do
capoeirista de Santo Amaro, por exemplo, como também uma possivel dama lorde
da Passagem da Madalena, de uma costureira pobre da Torre, e ainda de alguma
menina rica do Colégio Pritaneu, de qualquer 6rfa da Estancia.

Observa-se com naturalidade as diversidades de transportes publicos
criados que se misturaram as inumeras limitacdes de trafegabilidade urbana
vivenciada na histéria do Recife, a aceitacdo do bonde elétrico como meio de
condugédo implicou numa transformacédo do proprio comportamento social e da visdo
sobre as distancias, o tempo e a velocidade.

A histéria do bonde elétrico no Recife esta intimamente vinculada a
historia politica e social da cidade. Afinal, foram praticamente quarenta anos de
circulacdo desse veiculo pelas ruas do Recife.

O bonde acompanhou o progresso, as mudancas socioeconémicas, a moda, as
ascensoOes e quedas de governos. O mesmo esteve comboiado passo a passo com
o desenvolvimento ocasionado, bem como com as mudancas socioecondémicas, a
evolucdo da moda, em fim, ajudou a cidade a crescer e a prosperar-se, em outras
palavras foi uma peca importantissima em toda essa engrenagem histérica, era a

mola propulsora que fazia movimentar a grande massa humana recifense.



Os bondes foram substituidos por énibus quando a Inglesa, Pernambuco
Tramway encerrou a operagcdo e a nova companhia de transportes néo teve
recursos para manter o desenvolvimento, ou seja, todo desenvolvimento era feito
pela empresa privada inglesa, quando ela deixou o Recife, o poder publico assumiu
e nao foi dado continuidade.

Outro motivo que contribuiu para a substituicdo dos bondes tratou-se do
fato do mercado nacional ter se fechado para importacdo desses equipamentos e
nao existir fabrica no Brasil, consequentemente a Unica opcéo foi 6nibus, quando na
verdade o desenvolvimento desse tipo de transporte, oportunizaria para o Recife de
hoje uma mais ampla sinergia politico-administrativa em investimentos voltados para
o Veiculo Leve sobre Trilhos — VLT, concluséo, perdeu-se muito, no que diz respeito
aos requisitos: sistema ambientalmente correto, oferta maior conforto, custo-
beneficio, seguranca e qualidade de vida para os usudrios do transporte coletivo da
regido metropolitana do Recife.

As situacdes embaracosas no transito do Recife moderno, com as
aparicbes dos Onibus e carros ocasionaram congestionamentos nas principais
avenidas, ndo adiantado colocar os bondes elétricos nas ruas, culpando-se 0s
mesmos pela situacdo dos numerosos atrasos. Entretanto, lamentamos que a
extingdo desse meio de transporte ndo tenha concertado os inumeros e histéricos
problemas da mobilidade urbana existente no Recife. Desse modo entendemos que
injusticas podem ter sido cometidas ndo s6é com o0s usuarios destes servicos
publicos de conducdo, mais se estendem também, no nosso entendimento, a
prejuizos transgeracionais que permeiam ainda hoje, no cotidiano da cidade.

A instalacdo e circulacdo dos meios de transportes ao longo do século
XIX no Recife abreviaram distancias, facilitando a aproximacdo, ampliando a
acessibilidade aos espacos publicos e privados, por meio das transformacdes
desenfreadas impostas pela modernidade bem como pela capacidade humana de
criar e/ ou recriar solucdes frente aos desafios da existéncia coletiva.

Conclui-se por fim, que o desconhecimento da populacdo, referente a
historia e processos de desenvolvimento dos meios de transportes urbanos, suas
causas, 0s seus efeitos sob a mobilidade do recifense, as incertezas quanto as
adequabilidades as exigéncia periddicas desses usufrutuarios das mais diversas
classes sociais, certamente determinaram, ao longo do século XIX, ado¢des de

medidas de eficacias questionaveis.



Talvez estes modestos apontamentos académicos aqui historiados,
acenem para algumas razdes basicas duma infinidade de problemas existentes nas
metrépoles brasileiras, que cresceram mais deixaram para tras a oportunidade de se
desenvolverem de forma mais racional e humanizada, abstendo-se de aliancas mais
éticas e justas frente a todos os atores envolvidos nos processos de mobilidade

urbana.
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ANEXOS



ANEXO A - CADEIRINHA DE ARRUAR - SECULO DEZENOVE.

Fonte: Internet / Museu Histdrico Nacional.
(acessado em 11/10/2013 as 23h45min)



ANEXO B - PARTE DE PASSAGEM DA MADALENA - PRESENCA DE CANOAS.
AUTOR LUIS SCHLAPPRIZ, MEADOS DO SECULO XIX.

Fonte: Internet / Fundag¢do Joaquim Nabuco.
(acessado em 07/10/2013 as 13h05min)



ANEXO C - PONTE DA BOA VISTA — BONDE DE BURRO COEXISTINDO COM
PEQUENOS BARCOS. AUTOR F. H. CARLS, 1878.

Fonte: Internet / Fundacédo Joaquim Nabuco.
(acessado em 24/09/2013 as 10h11min)



ANEXO D - CIA FERROVIARIA, MAXAMBOMBA NOS TRILHOS URBANOS DO
RECIFE A OLINDA E BEBERIBE. FOTO NO BAIRRO DE FUNDAO.

Fonte: Internet / Fundacédo Joaquim Nabuco.
(acessado em 06/07/2013 as 20h32min)



ANEXO E - BONDE NA PONTE DA BOA VISTA E O TRAFEGO DO BONDE DE

BURRO.
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Fonte: Internet / Colecionador Allen Morrison.
(acessado em 17/05/2013 as 16h37min)



ANEXO F - FERRO CARRIL DE PERNAMBUCO LINHA PARA AFOGADOS E
GIQUIA.
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Fonte: Internet / Colecionador Allen Morrison.
(acessado em 17/05/2013 as 16h55min)



ANEXO G - BONDES PUXADOS POR BURROS, COM MAO INGLESA, NA RUA
1° DE MARCO.
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col.Allen M

Fonte: Internet / Colecionador Allen Morrison.
(acessado em 22/07/2013 as 19h02min)



ANEXO H - BONDE NA PRACA DA INDEPENDENCIA - SANTO ANTONIO, 1903.

Fonte: Internet / Colecionador Allen Morrison.
(acessado em 08/05/2013 as 08h12min)



ANEXO | - TREM DA ESTRADA DE FERRO DE CAXANGA, 1900 SOBRE O RIO
CAPIBARIBE.
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Fonte: Internet / Colecionador Allen Morrison.
(acessado em 08/05/2013 as 08h43min)



ANEXO J - TICKETS — ESTRADA DE FERRO DE CAXANGA, 1900.

Fonte: Internet / Colecionador Allen Morrison.
(acessado em 08/05/2013 as 09h23min)



ANEXO L - TICKETS FERRO CARRIL DE PERNAMBUCO, 1871.

Fonte: Internet / Colecionador Allen Morrison.
(acessado em 08/05/2013 as 09h23min)



ANEXO M - BONDE NA PONTE MAURICIO DE NASSAU, O SISTEMA ELETRICO
APOSENTAVA 47 ANOS DE TRAGAO ANIMAL.
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Fonte: Internet / Colecionador Allen Morrison.
(acessado em 15/06/2013 as 09h00min)



ANEXO N - ESTACAO VARZEA E O BONDE.

Fonte: Internet / Colecionador Elysio Belchior.
(acessado em 14/07/2013 as 15h19min)



ANEXO O - BONDE ELETRICO INGLES NA PONTE BUARQUE DE MACEDO,
POSTAL DE 08 DE SETEMBRO DE 1916.
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col. Allen Morrison

Fonte: Internet / Colecionador Allen Morrison.
(acessado em 14/07/2013 as 15h28min)



ANEXO P - RIO PINA - LINHA BOA VIAGEM, NO TRECHO DE LINHA SINGELA.

col. Allen Morrison

Fonte: Internet / Colecionador Allen Morrison.
(acessado em 14/07/2013 as 15h33min)



ANEXO Q - PRACA DA INDEPENDENCIA, BONDES VINDO DE CASA AMARELA
E INDO PARA O DERBY.
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Fonte: Internet / Colecionador Allen Morrison.
(acessado em 14/07/2013 as 15h59min)



ANEXO R - PONTE DA BOA VISTA E OS DIVERSOS TIPOS DE BONDES.

Fonte: Internet / Colecionador Allen Morrison.
(acessado em 19/08/2013 as 19h10min)



ANEXO S - BONDES VINDOS DE AREIAS COM DESTINO AO LIVRAMENTO -
LOTADO DE PASSAGEIROS.

col. Allen Morrison

Fonte: Internet / Colecionador Allen Morrison.
(acessado em 19/08/2013 as 19h26min)



ANEXO T - BONDES SUPERLOTADOS DE PASSAGEIROS VINDO DO BAIRRO
DE TEJIPIO.

Fonte: Internet / Colecionador Allen Morrison.
(acessado em 19/08/2013 as 19h41min)



ANEXO U - UM NOVO MODELO DE BONDE ELETRICO (FECHADO). OS
OPERADORES O APELIDARAM DE "GIGOLO".

col. Allen Morrison

Fonte: Internet / Colecionador Allen Morrison.
(acessado em 19/08/2013 as 19h57min)



ANEXO V - BONDE ATUALMENTE, EXPOSTO A VISITACAO PUBLICA NO
JARDIM DO MUSEU DO HOMEM DO NORDESTE.
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Fonte: Internet / Colecionador Allen Morrison.
(acessado em 26/08/2013 as 22h06min)




