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Introdugao

0 estudo sobre a Ferrovia e as cidades “Bocas de Sertdo” foi iniciado durante o pds-
doutorado realizado no Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano e Regional
(IPPUR) na Universidade Federal do Rio de Janeiro no periodo de 2012-2013. Este
estdgio pds-doutoral possibilitou o conhecimento sobre a literatura especializada e
pesquisa documental. Posteriormente, devido a amplitude da pesquisa, tem-se
continuado com os recursos do CNPq. Tais recursos tém possibilitado ampliar a
discussdo tedrica e desvelar como as ferrovias foram adentrando o territério brasileiro
e atingindo as cidades bocas de sertdo em diferentes regides, com impactos diferentes
nas atividades econdmicas e na estruturagio do urbano.

As cidades eleitas para esta pesquisa estio localizadas em diferentes unidades
federativas e regides do territdrio brasileiro. Para esta exposicdo elegeram-se as que
estdo situadas na drea do semidrido, ou seja, no Nordeste e no norte de Minas Gerais, as
cidades sdo: Campina Grande, Paraiba; Caruaru, Pernambuco; Feira de Santana, Bahia; e
Montes Claros, Minas Gerais. Todas estas cidades foram “bocas de sertdo” e se tornaram
“pontas de trilho” ou cidades na beira da linha com seus patios ferrovidrios. As mesmas
foram escolhidas por sua representatividade nos respectivos territérios e pela

centralidade que se revela desde o inicio do século XX. Centralidade e dindmica
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econdmica destacadas, mas ndo com a mesma intensidade. As consonancias e as
dissonincias da repercussdo da ferrovia nestas cidades fardo parte da andlise aqui
realizada.

Encontram-se, pois, no Nordeste brasileiro, algumas cidades que possuem na sua
origem a caracterizagdo de “bocas de sertdo” e que se tornaram importantes centros
regionais, ou “capitais regionais”. Nestas, suas d4reas centrais passaram por
modificagdes a partir da instalagdo da ferrovia. O propdsito aqui é avangar na andlise
sobre as transformacdes desses nidcleos urbanos tanto no que se refere a modificagdo

do plano e da sua morfologia, bem como no que diz respeito a centralidade intraurbana.

Para atingirmos o objetivo explicitado, estruturamos a exposi¢do nos seguintes temas:
A ferrovia e a cidade em que trataremos de maneira mais ampla sobre o que
representou a inser¢io deste aparato técnico nas cidades desde o século XIX; em um
segundo momento apresentaremos as cidades estudadas com as respectivas ferrovias e
as principais modificagdes morfolGgicas provocadas pela implementacio da linha
férrea, da estagdo e do que se fez necessdrio para o seu funcionamento.

A Ferrovia e a Cidade

Um dos elementos que mais marcou o século XIX foi a ferrovia que passou a interligar
cidades e portos principalmente voltados para o escoamento das mercadorias.
Certamente, a ferrovia constitui-se na “principal rede de controle territorial
desenvolvida pelo capital durante mais de um século, desde o segundo quartel do XIX
até o fim dos anos 1930” (Andrade, 2003: 17).

Entender as implica¢des da instalacdo da ferrovia no territério conduz a reflexdo sobre
arelacdo entre técnica e espaco. Como sinaliza Milton Santos:

Na realidade, toda técnica é histéria embutida. Através dos objetos, a técnica é

histérica no momento da sua criagdo e no de sua instalagéo e revela o encontro, em

cada lugar, das condi¢des histéricas (econdmicas, socioculturais, politicas,

geogréficas), que permitiram a chegada desses objetos e presidiram a sua operagio.

A técnica é tempo congelado e revela uma histéria. (Santos, 2002: 48)
O referido autor, em obra escrita anteriormente, ja alerta no sentido de utilizar-se a
técnica para empiricizar o tempo, “tornando-o material, e desse modo assimilamos ao
espaco, que ndo existe sem a materialidade” (Santos, 1994: 42). Partindo deste
entendimento, elege-se a ferrovia (elemento material, técnico) para pensar a cidade do
passado, como também o territério brasileiro no século XIX e principios do século XX.
Desta forma, um primeiro olhar se faz necessario: o olhar e analisar a morfologia
urbana e as transformacdes que esta recebe a partir da instala¢do da ferrovia.

Data de 1825 a construgio da primeira estrada de ferro na Inglaterra - a Stockton &
Darlington - com 40 km de extens3o, utilizando para trac¢do a locomotiva a vapor, ligava
o campo de carvdo de Durham e o litoral inglés (Stockton-Darlington). A ferrovia tinha
como objetivo levar o carvio extraido da mina para o ponto de embarque no porto do
rio Tees. Este fato revela a concretude do pensamento de Hobsbawm (2003) ao
expressar que tecnicamente a ferrovia é filha das minas e em especial das minas de
carvdo do norte da Inglaterra. A inauguracio dessa primeira estrada de ferro do mundo
foi descrito como um acontecimento inédito e espetacular: aquele carro de ferro correr
sobre trilhos de aco, abrindo imensas perspectivas para as comunicagdes.
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Hobsbawm (1996: 50) destaca ainda que:

A estrada de ferro, arrastando sua enorme serpente emplumada de fumaga, a

velocidade do vento, através de paises e continentes, com suas obras de engenharia,

estagdes e pontes formando um conjunto de construgdes que fazia as pirdmides do

Egito e os aquedutos romanos e até mesmo a Grande Muralha da China

empalidecerem de provincianismo, era o préprio simbolo do triunfo do homem pela

tecnologia.
Assim, considera-se que o processo de construcio das estradas de ferro teve inicio nos
paises europeus, primeiramente, na Inglaterra, nos primérdios do século XIX, em meio
a uma crenga difusa da busca pelo progresso, que dominava uma parcela significativa
da populagdo em quase todo o mundo, provocada pelos idedrios da Revolugio
Industrial. Este processo depois se estendeu para outros paises europeus e depois para
os Estados Unidos, América do Sul e Brasil.

Compreendendo a construgio das ferrovias vinculadas ao processo de industrializagdo
é possivel elencar algumas das suas influéncias: revolucionou os meios dos transportes
e das comunicagdes; influenciou a dire¢io do crescimento das cidades e, por
consequéncia na configuragdo da malha urbana das mesmas, o que contribuiu para a
emersdo de uma nova disciplina - o urbanismo - e no desenvolvimento econémico e
social dos territdrios e por conseguinte das cidades.

A implantagdo das ferrovias no Brasil estava diretamente relacionada ao comércio
agrério-exportador e conectada ao comércio maritimo (Quintdo, 2008). Como bem
escreveu Geiger (1963: 73):

A instalagdo das linhas ferrovidrias visava, antes de tudo, a atingir as dreas dos
produtos de exportagdo, ndo provocando mudangas econdmicas em outras 4reas
que porventura atravessassem. Dai ndo ter impedido a decadéncia de velhas 4reas
agricolas, mais préximas do litoral. Ao contrdrio, estimulou o adentramento da
exploragdo agricola para o interior do continente, a procura de terras virgens e das
industrias de beneficiamento.

Quando as ferrovias chegam as cidades brasileiras, em meados do século XIX, as suas
estruturas fisicas sdo instaladas, comumente, nas dreas préximas ao nicleo primaz das
cidades e que posteriormente, na maioria dos casos torna-se area central. Cria-se uma
relacdo espacial entre as ferrovias e a estrutura urbana das cidades, que pode ser
analisada pela perspectiva da nega¢do do tecido urbano preexistente e/ou
reconciliagio, a depender de cada implantagio.

Rafael Alcaide Gonzélez, em artigo sobre a ferrovia como elemento estruturador da
morfologia urbana, particularmente em Barcelona no periodo de 1848 a 1900, introduz
o seu texto com a seguinte assertiva:

Durante las décadas de 1840 y 1850, la progresiva evolucién técnica que
experimentaron las primitivas locomotoras de vapor disefiadas por Trevithick,
Vivian, Stephenson y Seguin, entre otros, faculté que el ferrocarril se convirtiera en
un medio de transporte competitivo y revolucionario que determind el
establecimiento de un nuevo sistema de comunicaciones. Dicho sistema, que rompia
con los esquemas de transporte tradicionales, se basé, principalmente, en tres
aspectos fundamentales: el primero, la total independencia de la traccién animal; el
segundo, la reduccién de tiempos y costes, a la vez que la posibilidad de aumentar el
volumen de viajeros y mercancias transportados y, el tercero, la facultad de
comunicar y acercar a las gentes y de vertebrar el territorio por el que discurria,
facilitando un nuevo tipo de relaciones socio-econémicas hasta entonces
impracticables, debido principalmente a factores geograficos de orden fisico como
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la orografia y las distancias entre los nicleos de poblacién. (Alcaide Gonzélez, 2005:

23)
De fato, o transporte sobre trilhos altera a relagdo espago - tempo e configura-se como
um icone da Modernidade. De acordo com Marshal Berman, o século XIX, corresponde a
segunda fase do movimento da Modernidade, aquela que se inicia com a Revolugio
Francesa em 1790 e se estende até o final do século subseqiiente. Para o autor, esse
periodo se caracteriza por ser uma “era que desencadeia explosivas convulsdes em
todos os niveis de vida pessoal, social e politica” e quando o publico moderno vivia
material e espiritualmente “em um mundo que nio chega a ser moderno por inteiro”
(Berman, 1986, p. 16). No século XIX, segundo o referido autor, o que primeiro se
observa é “a nova paisagem, altamente desenvolvida, diferenciada e dindmica, na qual
tem lugar a experiéncia moderna”.

A descricio de Berman (1986) indica que o século XIX ¢é caracterizado
fundamentalmente pelas grandes transformagdes que se dio na sociedade, na
economia, na politica, por conseguinte, na vida social e também pelas latentes
contradicdes. Essas transformagdes, segundo Horacio Capel, “tiene que ver, en buena
medida, con el impacto de la primera y de la segunda Revolucién Industrial sobre la
ciudad y sobre las técnicas de edificacién” (Capel, 2005:173).

Nos estudos sobre a cidade no século XIX, a ferrovia é de fato um marco na histéria, por
onde passou ela conduziu a expansio da cidade ou apresentou-se como barreira para o
crescimento da cidade além dos trilhos. A ferrovia ndo exigia apenas os trilhos e a
estacdo, mas uma série de equipamentos e alteragdes no uso do solo que modificam a
morfologia das cidades e sua dindmica socioecondmica.

As constatagdes feitas por Alcaide Gonzalez a partir de Barcelona na Espanha revelam
uma realidade que nio é tnica, muito embora tenha variado de intensidade em
decorréncia da importincia da cidade e do capital acumulado para movimentar com
maior ou menor velocidade as ferrovias e, por conseguinte, a dindmica das cidades.

7

Se na Europa, a ferrovia é um elemento que marca a histéria das cidades,
particularmente no século XIX, no Brasil é no final do dezenove que se concretiza um
sistema ferrovidrio de transportes, apesar de datar de 1835 a primeira lei ferroviaria
brasileira (Lei 101 de 31 de outubro de 1835), mas que “ndo teve conseqiiéncias
objetivas” nas palavras de Vasconcelos Neto (2010: 45).

Durante o Império, algumas ferrovias foram instaladas, principalmente para atender a
“lavoura cafeeira do vale do Paraiba e a agroinddstria do aglicar do Nordeste”
(Vasconcelos Neto, 2010: 48), entretanto, somente a Ferrovia D. Pedro II fora construida
visando a integragdo nacional. Como se tratava de um equipamento que requeria um
montante elevado de capital, foram feitas concessdes a empresas estrangeiras,
principalmente a inglesa. No final do Império, com o objetivo de atender a um maior
nimero de pedidos, modifica-se a defini¢do do “capital garantido”, que teve sérias
consequéncias na qualidade das estradas concedidas. Assim, esclarece Vasconcelos
Neto: “Os beneficidrios passaram”, ento a elaborar projetos com aplicagdo abusiva das
condigBes técnicas limites, do que resultavam alongamentos desnecessdrios e uma
sinuosidade excessiva dos tracados, ndo importando a finalidade da estrada
(Vasconcelos Neto, 2010: 50).

Com a Republica, no houve alteragio na politica ferroviaria, elevando-se o niimero de
concessdes, “alimentada pela euforia do Encilhamento” (id. Ibdem). Do conjunto de
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concessdes e implementacdes desde o final do Império as primeiras décadas da
Republica, prevaleciam as ferrovias que interligavam areas de produgio agricola aos
portos. E a partir deste propésito que as ferrovias sdo expandidas as cidades “bocas de
sertdo”, que entre o final do século XIX e inicio do XX, j4 ndo se concebia que
permanecessem como lugar de pouso de tropeiros ou como entroncamento de
caminhos. Estas cidades, ja4 apresentavam consideravel dindmica comercial, em sua
maioria desencadeada pela distribuicdo de mercadorias que para ali eram conduzidas e
comercializadas. Cidades estas que no inicio do século XX revelam significativa
importancia na ainda escassa rede urbana brasileira.

Pedro Pinchas Geiger (1963) elenca alguns elementos decorrentes da ferrovia sobre o
quadro urbano brasileiro. Entre estes destaca o fortalecimento dos portos, a decadéncia
de algumas cidades situadas distantes da linha férrea, valorizac¢do dos nicleos atingidos
pela ferrovia, fator determinante para a criagdo de novas cidades e “estimulo as
modifica¢des operadas no interior da estrutura de diversas cidades antigas atingidas
pela ferrovia” (Geiger, 1963: 90). Dentre os elementos assinalados por Geiger, aqui nos
interessa particularmente os trés ultimos. Um dos destaques feito pelo autor é a da
mudanca na localizagdo das cidades que surgem com a ferrovia. Pois, enquanto “no
periodo colonial fora comum a localizagdo dos aglomerados urbanos em vales, a beira-
rio, com as ferrovias observa-se em muitas regides a localizagdo sobre os espigdes”, esta
é a caracteristica das cidades que surgem no Oeste paulista, “originadas do avango
pioneiro, localizam-se sobre os espigdes, enfileiradas ao longo das ferrovias” (Geiger,
1963: 91).

A importincia da ferrovia para a formagio de novos nucleos urbanos, bem como para a
maijor dindmica econdmica das que se localizavam na beira da linha ji havia sido
destacada por Deffontaines (1944), como também em outros textos de gedgrafos que
percorreram as terras brasileiras, a exemplo de Leo Waibel (1958).

De fato, muitos s3o os escritos a respeito das implica¢des da ferrovia para a formagéo de
novos nucleos urbanos, bem como da rede urbana brasileira. Porém, como bem
escreveu Geiger (1963), a respeito das “linhas férreas, da posicdo que cada centro
urbano ird ocupar - simples estacdo, terminal, ‘ponta de trilho’, entroncamento -
dependera, em grande parte, a sua evolugdo” o que se traduz no processo histérico de
formacdo e/ou de consolidacio das cidades localizadas no interior do territério
brasileiro. Por conseguinte, tal elemento técnico ao ser introduzido nas cidades alteram
substancialmente a sua morfologia e a sua dindmica, particularmente no que se refere
ao que se conforma como centro ou mesmo 4rea central. Faz-se entdo necessirio
apresentar uma breve descricio das cidades, seus nicleos originais e as suas respectivas
estacdes ferrovidrias no periodo em que foram instaladas.

A Ferrovia nas Bocas de Sertao: expressao do
processo de modernizagao e elemento de
reconfiguracao do Nucleo Primaz

Conforme anteriormente mencionado, as cidades objeto de andlise correspondem as
cidades “bocas de sertdo” demarcando a passagem do litoral para o sertdo, ou
apontando o Semidrido.
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As cidades localizadas na regido semidrida brasileira caracterizada pelos longos
periodos de estiagem desde os primeiros viajantes no século XVII. Tal caracteristica
atribuiu-lhe a denominagdo que permanece até os dias atuais de “Sertdo”.! Dessa forma,
as ferrovias ao serem instaladas revelam uma contradi¢do: do moderno, do novo, do
técnico com o que se manifestava como mais arcaico: a fome, a miséria, a seca, o flagelo.
Portanto, nestas cidades, espera-se a chegada da ferrovia como artefato técnico e
moderno, ou em outras palavras, um elemento que trara e garantird o progresso para o
municipio, para a provincia e para a economia agricola e ainda nos anos de seca
possibilitard dirimir o flagelo e a fome ali encontrados. Diferentemente do que ocorreu
na maioria dos paises, a ferrovia no Brasil como ja exposto anteriormente, é instalada
para escoar a produgdo agricola para a exportagdo e ndo para consolidar o mercado
nacional. Esta perspectiva de suprir as necessidades internas foi em muitas regies que
careciam de produtos alimentares a grande razdo para a ferrovia como bem explicita
Novo Lépez (1993) ao analisar as provincias Vizcayas:

el déficit cronico de la agricultura, incluso en los anios mas benignos, implicaba la

necesidad de importar buena parte de las subsistencias. Para hacer frente a esta

situacion se habria desarrollado un importante comercio, teniendo en el Puerto de

Bilbao su principal centro de operaciones y uno de sus principales activos. (Novo

Lopéz, 1993: 203)
Esta diferenca de sentido, de razio, fortalece o interesse e a importincia em se analisar

a ferrovia nas mencionadas cidades interioranas brasileiras.

Apesar de nio resolver nem mesmo de dirimir o problema que tanto justificava os
clamores pela ferrovia, este incremento técnico ao ser implementado nos arredores das
cidades bocas de sertdo provocam profundas transformagées nestes nucleos. Algumas
dessas cidades se constituem em “pontas de trilho” consequéncia da extensio de alguns
ramais. Outras passaram rapidamente por esta caracterizacio sendo logo superada com
a continuidade da linha. O Quadro 1 mostra os anos quando foram inauguradas as
estagdes ferrovidrias das cidades a investigadas.

Observa-se que a ferrovia chega a todas as cidades aqui abordadas a partir da segunda
metade do século XIX, sendo duas delas entre as décadas de 1870 e 1890 - Feira de
Santana e Caruaru - e duas ja no século XX; uma na primeira década - Campina Grande
-, outra j4 nos anos 1920 - Montes Claros.

Quadro 1

Nome das cidades e ano da inauguragio da estagdo ferrovidria

Cidade Ano |Ferrovia

Feira de Santana | 1876 | EF Central da Bahia

Caruaru 1895 | Great Western Railway Co of Brazil

Campina Grande | 1907 | Great Western Railway Co of Brazil - Ramal - Itabaiana - Campina Grande

Montes Claros | 1926 | EFCB - Estrada de Ferro Central do Brasil

Fonte: http://www.estacoesferroviarias.com.br/index.html [Acesso em 12 de setembro
de 2015].
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Dentre as cidades estudadas, a primeira a receber a ferrovia é a cidade Feira de Santana
na Bahia. Esta “boca de sertdo” abrigava a maior feira de gado do Nordeste, cuja origem
acompanha a da cidade. Por conseguinte, trata-se de uma drea cuja economia estava
diretamente associada a criagdo de gado e a sua comercializagio.

A primeira concessdo para a construcdo da ferrovia que posteriormente chegaria a
Feira de Santana fez-se em 1866, no intuito de ligar a cidade de Cachoeira (Bahia) a
chapada Diamantina. No ano posterior, autoriza-se o funcionamento da Paraguassu
Steam Tram Road Company Limited de Londres e que vém a faléncia em 1872, ainda
durante a constru¢io da estrada. Tal fato gera uma série de discussdes pelo governo da
Provincia da Bahia, decidindo-se que o governo procuraria desonerar a Provincia e
disponibilizar a concessdo para outra empresa que manifestasse interesse (Relatério do
Conselho Interino da Bahia, 1871).

A Estrada de Ferro Central da Bahia ligard a cidade de Cachoeira a Feira de Santana,
sendo a primeira, cidade portudria, para onde convergia a produgdo agricola do
Recdncavo Baiano, particularmente o agicar e o fumo. Com a interligagio a Feira de
Santana, favorece-se a exportagdo da carne bovina. Assim, em 1876, inaugura-se a
estacdo ferrovidria em Feira de Santana. Esta estacdo foi “ponta de trilho” do trecho
inicial da E. F. Central da Bahia (1876-1911), ou seja, era a ponta do ramal que se
iniciava em Cachoeira na Bahia. A chegada da estrada de ferro nio alterou
significativamente a dinidmica porque a ligava a Cachoeira - S3o Felix, ponto inicial da
E. F. que demandaria a Chapada Diamantina.? Desta forma, o argumento da importancia
da ferrovia para atender a sobrevivéncia dos que estavam sofrendo com a seca, serve
apenas para justificar a decisdo de se favorecer o escoamento da produgio agricola até
o porto na cidade de Cachoeira. A instalagdo do incremento técnico que de fato altera a
paisagem e a dindmica econdmica da regido concretiza-se em razio da exportagio e,
por conseguinte, por demanda do mercado mundial da “Era do Império”, ja explicitada
por Hobsbawm (2005).

A estagdo foi construida em uma é4rea por trds da igreja matriz que na época
representava o limite da malha urbana. A respeito dessa edificacdo, escreve Ralph
Mennucci Giesbrecht: “Era uma construgdo com trés prédios de duas 4guas fazendo os
fundos da igreja de Santana, no centro da cidade. Nos seus fundos, outros prédios
saindo de suas extremidades completavam o pétio ferrovidrio, que ficava entre eles”.?
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Figura 1: Estagao Ferroviaria Feira de Santana
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Fonte: http://www.estacoesferroviarias.com.br/ba_monte%20azul/feira.nhtm

Figura 2: Estacao Ferroviaria de Caruaru

Fonte: http:/paduapostais.blogspot.com.br/2010_06_01_archive.html

Em Pernambuco, a cidade de Caruaru surge a partir da construgio de uma capela ainda
em uma fazenda pecudria e no século XIX torna-se vila, sendo elevada a cidade ainda no
mesmo século. A sua origem dé-se em fungdo da atividade pecudria, constituindo-se um
caminho de passagem de gado entre o sertdo e o litoral, bem como dos mascates que
levavam mercadorias do litoral para o sertdo. Constituiu-se pois, enquanto boca de
sertdo. Esta caracteristica, de passagem de gado e de mercadorias levou a formagio de
uma importante feira, bem como feira de gado. Em 1895 inaugura-se a estagdo
ferroviéria ligando a entéo recente cidade (neste mesmo ano foi elevada a tal categoria)
da Estrada de Ferro Great Westearn interligando-a a capital da Provincia de Pernambuco,
Recife. A feira expande-se na drea de frente a igreja, constituindo-se importante
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atividade econdmica. A inauguracio da estrada de ferro e a chegada do trem na cidade
marcam a histdria da cidade, é o que escreve Nelson Barbalho (1980: 323):

Um marco importante na evolugao economica e social de Caruaru foi a chegada das
pontas dos trilhos da ‘Estrada de Ferro Central de Pernambuco’. Em dezembro de
1895, o ‘trem de ferro’ subiu a Serra das Rugas (sic) vencendo tuneis e viadutos,
passou por Gravata e Bezerros, apitou orgulhosamente no km. 139 e resfolegou na
estagao de Caruaru. A multidao de agresteiros que foram recebe-lo confiava no
progresso que o trem haveria de levar a sua cidade, com o crescimento do
comércio, o aparecimento das industrias, o aumento da populagao e a intensificacao
da vida social, cultural e religiosa. Eram os comegos do novo posto que a cidade iria
logo ocupar, no interior do Estado: o de metropole regional da parte central-sul da
Borborema.

A estacdo é construida em 4drea um tanto afastada da 4rea edificada, como se pode
visualizar na imagem (Figura 2). Junto a estagfo sdo construidos armazéns. A ferrovia
por um determinado periodo configurou-se como linha limitrofe da expansio da
cidade. A primeira edificacio é reformada em 1925 em que sdo atribuidos alguns
elementos arquiteténicos mais elaborados (Figura 3).

Figura 3: Estagao Ferroviaria — Caruaru, apos a reforma

Observa-se os lambrinquins no contorno da cobertura

Fonte: IBGE, acervo fotogréafico pe45162

Uma outra “boca de sertdo”, onde seus governantes e os comerciantes locais aspiravam
desde o final do século XIX pela grande mdquina moderna, é a cidade de Campina
Grande, no estado da Paraiba. Tal espera se prolonga até a primeira década do século
XX, quando se inaugura o ramal da Estrada de Ferro Great Westearn que se estende de
Recife a Campina Grande, prolongando-se desde Itabaiana, na Paraiba. As
reivindicacdes se iniciam no momento em que se inaugura a ferrovia Conde D’Eu na
Cidade da Parahyba, capital da Provincia em 1889. Desde entZo os jornais e os politicos
locais manifestavam a necessidade e a incompreensdo por nio se estender a ferrovia
até a mais importante cidade do interior da provincia. A titulo de exemplo, veja-se o
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noticiado na “Cronica Parlamentar” publicada em A Gazeta do Sertdo, de Campina
Grande (Paraiba):

O Sr. Irineu Joffily, obtendo a palavra, diz que achando-se a provincia ameagada de

uma terrivel seca, deve a Assembleia pedir ao Governo Geral o prolongamento da

ferrovia Conde d’Eu até Campina Grande, como medida urgente; e para isto a

apresentou o seguinte requerimento: “Requeiro que esta Assembleia leve ao

conhecimento do Governo Geral o mal estado da provincia, ameagada de uma

terrivel seca, solicitando o prolongamento da ferrovia Conde d’Eu até a cidade de

Campina Grande. (Gazeta do Sertdo, 26 de outubro de 1888: 2)
Muito embora Campina Grande ja constituisse um entreposto comercial consideravel, é
importante destacar que, ao mesmo tempo em que se anseia pela ferrovia, pelo
incremento que traria ao progresso da cidade, este mesmo incremento viria no sentido
de contribuir para amenizar a fome que se expandia no sertdo paraibano, assim como
em todo o Nordeste brasileiro. Tal preocupacio transparece no Relatério do Presidente
da Paraiba (1906: 23)

Pouco hé que informar-vos sobre o movimento da viagdo férrea existente na zona

do Estado. Alem do que ja conheceis referente ao trafegamento que nos proporciona

a se¢do “Conde d’Eu”’ou, melhor dito, a Companhia “Great Western”, estd em

construgdo o prolongamento de Itabaiana a Campina Grande, na extensdo de cerca

de 80 quilémetros. Atento o adiantamento dos trabalhos, é provavel que, dentro de

poucos meses, esteja aberto o trafego, ficando realizada uma aspiragdo que de ha

muito vem trabalhando o espirito da populacdo sertaneja e dos Cariris, por ser

aquela bela cidade o centro de convergéncia de quase todo o alto sertdo. E,

incontestavelmente, meio caminho andado para levar o progresso ao interior do

Estado, proporcionando aquela zona outras condi¢des de vida pela facilidade de

comunicagdes e de receber socorros nas épocas de calamidade publica. Aguardemos

o futuro, certos de que ji ndo haverd meios de brecar o veiculo do progresso que,

em vertiginosa desfilada, voa por toda parte, derramando a luz da civilizagdo

através dos vales e das serranias, nas mais longinquas paragens, do universo. Si

temos o dever de acreditar nas promessas de um homem de Estado, cujos

precedentes ndo podem deixar ao desamparo as suas palavras,confiemos que tera o

maijor incremento no préximo governo do Dr. Affonso Penna a politica da

construgdo de caminhos de ferro.

Os trilhos da Great Westearn chegam a Campina Grande, “com passagem pela povoagido
de Mogeiro e vila do Ingd” significando “um advento de prosperidade para a lavoura do
meu Estado” como bem expressa o discurso de Seraphico da Nébrega, deputado
paraibano segundo Aranha (2006: 85). Observe-se que tanto o “progresso” como o
atendimento as vitimas “nas épocas de calamidade puiblica”, sio justificativas expressas
nos relatérios dos presidentes dos estados da Bahia e também da Paraiba. Em outras
palavras, “o progresso” das provincias e posteriormente dos estados dependiam do
equipamento técnico moderno: a ferrovia, que como bem expressa o Presidente do
Estado da Paraiba em 1906, “o veiculo do progresso que, em vertiginosa desfilada, voa
por toda parte, derramando a luz da civilizacdo através dos vales e das serranias, nas
mais longinquas paragens, do universo” (Relatério Presidente do Estado da Paraiba,

1906).

Em 1907 inaugura-se o ramal da estrada de ferro paraibana partindo da cidade de
Itabaiana (Paraiba), estendendo se & Campina Grande. Como nas cidades anteriormente
citadas, nesta a ferrovia também provocard alteragdes na sua morfologia e
especialmente na dindmica econdmica e social, como descreve Almeida (1978): “Com a
ferrovia, Campina Grande erigiu-se a condi¢do de empdério comercial”, ndo faltando
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produtos para o fluxo de mercadorias, fortalecendo por sua vez o carater polarizador
regional da cidade. A localizagdo do prédio da estagio

(...) pelas condicGes topograficas da cidade, foi obrigado a ficar bastante afastado,
mais de um quilémetro do centro urbano. Longe do comércio, fora dos cémodos da
populagdo, passou a merecer censuras e criticas. [...]. Para suavizar a viagem e
atender as reclamagdes, construiu o prefeito duas estradas de rodagem, ligando a

\

cidade a estacdo longinqua. Uma direta, curta, ladeirosa. Era a atual rua Irineu
J6ffily. Outra curva, longa, plana. Transformou-se depois nas ruas Vidal de
Negreiros e Miguel Couto. Entroncavam-se ambas em frente ao Acude Velho.
(Almeida, 1978: 319)
A construgdo do edificio da estagdo ferroviaria é realizada em local bastante afastado da
drea efetivamente ocupada e a precariedade do acesso exige a abertura de vias que
passam a ligar o nucleo original da cidade, ou a 4rea que se constituia como centro
principal e a estagdo ferrovidria (Almeida, 1978).

Por conseguinte, a cidade se expande, passando de 731 casas em 1907 para 1213 em
1913. Tal crescimento provocou por sua vez o problema da escassez de dgua. Para
solucionar tal problema, ndo bastaram as cacimbas abertas, foi necessario a construgio
de um outro agude em drea mais distante, o Acude de Bodocongé pelo Departamento de
Obras contra a Seca, o denominado DNOCS. Na drea da estagdo de ferro surgiram as
fabricas de algoddo e os curtumes. Portanto, configurava-se em area de expansdo do
centro primaz.

Figura 4: Estagao Ferroviaria de Campina Grande

Fonte: http://cgretalhos.blogspot.com.br/2009/10/facsimile-da-reportagem-da-chegada-
do.html#.V3TpoT1fiRqu
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Figura 5: Estagao Ferroviaria de Montes Claros

Fonte: http://www.estacoesferroviarias.com.br/efcb_mg_linhacentro/fotos/montes26.jpg

A Ultima localidade aqui abordada, Montes Claros (Minas Gerais), é contemplada com a
estrada de ferro somente em 1926, a despeito de estar localizada em um estado onde a
rede ferrovidria constituiu importante meio de transporte desde o século XIX e de
haver solicitagdo de concessdo desde o final do século XIX. As solicitagSes foram feitas
com base na lei de garantia de juros e de privilégio de ganho sobre cada quilémetro em
trafego. Encontram-se tais argumentos na correspondéncia encaminhada ao Ministro
de Agricultura e Obras Puablicas por “Jodo Fernandes Silva, negociante e capitalista”:

(...) requer a concessdo de uma estrada de ferro que partindo do Rio Pardo, no ponto

terminal da Estrada da Vitéria ao Rio Pardo no Espirito Santo, vai a Montes Claros

até o ponto terminal da estrada de Montes Claros a Extrema, no Estado de Minas

Gerais, em conformidade ao tragado resultante do mapa incluso, sendo essa

concessdo com privilégio por 70 anos, para construgio, uso e gozo desta linha com

todos os favores constantes das leis sobre estradas de ferro e bem assim a garantia

de juros de 6% sobre 30 contos de reis por quildmetro por 20 anos, sem prejuizo de

terceiros e com obrigacdo de nio dar trafego de mercadorias e passageiros, nem

estabelecer estagdo em zona privilegiada de qualquer linha que houver de

atravessar. (Correspondéncia ao Ministro de Agricultura e Obras Publicas, 1892)

Verifica-se que a referida concessdo nio foi aprovada, uma vez que somente em 14 de

novembro de 1910 o Presidente da Republica decreta a aprovacdo dos estudos e do
or¢amento para a construcio da ferrovia que seguird até a cidade de Montes Claros.

Assim, ainda neste mesmo ano, d4-se inicio a construcdo da Estrada de Ferro Central do
Brasil em Minas Gerais ligando a cidade de Corinto (Linha do Centro) a Montes Claros
(em direcdo norte) partindo de Pirapora:
A inauguracio da estacdo de Pirapora efetuou-se em 28 de maio ultimo, dia em que
também se se deu inicio aos trabalhos do ramal de Montes Claros e se inaugurou o
primeiro trecho da estrada de Curralinho a Diamantina. A esses atos, cuja
importincia para o desenvolvimento econémico de uma futurosa zona, é
desnecessério exalgar, esteve presente o emérito titular da pasta da Viagdo, dr.
Francisco S4, nosso ilustre co-estadoano, a quem deve Minas relevantes servigos. Ao
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mesmo tempo que a extensa e fértil regido norte-mineiro [sic] vai conquistando
este poderoso fator de progresso, as demais zonas do Estado veem aumentar
animadoramente a extensdo de suas linhas férreas: as diferentes estradas - Oeste de
Minas, Goids, Leopoldina, Vitoria a Diamantina e a Rede Sul-Mineira (constituida da
fusdo das antigas Sapucai, Minas e Rio e Muzambinho), distendem-se pelo nosso
territério em prolongamentos e ramais e vdo, destarte, construindo solidamente
uma das principais bases da nossa grandeza futura. (Relatério Presidente do Estado
de Minas Gerais, 1910: 29)

7

Desde entdo, a construgdo da ferrovia é iniciada, prolongando-se lentamente por 16
anos, conforme os relatos dos Presidentes do Estado de Minas Gerais que, em seus
relatérios anuais, registram a situagio da construgio da referida via:

No corrente ano foram entregues ao trafego no Estado mais 148 km, 146 de estradas

de ferro, sendo 55 da Central do Brasil, 73,146 da Bahia e Minas e 20 da Vitdria a

Minas. Os trechos inaugurados pela Central foram os do km. 1.000 a Bocayuva, no

ramal de Montes Claros, com 46 quilémetros, e 9 quildmetros no ramal de Lima

Duarte, até Varzea do Carmo. Da Bahia e Minas foi inaugurado o trecho de Ladainha

a Queixadas, em demanda de Arassuahy, e da Vitoria a Minas o de Ipatinga a Raul

Soares, devendo ser em breve inaugurada a estagdo de Japdo a 18 quilémetros da

precedente. E, pois, de 7.154,202 o ntimero de quilémetros em trafego no Estado.

(Relatério do Presidente do Estado de Minas Gerais, 1923: 156)
Como ja afirmado anteriormente, somente em 1926 Montes Claros constitui-se “ponta
de trilho” da Estrada de Ferro Central do Brasil. Durante 16 anos convive-se com a
expectativa da ferrovia.

A proximidade com o Estado da Bahia favoreceu a atividade pecudria bovina, bem como
as culturas de algoddo e cereais em dire¢do ao norte de Minas Gerais. Localizada na
regido norte mineira ou “os sertdes”, a cidade possui uma histéria marcada pelo
isolamento, que se acentua com o declinio da atividade mineira. A chegada da ferrovia
em Montes Claros representa para alguns autores o rompimento do isolamento que
tanto caracterizava a cidade, pois,

nio somente abriu as portas para um processo de desestruturagio/reestruturacio,

como também contribui para a representagdo do desenvolvimento, entendido como

progresso material e pautado na racionalidade cientifica ocidental. (Querino, s/d: 4)
Para alguns autores, o rompimento deste isolamento ocorre com a chegada da ferrovia,
pois “ndo somente abriu as portas para um processo de desestruturacio/
reestruturacdo, como também contribui para a representacio do desenvolvimento,
entendido como progresso material e pautado na racionalidade cientifica ocidental”
(Querino, s.d: 4). Com a ferrovia, Montes Claros torna-se importante centro regional e
incorpora-se a rede urbana do Centro-Sul.

Assim, tem-se quatro bocas de sertdo que passam a ser interligadas a cidades portudrias
ou cidades de entroncamento ferrovidrio entre o final do século XIX e as primeiras
décadas do século XX, portanto na Primeira Republica. A aspiragdo pelo progresso e
pela modernidade materializa-se na construgido de uma linha férrea e na chegada da
locomotiva, da “maquina gigante” que modifica o espago e o tempo atribuindo uma
“nova vida” nas cidades. O progresso tdo aspirado revela-se no incremento da atividade
comercial e, por conseguinte, na maior centralidade regional que a cidade passa a
exercer. Contudo, o que se argumentava como sendo uma das maiores justificativas
para a sua implementacdo - o combate a fome, maior fornecimento de alimentos a
populagdo flagelada da seca - ndo se concretiza.
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Os apontamentos acima tém como propdsito apresentar algumas informagdes a
respeito das cidades estudadas, destacando o periodo e alguns fatos que compdem a
relacdo da ferrovia com os seus respectivos processos de estruturagio e de expansio.
Interessante trazer as palavras de Villaca no que se refere a importincia das vias
regionais, entre as quais se insere as ferrovias que foram implantadas nas cidades
supracitadas. Pois de fato, estas vias enquanto veiculos de comunicagdo decorrem de
uma demanda externa a cidade, mas que apds serem criadas demandam o transporte e
a comunicagio intra-urbana, complementa o autor: “A prépria locagio intra-urbana de
tais vias é ditada pela posigdo da regido por elas atendida em relagdo a cidade” (Villaga,
2001: 82).

Se a ferrovia pode ser identificada como elemento técnico que imprime no espago
urbano uma demarcagio fisica e espacial, portanto também social, concernente ao
processo de moderniza¢do, hd que se considerar que a instalacdo deste aparato
moderno nio se deu desvinculado do processo econdmico, politico e social por qual
passava a América do Sul, tampouco foi um fato isolado. Pois a partir do inicio do século
XX, as cidades brasileiras de um modo geral passam por grandes alterages na sua
morfologia e também na sua dinimica. Neste periodo, a instalagdo dos denominados
equipamentos modernos modificam o espago urbano e o cotidiano dos seus habitantes:
iluminagio publica, 4gua encanada, calgamento de ruas, ajardinamento das pragas até a
implementa¢io do saneamento. Tais incrementos sdo denominados por alguns autores
como “signos da modernidade”. Resguardadas as devidas proporg¢des, nas cidades,
mesmo naquelas interioranas, as antigas “Bocas de Sertdo”, os seus governantes e a
elite local idealizam uma cidade moderna e civilizada, em que a ferrovia é um
incremento técnico que simboliza os novos tempos.
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Correspondéncia ao Ministro de Agricultura e Obras Publicas, 1892

Jornal Gazeta do Sertéo, 26 de outubro de 1888. http://memoria.bn.br/DocReader/
docreader.aspx?bib=213667&pasta=an0%20189&pesq=ferrovia [Acesso em 12 de Junho de 2014]

NOTAS

1. Sertdo no Brasil designava no perfodo colonial e até o século XIX toda a 4rea do territério
brasileiro interiorana ainda nio dominada pelos colonizadores. Aqui o interesse maior se dd
sobre a drea interiorana inserida nesta primeira, mas que até hoje é assim denominada pela
caracteristica natural e social do semidrido: o sertdo nordestino.

2. Tal projeto final ndo se concretiza, havendo um desvio e direcionando a EF para Monte Azul,
Minas Gerais.

3. Disponivel em: http://www.estacoesferroviarias.com.br/ba_monte%20azul/feira.htm [Acesso
em 13 de julho de 2011].

RESUMOS

O objetivo central é discutir as repercussdes da implementagdo da ferrovia nas cidades
denominadas bocas de sertdo. Toma-se tal designagdo para caracterizar as localidades situadas no
interior do territério brasileiro e que desde o século XIX apresentam expressiva centralidade
regional. Para a andlise foram eleitas cidades bocas de sertdo da regifo semidrida: Campina
Grande, PB; Caruaru, PE; Feira de Santana, BA e Montes Claros, MG. Essas cidades receberam a
ferrovia entre o final do século XIX e inicio do século XX. As justificativas para a implementagio
da rede ferrovidria expressam a escassez de dgua e falta de abastecimento alimenticio. Verifica-se
que os argumentos ndo conferem com o propédsito maior que é o de escoar a produgio
agropecudria. Observa-se que ao atingir as cidades, esse elemento técnico provoca alteragdes na
morfologia e na estrutura urbanas. A pesquisa estd amparada nos documentos oficiais (relatérios
e cartas dos presidentes das provincias/estado), jornais e registro fotografico extraido de paginas
eletrénicas de institui¢des governamentais.

This article aims to discuss the repercussions caused by the implementation of the railways at
the “bocas de sertdo” cities, which are cities localted in the deep interior of the Brazilian
territory that, since the 19th century, become central for their regions. This research is focused
on some “bocas de sertdo” cities in the semi-arid region: Campina Grande (state of Paraiba);
Caruaru (Pernambuco); Feira de Santana (Bahia); and Montes Carlos (Minas Gerais). Those cities
have developed their railways in between the end of the 19th century and the beginnings of the
20th, justified by the lack of water and food supplies. These arguments, however, hid the bigger
purpose of transporting the region’s farm products. At the same time, when railways reached the
cities, the technological elements associated to them provoked changes in morphology and urban
structures. This research is based on official documents (such as relates and letters from the
provinces/state presidents), newspapers and photographical extracted from electronic sources of

government institutions.
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A ferrovia nas cidades bocas de sertao

El objetivo central de este articulo es discutir las repercusiones de la implementacién del

~

ferrocarril en las ciudades denominadas de “bocas de sertdo”, es decir, las localidades situadas en

el interior del territorio brasilefio y que desde el siglo XIX consolidaron su expresiva centralidad
regional. Para este andlisis se eligieron algunas ciudades “bocas de sertdo” de la regién semidrida:
Campina Grande (estado de Parafba); Caruaru (Pernambuco); Feira de Santana (Bahia); y Montes
Claros (Minas Gerais). Estas ciudades recibieron el ferrocarril en los fines del siglo XIX y
comienzos del XX. La implementacién de las redes ferrocarriles fue justificada como estrategia
para lidiar con la escasez del agua y de abastecimiento alimenticio. Sin embrago, esos
argumentos ocultaban un propdsito mas importante: transportar la produccién agropecuaria. Los
elementos tecnoldgicos que introducia la llegada del ferrocarril a esas ciudades provocaron
cambios en la morfologia y en las estructuras urbanas. La investigacién estd basada en los
documentos oficiales (relatos y cartas de presidentes de las provincias), periédicos y registros

fotograficos extractados de sitios electrénicos de las instituciones gubernamentales.

L'objectif principal de cet article est de discuter de l'impact de la mise en ceuvre du chemin de fer
dans les villes dites “bocas de sertdo”, a savoir, les villes situées sur le territoire brésilien,
lesquelles, depuis le fin du XIXe siécle ont consolidé leur centralité régionale. Pour cette analyse,
on a choisi certaines villes de la région semi-aride: Campina Grande (Paraiba); Caruaru
(Pernambuco); Feira de Santana (Bahia); et Montes Claros (Minas Gerais). Ces villes ont regu le
chemin de fer a la fin du XIXe et début du XXe siécles. La mise en ceuvre du réseau de chemin de
fer a été justifiée comme une stratégie pour faire face a la pénurie d'eau et 1'approvisionnement
alimentaire. Pourtant, ces arguments cachait un but plus important: le transport de la
production agricole. L'introduction des éléments technologiques arrivés avec le chemin de fer a
ces villes a entrainé des changements dans la morphologie et les structures urbaines. Cette
recherche est basée sur des documents officiels (rapports et lettres de présidents des provinces),
des journaux et des documents photographiques extraits de sites électroniques des institutions
gouvernementales.
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