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Resumen: El ferrocarril es un equipamiento técnico que contribuye fuertemente a la expansion del
capital, constituyendo en el segundo cuarto del siglo XIX la principal red de control territorial. Sin
embargo, este mismo equipamiento cuando se despliega en las ciudades, se convierte en un
elemento estructurador del espacio, delimitando la morfologia urbana y la dinamica socioespacial.
Ciertamente, el grado de intensidad no es el mismo en todas partes, incluso en el mismo pais. Sin
embargo, a excepcion de las disonancias espacio-temporales y los diferentes grados de intensidad,
se pueden observar los cambios en la estructura de las ciudades provocados por el ferrocarril.
Ademas, hay que considerar que las repercusiones de la implantacion del ferrocarril en las ciudades
intermedias, aquellas que no se constituian como grandes metrdpolis, fueron fundamentales para su
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expansion y/o reestructuracion, habiéndose constituido, en muchos casos, en fronteras y/o barreras,
provocando, a su vez, la segregacion socio-espacial.

De este modo, el objetivo de este trabajo es analizar la importancia del ferrocarril con respecto a la
centralidad intraurbana y comprobar la constitucion del proceso de segregacién en ciudades
intermedias de dos paises situados en distintos continentes, con historias y procesos de urbanizacion
diferentes: Brasil y Espafia. Para ello, se eligieron algunos casos: En Espafia, Valladolid, situada en
la Comunidad Auténoma de Castilla y Leon; en Brasil, Campina Grande, ciudad situada en la
Region Nordeste.

Las preguntas que guian la investigacion son: Siendo el ferrocarril un elemento técnico moderno,
¢cudles son los principales cambios y/o resultados en la estructura de estas ciudades? ¢Fue el
ferrocarril un motor de la expansion del tejido urbano y de la estructuracion de la ciudad? ¢La
formacion de los centros urbanos esta relacionada con la instalacion del equipamiento ferroviario?
Y en las ciudades donde ya existia una centralidad consolidada, ;cémo era la relacién con la zona
donde se construyo la estacion de tren? ¢El ferrocarril se constituye en una linea de demarcacién
para la expansion urbana? ¢Se convierte en una linea segregadora o no? Estas preguntas, aunque
no tengan una respuesta completa, son la matriz de la investigacion.

Palabras clave: ferrocarril-ciudad, Valladolid, Campina Grande, centralidad, segregacion
socioespacial.

Resumo: A ferrovia é um equipamento técnico que contribui fortemente para a expanséao do capital,
constituindo-se no segundo quartel do século XIX a principal rede de controle territorial. Contudo,
este mesmo equipamento ao ser implantado nas cidades, torna-se um elemento estruturador do
espago, demarcando a morfologia urbana e a dindmica socioespacial. Certamente o grau de
intensidade ndo é o mesmo em todas as partes, nem mesmo no mesmo pais. Porém, se pode
constatar, ressalvadas as dissonancias espago-temporais e os diferentes graus de intensidade, as
mudangas na estrutura das cidades ocasionadas pela ferrovia. Ademais, ha que se considerar que as
repercussdes da implantacdo da ferrovia em cidades intermedidrias, ou seja, em cidades que ndo se
constituiram enquanto grandes metrépoles, foram fundamentais para a sua expansdo e/ou
reestruturacdo, tendo, em muitos casos se constituido enquanto linhas limitrofes e/ou barreiras,
provocando em por sua vez a segregacdo socioespacial.

Desta forma, tem-se como objetivo analisar a importancia da ferrovia no que diz respeito a
centralidade intraurbana e, verificar a constituicdo de processo de segregacdo em cidades
intermedidrias de dois paises localizados em diferentes continentes, com histérias e processos de
urbanizagéo distintos: Brasil e Espanha. Para tanto, foram eleitos alguns casos: Na Espanha,
Valladolid, localizada na Comunidad Autonoma de Castilla y Ledn; no Brasil, Campina Grande,
cidade situada na Regido Nordeste.

As questdes que norteiam a investigagao sao: Sendo a ferrovia um elemento técnico moderno, quais
as principais alteragdes e/ou resultados na estrutura dessas cidades? A ferrovia configurou- se
enquanto um elemento impulsionador da expanséo do tecido urbano e da estruturacéo da cidade?
A conformagao dos centros das cidades esta relacionada a instalagao do equipamento ferroviario?
E nas cidades onde ja havia uma centralidade consolidada, como se deu a relagdo com a area onde
foi construida a estagao ferroviaria? A linha férrea se constitui enquanto uma linha limitrofe para a
expansdo urbana? Converte-se ou ndo em uma linha segregatéria? Tais indagagdes mesmo que nao
sejam integralmente respondidas, se constituem matrizes da realizacdo da pesquisa..

Palavras chave: ferrovia -cidade, Valladolid, Campina Grande, centralidade, segregacdo
socioespacial.
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INTRODUCCION

El ferrocarril es un equipamiento técnico que contribuye fuertemente
a la expansion del capital, constituyendo en el siglo XIX la principal red
de control territorial. Sin embargo, este mismo equipamiento cuando se
despliega en las ciudades, se convierte en un elemento estructurador del
espacio, delimitando la morfologia urbana y la dinamica socioespacial.
Ciertamente, el grado de intensidad no es el mismo en todas partes, incluso
en el mismo pais. Aparte de las disonancias espacio-temporales y los
diferentes grados de intensidad, se pueden observar cambios en la
estructura de las ciudades provocados por el ferrocarril. Ademas, hay que
considerar que las repercusiones de la implantacién del ferrocarril en las
ciudades intermedias, aquellas que no se constituian como grandes
metrépolis, fueron fundamentales para su expansion y/o reestructuracion,
habiéndose constituido, en muchos casos, en barreras, provocando, a su
vez, la segregacion socioespacial.

De este modo, el objetivo de este trabajo es analizar la importancia del
ferrocarril con respecto a la centralidad intraurbana y comprobar la
constitucion del proceso de segregacion en ciudades intermedias de dos
paises situados en distintos continentes, con historias y procesos de
urbanizacion diferentes: Brasil y Espafia. Para ello, se eligieron dos casos:
En Espafia, la ciudad castellana de Valladolid; en Brasil, Campina Grande,
ciudad situada en la Region Nordeste.

Las preguntas que guian la investigacion son: Siendo el ferrocarril un
elemento técnico moderno, ¢cuéales son los principales cambios y/o
resultados en la estructura de estas ciudades? ;Fue el ferrocarril un motor
de la expansion del tejido urbano y de la estructuracion de la ciudad? ¢La
formacion de los centros urbanos esta relacionada con la instalacion de la
estacion? Y en las ciudades donde ya existia una centralidad consolidada,
¢como fue su relacién con la zona de la estacion? ¢ La infraestructura férrea
se constituye en una linea de demarcacion para la expansion urbana? ¢Se
convierte en una linea segregadora 0 no? Estas preguntas, aunque no
tengan una respuesta completa, son la matriz de la investigacion.

La investigacion se desarroll6 a partir de dos procedimientos
metodoldgicos principales: 1) lecturas y debates tedricos y metodologicos;
2) investigacion documental en archivos y bibliotecas; 3) trabajo de campo
en las ciudades estudiadas.
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Comenzamos nuestra investigacion consultando los fondos de la
Biblioteca de la Escuela de Arquitectura de la Universidad de Valladolid.
Ademas de esta biblioteca, esta institucion cuenta con otras unidades, tanto
en la ciudad de Valladolid como en otras tres. Entre estas unidades, hemos
utilizado, ademas de la mencionada, la del Campus Miguel Delibes, la de
la Facultad de Economicas y la de la Facultad de Filosofia y Letras. La
coleccidn es rica y diversa, con obras nacionales e internacionales. Nos
hemos servido de las bases de datos bibliogréficas a las que la Universidad
esta suscrita,

de los portales de indexacion de revistas académicas (Scielo, World
Wide Science, Science Direct (editado por Elsevier), Wiley Online Library
(editado por Wiley) y SpringerLink) y de las bibliotecas digitales
(Biblioteca Digital de Castilla y Ledn, Biblioteca Digital de la Real
Academia de la Historia y Biblioteca Nacional de Espafia).

Hay que afadir la investigacién realizada en los fondos de la
biblioteca de la Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles -FFE- ubicada
en Madrid. La consulta del catalogo se realizé a través de Internet, pero el
acceso a las obras y su digitalizacion se llevé a cabo de forma presencial
durante los meses de enero y febrero de 2022.

La investigacion documental se realiz6 en el Archivo Historico de la
FFE y en el Archivo Municipal de Valladolid. En el Archivo de la FFE, al
igual que en la consulta a la biblioteca, se comenz6 por el catalogo digital.
La mayor parte del material esti debidamente catalogado. Por su parte, el
Archivo Municipal de Valladolid estd muy bien estructurado y organizado,
con el catadlogo disponible en su pagina web. Tras seleccionar los
documentos, nos pusimos en contacto con ellos para programar una visita.
Este archivo no permite el registro fotografico de sus documentos. Por ello,
se solicito la digitalizacion de algunos seleccionados que posteriormente
fueron enviados electronicamente. Ademas del archivo municipal, destaca
la pagina del Ayuntamiento de Valladolid. En esta pagina existe un
apartado especifico sobre la Cartografia Historica de la ciudad. A través
de este recurso tuvimos acceso a una serie de planos y mapas de la ciudad
del siglo XVII1 y una variedad del XIX.

En lo que respecta a la investigacion sobre las ciudades brasilefias, es
necesario destacar la gran diferencia en cuanto a fondos documentales y
bibliogréficos, asi como a su organizacion. Para buscar informacion,
referencias y documentos sobre la ciudad estudiada, fue necesario
consultar ampliamente las bibliotecas y archivos nacionales, ya que existe
una eminente carencia de catalogos e instituciones dedicadas a la historia

IX Congreso de Historia Ferroviaria, Mataré 2023



El ferrocarril en las ciudades intermedias de Brasil y Espafia: ¢ una pieza funcional
de centralidad y de segregacién socioespacial? 5

y a la memoria local de estas ciudades. La consulta en archivos publicos
nacionales y locales (cuando existian) permitio acceder a documentos que
dirigieron y determinaron la construccion de ferrocarriles, estaciones
ferroviarias, asi como la (re)estructuracion de la ciudad. Asi, el acceso a
los informes y la correspondencia de los presidentes de las provincias v,
mas tarde, de los estados era esencial. Cabe afiadir que no sélo los
documentos escritos -cartas, oficios, leyes, actas, entre otros- fueron objeto
de andlisis, sino también las imagenes fotograficas y los grabados de las
ciudades estudiadas. Entre las colecciones investigadas, cabe destacar la
del IBGE (http://biblioteca.ibge.gov.br/index.php/biblioteca). En este
acervo fue posible encontrar imagenes de diferentes épocas, pero
principalmente de las décadas de 1940 y 1950 de las ciudades referidas.
Ademas de esta coleccidn, el banco de iméagenes de la Biblioteca Nacional
también proporciond material sustancial.

Los periodicos impresos también son importantes, tanto en lo que se
refiere a la historia de la implantacion del ferrocarril, a los debates politicos
que tuvieron lugar en torno a la cuestién, como para conocer la vida
cotidiana de los habitantes de cada ciudad durante el periodo analizado, lo
que nos permite captar las implicaciones de la instalacion del ferrocarril
en la vida de quienes vivian en las ciudades que se convirtieron en
ferroviarias.

El acceso a estas noticias se dio de forma directa en los archivos
investigados asi como de forma indirecta a través de colecciones digitales,
como el sitio Estacbes Ferroviarias (http://www.estacoesferroviarias.
com.br), asi como la hemeroteca de la Biblioteca Nacional de forma
presencial y también por internet: http://memoria.bn.br/hdb/uf.aspx.

Los planos de las ciudades con la instalacion de los ferrocarriles se
aprehendieron a través de algunas obras publicadas y principalmente
disertaciones y tesis referidas a las ciudades elegidas. Los planos y mapas
de las respectivas ciudades estan disponibles en los archivos y los mapas
de los ferrocarriles se limitan a las lineas ferroviarias. Asi pues, los
resultados difieren en funcion de la mayor o menor disponibilidad de los
documentos encontrados.

Hemos estructurado el texto de la siguiente manera: Comenzaremos
con una breve presentacion sobre la instalacion del ferrocarril en las
ciudades elegidas; posteriormente abordaremos la relacién entre la
estacion ferroviaria de pasajeros y la conformacion de un area central v,
finalmente buscaremos reflexionar sobre la relacion del ferrocarril con el
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tejido urbano consolidado, centrdndonos en la problematica de la
segregacion socioespacial.

1. CIUDAD Y FERROCARRIL: LA INSTALACION DEL FERROCARRIL EN
CIUDADES INTERMEDIAS BRASILENAS Y ESPANOLAS

Antes de tratar la centralidad urbanistica y la segregacion
socioespacial en relacion con los ferrocarriles, empezamos por unos
apuntes introductorios sobre los ferrocarriles espafoles y brasilefios para
posteriormente hacer lo propio con la relacién entre ferrocarril y ciudades
medias.

1. 1. El ferrocarril en Espafa y Brasil: apuntes introductorios

En los estudios sobre la ciudad en el siglo XIX, el ferrocarril es sin
duda un hito en la historia. Por donde pasaba, propiciaba la expansion de
la ciudad o constituia un impedimento al crecimiento de la ciudad mas alla
de las vias. El ferrocarril requirid trazar las vias y construir la estacion, asi
como condiciond cambios en el uso del suelo, todo lo cual supuso la
modificacion de la morfologia de las ciudades y su dinamica
socioecondmica. Como escribe Rafael Alcaide:

[...] el ferrocarril configuré6 mediante su infraestructura, un sistema de
comunicaciones cuya implantacion comportaba la inmovilidad y rigidez
impuestas, tanto por los materiales empleados en su construccion como por
la necesidad de determinadas extensiones de terreno de uso exclusivo para
su circulacion y, por tanto, para su desarrollo comercial. Tendidos
ferroviarios, playas de vias, estaciones de viajeros y mercancias, accesos
publicos y privados a las mismas, almacenes, depositos de material, aguadas,
y un sinfin de instalaciones imprescindibles para el correcto funcionamiento
de aquel nuevo medio de transporte, facultaron que su llegada y
establecimiento en las ciudades supusiera un cambio notable en la
configuracion y en la morfologia de las mismas.

Este texto sobre Barcelona vale para la inmensa mayoria de las
ciudades, aunque con variaciones en intensidad en funcion de la diversa
dinamica urbana.

Es conocido que el primer ferrocarril espariol se construyo en Cuba en
1837 y el primero que se instal6 en la metrdpoli fue la linea Barcelona-
Matar6 en 1848. Las primeras normas datan de 1844 y en 1851 se pergefio
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un plan general destinado a regular las concesiones otorgadas y establecer
una red radial, con Madrid como punto central. A partir de 1855, con la
Ley General de Caminos de Hierro, se dio un gran impulso para la
construccidon de la red ferroviaria, con la entrada del capital internacional.

Alvarez-Paulau (2016) sefiala que el desarrollo de la red ferroviaria en
Espafia fue mas lento en comparacion con los paises vecinos y que las
“primeras lineas se proyectaron de forma diseminada en torno a ciudades
portuarias y capitales interiores: La Habana-Glines (1837), Barcelona-
Matar6 (1848), Madrid-Aranjuez (1851), Langreo-Gijon (1852) o
Valencia-Jativa (1854)” (Alvarez-Paulau, 2016: 4). Y respecto a la red
urbana a mediados del siglo XIX, Fernandez Cuesta (2011) sefiala que en
1857 “la red urbana espanola todavia era heredera de una economia pre-
industrial” aunque comenzaba a manifestar algunos signos de modernidad,
por ejemplo el “influjo de la divisidon provincial o la presencia de ntcleos
fabriles” (Fernandez Cuesta, 2011: 7). Sdlo a principios del siglo XX la
red urbana se configur6 como una “red moderna, sin vinculos con las
actividades agrarias”, presentando unas caracteristicas directamente
asociadas a la sociedad industrial y al estado liberal (Fernandez Cuesta,
2011: 21).

A diferencia de lo ocurrido en Brasil, en Espafia el transporte
ferroviario no solo tiene implicaciones directas sobre la red urbana en
términos de interconexidn de areas agricolas, sino también entre ciudades,
dando lugar a espacios industriales. Debe ser destacada la importancia de
las terminales ferroviarias que centralizaban los principales servicios de
las compafiias, de los nudos ferroviarios que estaban dotados de grandes
playas de vias para organizar los convoyes y de las estaciones con
depdsitos de locomotoras y sobre todo con talleres generales. Este ultimo
caso fue el de Valladolid, Madrid-Atocha y Mélaga. Ademas, a diferencia
de lo ocurrido en los paises iberoamericanos, donde la economia era
esencialmente agroexportadora, uno de los principales factores de la
instalacion de ferrocarriles fue el fomento de la industrializacion y la
interconexion entre los centros urbanos donde se concentraba la economia
comercial e industrial.

Segun Artola (1990), en 1856 el capital extranjero, sobre todo franceés,
establecio compafiias ferroviarias que en 1860 se estructuraron en dos
principales: la Compafiia de Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y Alicante
que reunia a capitalistas franceses (Rothschild) y espafioles; y la Compafiia
de los Caminos de Hierro del Norte con capital francés de los hermanos
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Pereire. A finales del siglo XIX estas dos compafiias poseian dos tercios
de la red ferroviaria en territorio espafiol. Aunque no dio el impulso
esperado al crecimiento de la industria espafiola, el ferrocarril favorecio el
incremento de la circulacién de mercancias y personas, propicio la
aparicion de nuevos mercados y sobre todo promovi6 la integracion
econOmica, social y cultural del pais (Rueda Hernanz, 2006).

Si en Europa, el ferrocarril fue un elemento que marco la historia de
las ciudades en los dos segundos tercios del siglo X1X, en Brasil fue a
finales del siglo XIX cuando se materializ6 un sistema de transporte
ferroviario, a pesar de datar de 1835 la primera ley ferroviaria brasilefia
(Ley 101 de 31 de octubre de 1835), pero que “no tuvo consecuencias
objetivas” en palabras de Vasconcelos Neto (2010), dada la imposibilidad
de resolver los problemas relativos a la cantidad de capital necesario, la
inestabilidad politica y la falta de conocimientos técnicos. Durante el
Imperio (1822-1889), se instalaron algunos ferrocarriles principalmente
para atender a las “plantaciones de café en el valle del Paraiba y a la
agroindustria azucarera en el Nordeste” (Vasconcelos Neto, 2010: 48).
Para satisfacer la necesidad de capital, se hicieron concesiones a empresas
extranjeras, especialmente inglesas. Asi, en Brasil, existian hasta 1889,
segun Geiger (1963), algunas conexiones ferroviarias entre ciudades:

[...] de Belém a Braganca; de Camocim a Sobral; de Fortaleza a Baturiteé;
de Natal a Nova Cruz; de Paraiba (Jodo Pessoa) a Independéncia; de Recife
a Garanhuns; de Recife a Caruaru y Limoeiro, con ramales a Timbauba,
Nazaré y otras localidades; De Maceid a Imperador y otras localidades; de
Salvador a Alagoinhas y al rio Sdo Francisco, en Proprid; de Salvador a Feira
de Santana; de Caravelas a Teofilo Otoni; de Paranagua a Curitiba; de
Imbituba a Tubardo. Ya existian ferrocarriles en Rio Grande do Sul, ademas
de los de S&o Paulo y Rio de Janeiro.

Del conjunto de concesiones e implantaciones del final del Imperio a
las primeras décadas de la Republica, prevalecieron los ferrocarriles que
conectaban las areas de produccion agricola a los puertos. A partir de este
proposito se expandieron los ferrocarriles a las ciudades “bocas de sertao”
, que entre finales del siglo XIX y principios del siglo XX, ya no era
concebible que permanecieran como lugar de descanso de arrieros 0 como
cruce de caminos. Anteriormente, estas ciudades presentaban una
dindmica comercial considerable, desencadenada sobre todo por la
distribucion de mercancias que se realizaba y comerciaba en ellas. A
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principios del siglo XX, estas ciudades revelaron una importancia
significativa en la todavia escasa red urbana brasilefia debido a su papel de
intermediarias entre las ciudades portuarias y las zonas de produccion
agricola.

De hecho, hay muchos escritos sobre las implicaciones del ferrocarril
para la formacion de nuevos centros urbanos, asi como para la red urbana
brasilefia. Sin embargo, como escribié Geiger (1963), en relacion con el
ferrocarril (estacion pasante, estacion terminal, cabeza de linea, nudo), la
posicion que ocupara cada centro urbano dependerd en gran medida de su
evolucion, que se traduce en el proceso histérico de formacion y/o
consolidacion de las ciudades situadas en el interior del territorio brasilefio.

1. 2. El ferrocarril en las ciudades intermedias

Como ya se ha dicho, las ciudades objeto de analisis corresponden a
las situadas en el interior del territorio brasilefio y espafiol y que
desempefiaron el papel de intermediarias. En Brasil y en Espafia son
habitualmente conocidas como ciudades medias. En el caso espafiol,
encontramos también estudios que se ocupan de las ciudades intermedias
y de las ciudades de tamafio mediano (Bellet & Llop, 2004; Santos y
Ganges, 2007b), conceptos distintos del de ciudades intermediarias.
Optamos en esta ocasion por el término “intermediario”, cuyo significado
remite bien a la mediacion en el territorio entre distintos ambitos
espaciales, bien a la transicion o a la posicion relativa en medio de otras
ciudades, bien entendido que nos sujetamos a la idea general de ciudades
medias y al periodo de instalacion del ferrocarril, cuando éstas
desempefiaron cierto papel de mediacion de los flujos, ya fueran materiales
o0 inmateriales en el territorio.

Los estudios de Santos y Ganges sobre el papel dual del ferrocarril en
tanto linea férrea y en tanto estacion, y el cambiante papel de la linea
férrea, desde el caracter del limite hacia el que la ciudad crece hasta el de
la barrera que dificulta la integracion urbana de los dos lados de la ciudad,
son de aplicacion especialmente en las ciudades medianas e
intermediarias.

En la mayoria de los casos, los ferrocarriles fueron proyectados fuera
de la malla urbana consolidada, es decir, “las vias no entraron en sus
ciudades, sino que fueron trazadas tan solo acercandose a ellas, ubicando
la estacion en el lugar mas cercano o accesible al borde de lo urbano”
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(Santos y Ganges, 2007: 13). De hecho, esto es lo que Satyro Maia (2017)
ha encontrado en la mayoria de las ciudades brasilefias analizadas. Tanto
en Valladolid como en Campina Grande, el ferrocarril se instalé fuera de
la ciudad.

Se trataba, por tanto, de un caso frecuente, que respondio a la préctica
mas habitual para la instalacion de vias férreas, es decir, situarse fuera del
casco urbano, donde habria menos problemas tanto desde el punto de vista
urbanistico como economico, siempre que las configuraciones
topograficas lo permitieran:

[...algunas ciudades espafiolas] se advierte perfectamente la posicion
lateral y periférica de las instalaciones ferroviarias, el efecto tangente de la
linea férrea, a veces con espacios sin edificar a ambos lados de la misma, y
su condicion de limite de lo urbano. El ferrocarril fue en su origen un
elemento tangente y pasante a las afueras de las ciudades de Castillay Ledn;
en ellas la estacion constituia el principal elemento de contacto con el
ferrocarril, elemento del que surgia una nueva localidad, casi siempre al
fondo de un paseo o calle de nueva creacion, muchas veces fruto de la
ampliacion de un camino anterior.1

En el caso de las ciudades espafiolas, en un primer momento, hay que
tener en cuenta que, a diferencia de las brasilefias, éstas ya contaban con
un tejido urbano consolidado y ademas de elementos naturales, como un
rio o una topografia accidentada, contaban con las murallas, que
constituian un elemento fisico importante en la morfologia y para la
dinamica urbana. Por diversos motivos, fundamentalmente el del coste de
las expropiaciones, fueron muy pocas las lineas férreas que penetraron en
el interior de las ciudades. Porque las zonas ferroviarias eran “estructuras
0 bandas de suelo lineales, pasantes y mas 0 menos estrechas (aunque las
instalaciones, los talleres, las naves, las vias, etc. ensanchan e irregularizan
la planta)” (Santos y Ganges, 2007b: 160).

Una de las cuestiones destacadas en los estudios sobre ferrocarril y
ciudad es el hecho de que el ferrocarril sea una barrera fisica y la estacion
se convierta en un elemento de atraccién para la expansién urbana. Se trata,
sin embargo, de posibilidades que no necesariamente se materializan, por
lo que es una de las cuestiones sobre las que debe reflexionarse. Santos y
Ganges distingue entre la linea férrea como limite y como barrera:

! Santos y Ganges, 1998: 1.
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La evidencia fisica de la via al principio sélo se materializ6 como un
nuevo borde a alcanzar em el crecimiento urbano, un limite de la ciudad. Su
conversion de limite en barrera, sin embargo, aunque se le achaca al
ferrocarril como algo que le caracteriza, no responde sino a la forma de hacer
ciudad en los siglos XIX y XX, a un urbanismo —factual o planificado— a
todas luces segregador que se sirvid de la barrera fisica del borde de acero
para permitir al otro lado de la via, fuera de la ciudad, la creacion irregular
de ndcleos de extrarradio y suburbios, generandose paulatinamente una
barrera social. (Santos y Ganges, 2007b: 14)

Asi, incluso construyéndose en una zona fuera de la ciudad, se produjo
décadas después la expansion de la trama urbana hacia la estacién (como
ampliacion de la centralidad urbana existente) y la linea férrea de forma
mas amplia (como ampliacion de la periferia urbana). Asi, si al principio,
la linea se constituye como un limite, mas tarde, como una barrera, al ser
ésta superada, bien con la construccion de establecimientos industriales,
bien con nicleos de extrarradio que serian suburbios obreros, o incluso por
otro tipo de ocupacion, dependiendo de la existencia o no de planes o
proyectos de expansion urbana. Esta observacién puede servir para
comprender tanto las ciudades brasilefias como las espafiolas.

Conviene distinguir la estacion del edificio de viajeros de la estacion.
A menudo se toma la parte por el todo, pero la estacion es un conjunto
funcional habitualmente extenso que ademas de vias puede tener
instalaciones técnicas que aseguran el funcionamiento del sistema.
Mientras que el edificio de viajeros es la moderna “puerta de entrada” de
la ciudad, un lugar emblematico que, como ha sefialado Francois
Poupardin, destaca sobre otros de interés publico, porque tiene la ventaja
de ser “un extraordinaire kaléidoscope dans lequel se déroulent
d’innombrables spectacles chargés d’émotions, témoin de différents
modes de vie, de différentes cultures, de tragédies et de comédies qui se
jouent lors des voyages.” (Poupardin, 2008: 59).

Nos ocupamos a continuacion de las dos ciudades aqui elegidas,
tratando de analizar la relacion entre la centralidad ferroviaria e
interurbana, el proceso de expansion y si denota también segregacion
socioespacial.
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2. FERROCARRIL Y CIUDAD INTERMEDIA: CENTRALIDAD, EXPANSION Y
SEGREGACION EN VALLADOLID Y CAMPINA GRANDE

Por donde pasar la linea, en donde construir la estacion y en particular
el edificio de viajeros, qué efectos tiene el sistema ferroviario en la
ciudad... Abordamos los casos de las ciudades elegidas para presentar las
razones, los debates y las consecuencias de la eleccion de la ubicacion de
los equipamientos ferroviarios, considerando algunos procesos:
centralizacion, expansion y segregacion.

2. 1. Valladolid

Valladolid recibio la sede de la Compafiia de los Caminos de Hierro
del Norte de Espafa en sus inicios, dado que en esta ciudad comenzaron
las obras de construccion hacia una direccion y otra. Se tratd de una
estacion “fuera de categoria”, con las oficinas de la empresa, los almacenes
generales, el deposito de locomotoras, los talleres de material fijo y, sobre
todo, los talleres generales de material motor y remolcado, éstos
“disefiados a la escala de los grandes talleres ferroviarios europeos”
(Lalana Soto, 2005: 7).

En 1864 se completd la linea, recibiendo posteriormente otros
ramales, con Valladolid como tronco central. En 1895 se inauguré otro
ferrocarril, Valladolid-Ariza por la Compafila MZA (Madrid-Zaragoza-
Alicante). Asi, como sefiala Garcia Fernandez (1974), la ciudad de
Valladolid se convirtio en un importante nudo de la red ferroviaria
espafiola. Aunque ello era debido, también, a que por el norte se contaba
con el nudo de Venta de Bafios y por el sur con el de Medina del Campo.

En Valladolid, la eleccién de donde construir todo el complejo
ferroviario fue objeto de discusion entre el Ayuntamiento y los directivos
de la Compania. Escribe Lalana Soto: “el establecimiento de todos estos
servicios, en especial los talleres, precisa un terreno amplio, apropiado y
relativamente cercano de la ciudad, lo que supone, para la compafiia, tener
que pagar un precio muy elevado por el mismo™ (Lalana Soto, 2005: 27).
Se eligid un terreno municipal, fruto de la desamortizacion que tuvo lugar
en afos anteriores, ademas de otras propiedades privadas que fueron
expropiadas.

La eleccion del lugar se debi6 a la obtencion de suelo barato pero la
traza en curva y contracurva de la linea férrea muestra la voluntad de
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acercar el edificio de viajeros de la estacion a la ciudad por su parte sureste,
mirando al centro urbano y con espacios vacantes por medio (figura 1).

Figura 1: Localizacién y delimitacién aproximada de las instalaciones ferroviarias
de la Compafiia del Norte en Valladolid.
Fuente: Elaboracion propia sobre el dibujo de Lalana Soto, 2005 (elaborado a su vez a
partir de la superposicion del poligono de la estacion del "Plan Urbano de Valladolid de
1911", sobre el "Plano de Valladolid de los Hermanos Ameller de 1844").

8.~VALLADOLID
ESTACION DEL NORTE

Figura 2: Edificio de viajeros de la Estacion del Norte (“estacion definitiva”)
Fuente: ESTACION-del-norte-191?-Archivo Municipal de Valladolid.jpeg
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Asi, varias décadas después, con la construccion de la “estacion
definitiva” en 1891-1895, se materializd un edificio monumental que
correspondia a la importancia de una estacion de ferrocarril fuera de
categoria y de la mayor empresa del pais (figura 2).

Podemos observar en Valladolid, el interés y propdsito bastante
evidente en unir el nuevo equipamiento ferroviario con el tejido urbano,
como bien ha analizado Alvarez Mora (2005). En tanto la estacion de
ferrocarril era uno de los edificios mas importantes de la ciudad, mas
I6gica era su incorporacién a unos nuevos espacios concebidos como
ampliacién de la centralidad. La ciudad experiment6 una transformacion
rotunda en el espacio entre el centro y la estacion. En el tejido urbano
consolidado se procedi6 a la apertura de nuevas calles, algunas de las méas
importantes asegurando la conexion entre la plaza Mayor y el edificio de
viajeros de la estacion (figura 3).

PLANO GENERAL DE LA PARTE DEL MEDIODIA
DE LA CIUUDAD DE VALLADOLID CON LOS PRO-
YECTOS DE MEJORAS

Escala 11000

Valladolid 21 de Abril de 1863

Martin Saracibar

Figura 3: Proyecto de aperturas de calles entre la estacion y la plaza Mayor, 1863.
Fuente: Alvarez Mora y Alcorta, 1994: 276. Nota: el norte esta invertido.
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Estas aperturas demuestran una clara intencion de establecer una
buena comunicacion entre la estacion de ferrocarril y “las zonas que se van
convirtiendo en principales” (Virgili Blanquet, 1984: 480). Los cambios
en el uso del suelo y el "embellecimiento™ de las “calles céntricas" se hacen
patentes a lo largo del siglo XIX. Pero, para que el centro pudiera
expandirse hacia la estacion se entendié que hacia falta también eliminar
el brazo meridional del Esgueva:

[...] sobre todas las mejoras la que mas ha ocupado su atencion es la del
encauzamiento del Rio Esgueva en la parte interior de la ciudad que ha
producido extensas plazuelas y hecho desaparecer el insano y repugnante
aspecto que ofrecia sus escasas corrientes [...] (La Crénica Mercantil, 5 de
octubre de 1868).

La Estacion de Campo Grande se convirtio en un importante
equipamiento para la renta diferencial de los terrenos e inmuebles situados
hacia el centro urbano. EI mayor flujo de personas que se desplazaban en
su direccion contribuyd a incrementar el valor de los establecimientos
comerciales y de servicios. De lo anterior se desprende la fuerte incidencia
de la estacion de ferrocarril para el crecimiento y consolidacion de su area
central, dotandola de una nueva dinamica econémica y social, asi como de
otra morfologia y estructura urbana.

Por otro lado, aparte del impulso econémico general de los servicios
ferroviarios en la ciudad, tanto de viajeros como de mercancias, el mayor
impulso econdémico del ferrocarril en la ciudad se debié al deposito y
fundamentalmente a los talleres generales, debido al enorme empleo
generado (por encima de los dos mil obreros) y al efecto de traccién
economica en algunas empresas de la ciudad. Los talleres eran una gran
instalacion técnica ferroviaria dedicada a las grandes reparaciones y a las
modificaciones, mejoras 0 adaptaciones del material rodante, con
numerosos talleres organizados en torno al Taller de Locomotoras vy al
Taller de Coches (en tonos rosados en la Figura 4).

La estacion, al requerir un gran nimero de trabajadores, impulsé la
formacion de un barrio obrero que se construyd en una zona cercana al
complejo ferroviario. En el siglo XIX y principios del XX, el ambito
ferroviario por excelencia fue la ampliacion del barrio de San Andrés, con
la via férrea como limite urbano.
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Figura 4. Esquema de las instalaciones ferroviarias de la estacion de Valladolid,
1912,
Fuente: Elaboracion propia sobre la base de los esquemas de vias de las estaciones de la
compafiia del Norte, 1912. Nota: no se trata de un plano a escala porque se precisaba
una deformacion del plano para poder apreciar las vias y sus desvios.

-

San Andrés

N N\ #

Portillo de T o 44 \ N
La Merced AN RN ‘ | -3

Puertd de
Tudela

ALINEACIONES DEL BARRIO BE LOS WADILLOS Y
FLAZA CIRCULAR EN LA ANTIGUA PUERTA DE TU
DELS DE WLLADOLID ENTRE 1850-1900

Figura 5. Alineaciones de los barrios de San Andrés, plaza Circular y Vadillos
1880-1900.
Fuente: Etiquetado propio sobre un plano de Alvarez Mora y Alcorta, 1994: 281.
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Figura 6: Salida del trabajo del personal de los Talleres Generales.

Fuente: El Financiero Hispano-Americano, numero extraordinario de Valladolid, julio
de 1911. Nota: se trataba de la entrada principal de los talleres, desde la propia estacion.
Los edificios de la parte izquierda de la imagen correspondian al taller de coches,
mientras que por la derecha se adivina, tras los arboles, la antigua porteria principal.

En las primeras décadas del siglo XX, sin embargo, el crecimiento
urbano dio un salto al otro lado de la via, debido entre otras circunstancias
a la carestia de la vivienda. Fue un crecimiento discontinuo y no
planificado, a base de “nucleos de extrarradio”, donde el Ayuntamiento no
hizo valer las ordenanzas, que fue proyectado alegalmente a base de
lotificaciones, cada una con su propia ldgica interna, y construido a base
de casitas autoconstruidas, las “casas molineras”. Asi, estos nucleos
adquirieron también un perfil social eminentemente ferroviario (figura 7).

Los Talleres Generales, al ser un importante centro de trabajo para un
considerable nimero de obreros ferroviarios, constituyeron un foco de
atraccion para la poblacién obrera, y el barrio en torno suyo, Las Delicias,
se convirtio en una zona de gran expansion a principios del siglo XX.
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Figura 7: Nucleos de extrarradio vallisoletanos del otro lado de la linea férrea.
Fuente: Instituto Geografico y Estadistico. Montaje de hojas de los trabajos topograficos
de 1915. Nota: se aprecian tres nlcleos de extrarradio al sur y este de los Talleres.

En el momento histérico en que el otro lado de la via empieza a ser
habitat obrero, la division entre ciudad burguesa y ciudad obrera fue muy
evidente. El precio del suelo marcé una segregacion socioespacial en la
que la via férrea se convertia en una linea de demarcacion social. Garcia
Ferndndez sefial:

En efecto, el crecimiento urbano se ha efectuado principalmente hacia el
Sur y hacia el Este; mas bien, cabria decir, hacia el Sureste. El
establecimiento de la Estacion, de los Talleres del Ferrocarril, y de la via
férrea que por el limite meridional cefiia a la ciudad tradicional, crearon por
aqui importantes elementos de repulsion para su ampliacion en esta
direccion. (Garcia Fernandez, 1974: 68).
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Figura 8: Direcciones de la expansion del hdbitat obrero en las primeras décadas
del siglo XX.

Fuente: Elaboracion propia sobre el plano de Valladolid de 1934, Cuerpo Estado
Mayor, https///www10.ava.es/cartografia/Historicos_pdf/
1934%20Cuerp0%20del%20Estado%20Mayor.pdf??.

La linea del ferrocarril del Norte, de Madrid a la frontera francesa, se
convirtié en una barrera que marcaba la ciudad obrera. La barrera fisica a
la conectividad transversal se ha relativizado a lo largo del siglo XX al ser
construidos pasos a desnivel, pero la barrera social ha mantenido su efecto
de largo plazo: espacios sin planificacion o mal planificados,
deficientemente construidos y urbanizados, y con insuficientes dotaciones
urbanas.

2.2 Campina Grande

En 1907 se inaugurd un ramal del ferrocarril de Paraiba, que partia de
la ciudad de Itabaiana -PB. Este ramal se extendio hasta Campina Grande,
tras la reclamacion de la oligarquia y sus representantes parlamentarios.
Almeida (1978) escribio: “Com a ferrovia, Campina Grande se eleva a
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condi¢do de emporio comercial”’, no faltando productos para el flujo de
mercancias, reforzando a su vez el caracter polarizador regional de la
ciudad. La ubicacion del edificio de la estacion

[...] pelas condigbes topograficas da cidade, foi obrigado a ficar bastante
afastado, mais de um quilémetro do centro urbano. Longe do comércio, fora
dos cobmodos da populagéo, passou a merecer censuras e criticas. [...]. Para
suavizar a viagem e atender as reclamagOes, construiu o prefeito duas
estradas de rodagem, ligando a cidade a estacdo longinqua. Uma direta,
curta, ladeirosa. Era a atual rua Irineu Joffily. Outra curva, longa, plana.
Transformou-se depois nas ruas Vidal de Negreiros e Miguel Couto.
Entroncavam-se ambas em frente ao Acude Velho.?

Las vias pasaban por el exterior de la ciudad y la estacidn se construyé
en un lugar fuera de la zona urbana. En aquella época, se consideraba un
lugar “bastante distante, a mais de um kilémetro do centro urbano. Longe
do comércio, fora dos cémodos da populagdo, passou a merecer censuras
e criticas” (Almeida, 1978: 319), sin tener siquiera una via de conexion,
lo que fue solucionado posteriormente, con la apertura de dos calles
(Satyro Maia, 2017).

La construccion de la estacién de ferrocarril tuvo lugar en un lugar
bastante alejado del area realmente ocupada por la ciudad. Ello requirié la
apertura de carreteras para unir el nacleo original de la ciudad, su centro
primario, y la estacion de ferrocarril. En la zona en torno a la estacion de
ferrocarril aparecieron las fabricas de algodén y las curtidurias. Por lo
tanto, se configur6 como una zona de expansion, aunque no de la
centralidad sino de la ciudad obrera.

Los estudios de Satyro Maia (2014, 2017) sobre los cambios
morfologicos provocados por el ferrocarril en varias ciudades del “Sertao”,
entre ellas Campina Grande — PB, partiendo del estudio del nucleo
primordial, analizan las transformaciones morfologicas traidas por la
infraestructura ferroviaria, buscando comprender la conformacion de las
areas centrales en cada una de ellas. En cuanto al analisis morfoldgico,
Satyro Maia (2017) destaca que puede existir una relacion espacial entre
el ferrocarril y la estructura urbana de las ciudades de negacion o
reconciliacion del tejido urbano preexistente.

2 Almeida, 1978: 3109.
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La estrategia de negacion del nucleo urbano consolidado fue mas
comun, pues los ingenieros ferroviarios, al formular los proyectos,
buscaban alejar de las reas construidas la infraestructura ferroviaria para
que la empresa tuviera menores gastos con las expropiaciones, proceso que
generd grandes conflictos de intereses en el periodo de construccion.
Benévolo (1953: 441) sefialo acertadamente que construir la explanacién
de una estacion ferroviaria exigia “grandes expropiaciones” y obligaba a
“varios cruces peligrosos”, lo que hacia que se evitase la opcion de
aproximarse al nucleo urbano. En el caso de Campina Grande, el lugar
elegido por los ingenieros, probablemente porque cumplia los preceptos
mencionados, fue la Gangorra do Acude Velho, como se aprecia en el
documento de expropiacion de una de las parcelas en 1905.

La investigacion hecha por Maria Simone Moraes Soares®, en el
archivo del inventario de REFESA - Rede Ferroviaria Federal S/A -
ubicada en Recife-PE, recupera algunos mapas que son fundamentales
para el analisis pretendido. Un documento muestra que se expropiaron
cinco terrenos para la construccion y se trataba de una zona que, ademas
de su proximidad a la presa de Acude Velho, que garantizaria el
abastecimiento de agua de la estacion, también contaba con algunos
arroyos y acequias. Interpretamos que este hecho fue capital, pues se
trataba de una ciudad que ya se enfrentaba a problemas de abastecimiento
de agua.

La estacion de Campina Grande era una “Ponta de Trilho”, como
Ilaman en Brasil, o fin de via y que generalmente, tenia estructuras
mayores para la operacion del ferrocarril, como viviendas, oficinas,
almacenes, abastecimiento de locomotoras y otras instalaciones. La
estacion terminal de Campina Grande estaba compuesta por la estacion de
viajeros, la estacién de mercancias, el depdsito de locomotoras y vias de
enlace con las industrias. En tanto contaba con cierto nimero de
empleados, el entorno de la estacion ferroviaria podia tener cambios

3 Maria Simone Moraes Soares es professora del Instituto Federal de Educacdo, Ciéncia
e Tecnologia de Sergipe, investigadora de Grupo de Estudos Urbanos/ UFPB, autora
de tesis Territorio e Cidade nos Trilhos Da Estrada De Ferro Conde D’eu - Provincia
da Parahyba do Norte (1871-1901). Salvador: UFBA/PPAGAU, 2018.
https://ppgau.ufba.br/sites/ppgau.ufba.br/files/tese_maria_simone_morais_soares.pdf
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significativos en la morfologia urbana, si bien el alejamiento de la ciudad
era una limitacion.

Figura 9: Campina Grande — Estacion Great Western of Brazil - Inauguracion del
Ramal Campina Grande el 2 de octubre de 1907. Fuente:
http://3.bp.blogspot.com/_IrcOMonzA2E/SsoupPiCSWI/
AAAAAAAAAVA/ft5Dx_M2S0w/s1600-h/chegada+do+trem.jpg

Este conjunto estaba separado y un tanto lejos del nucleo consolidado
de la ciudad, como ya hemos mencionado. Sobre este hecho, el periodico
Diario de Pernambuco publico el viaje en tren de un periodista hasta
Campina Grande cuando se inauguro el ferrocarril:

A estacao de Campina Grande, ficou situada a uma certa distancia do
coragdo da cidade, a mais dois kilometros approximados.

O viajante urgente tendo necessidade de vencer-la somente o fara em 15
minutos, uma estrada larga, a subir, pois o ponto terminal da linha foi
edificado no baixio da cidade. [...]

A cidade com a inauguracéo da linha, necessita quanto antes de um meio
de transporte para os senhores passageiros, dando perfeitamente para o
estabelecimento de uma companhia de carril urbano, atendendo-se ao
alargamento de suas ruas.*

4 Digrio de Pernambuco, 6 de octubre de 1907.
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La descripcion del periodista confirma la ubicacion de la estacion de
ferrocarril, alejada de la zona efectivamente ocupada, asi como la
precariedad de su acceso, que de hecho condicionaria la apertura de otras
vias que conectasen el nucleo original de la ciudad, o la zona que se
constituy6 como centro principal, y la estacion de ferrocarril.

Si comparamos los planos de 1907 y 1930 de la ciudad de Campina
Grande (Figura 10), apreciamos que la implantacion de la estacion tuvo
como uno de los principales factores la construccion de la calle de
conexion con el nacleo urbano consolidado. Esta conexion fue una de las
responsables de la consolidacion del area urbana al norte de Agude Velho.
Asi, la “calle Irineu Joffily comenzé a tener una mayor importancia y uso,
convirtiéndose en la ruta para el flujo de productos de la zona central a la
estacion de tren, y se puede observar varias solicitudes de construccion de
establecimientos comerciales en este sector” (Santos, 2018: 43).

1907

|

Figura 10: Campina Grande, 1907 — 1930.
Fuente: Inventarianca da antiga RFFSA - PE. Elaborado por Maria Simone
Moraes Soares.

La dindmica econdmica, derivada de la implantacion del ferrocarril y
del desarrollo de la actividad algodonera, estimuld la expansion de las
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actividades comerciales y de servicios en Campina Grande, como se
observa en las informaciones sobre oficios, profesiones, industrias y
servicios publicos contenidas en el Almanaque de Campina Grande de
1933. El documento presenta la tipologia de los segmentos de actividades
comerciales y de servicios, el nombre de los establecimientos y sus
respectivas direcciones. Destaca la diversidad, cantidad y tipos de algunas
actividades comerciales, servicios publicos y privados y profesiones
liberales existentes en la ciudad ya en aquel afio. Habia servicios de salud,
educacion, entretenimiento, servicios bancarios, alojamiento, entre otros
mas especificos. De acuerdo con el documento, los establecimientos
comerciales y los servicios publicos y privados se concentran en las calles
que configuran la zona que se constituye como el centro de la ciudad y su
expansion hacia las calles cercanas a la estacion de ferrocarril, el area de
expansion del ndcleo primordial de la ciudad.

Se puede observar que en Campina Grande, el ferrocarril, al impulsar
el comercio del algodon, cuando la ciudad se convertia en un gran emporio
algodonero, se produjo un aumento de las actividades comerciales de
forma mas amplia, no restringida a las relacionadas con el sector
algodonero. De hecho, el impulso econémico favorecio la expansion de la
ciudad, el aumento de establecimientos comerciales y de servicios, un
mayor numero de residencias de mejor estdndar constructivo que se
concentraron en el area del ndcleo antiguo, conformado como area de
centralidad. Tales incrementos tuvieron mayor énfasis con la Reforma
Urbana que tuvo lugar entre 1935 y 1945. Durante este periodo, la
estructura de la ciudad fue alterada sustancialmente en el area del nicleo,
demoliendo los edificios coloniales y sustituyéndolos por edificios de
arquitectura art deco. Todos estos acontecimientos impulsaron la
constitucion de una centralidad interurbana, consolidando la formacion del
area central de Campina Grande.

A partir de la construccion de la estacion de ferrocarril de Campina
Grande, que inicialmente constituia la negacion del nucleo urbano central,
se convirti6 en una reconciliacion/aproximacion a medida que se
construian las vias de acceso para conectar la estacion y el centro urbano
de la ciudad. Ademas, la construccion de las vias de acceso se convirtio en
conductora de la expansion urbana del nucleo central hacia la estacion
ferroviaria, consolidando asi el entorno de esta Ultima como una nueva
centralidad intraurbana. (Figura 9)

La estacion de Campina Grande fue cabecera de linea hasta 1958,
cuando se inaugurd el tramo que la conectaba con la estacion de Patos, al
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oeste. Por aquel entonces ya era un ramal de la “Rede de Viagdo
Cearense”, ya controlada por la “Rede Ferroviaria Federal SA” y que
incorporaria la via a la “Rede Ferroviaria de Rio Grande de Norte”.

Al respecto de las instalaciones industriales cerca de la estacion de
viajeros y de mercancias en Campina Grande, registramos la SANBRA
(Sociedade Algodoeira do Nordeste Brasileiro) y la Fabrica de Oléos
Vegetais Marques Almeida e Cia Ltda. Ademas de industrias y almacenes,
podemos verificar la presencia del uso residencial en el entorno de la
estacion.

Asi, méas alla de la estacion de ferrocarril, tras la via férrea y la sede
de la industria SANBRA, se fue formando un barrio tipicamente obrero.
En este barrio vivian predominantemente los trabajadores de esta industria
y de otras que se instalaban en las cercanias. Hay, pues, Campina Grande
es un tipo clasico de conformacion socioespacial en la que la linea férrea
demarca la morfologia urbana, separando la ciudad, la de los comerciantes,
industriales y terratenientes que vinieron a vivir alli, y por otra, la de los
obreros que sumaban un porcentaje importante de la poblacion. (Figura
10). Mas alla de la SANBRA, otra multinacional algodonera, Anderson
Clayton, también se instal6 em Campina Grande. En la imagem de la
Figura 11, se aprecia la localizacion de ambas industrias, ademas de otros
grandes establecimientos fabriles que se instalaron en las inmediaciones
de la estacion ferroviaria.

La industria SANBRA, perteneciente al Grupo Bunge, era y es una de
las principales procesadoras de algodén de Brasil, con sedes en varias
ciudades del pais. La empresa fue fundada en 1919 en la ciudad de Recife,
capital del estado de Pernambuco, con el nombre de Cavalcanti &
Cavalcanti. En 1923, recibié un nuevo nombre, Sociedade Algodoeira do
Nordeste Brasileiro, un segmento de Bunge, cuando “la semilla de algodon
comenzd a ser utilizada con fines alimenticios, a través de la extraccién y
refinacion del aceite” (Sanbra, 1973: 12).
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T T II
FERROVIA E EXPANSAO URBANA EM
CAMPINA GRANDE/PB (1907-1938)

Agude Velho

150
1 1
-35°53.22" -35°52.68’
Fontes: Perimetros urbanos de 1907 e 1918 adaptado
Ncleo urbano ~——— Arruamento do mapa de Marcos V. D. Queiroz (2008); de 1938
Corvo daaua adaptado do Mapa Organizado em Observancia ao
1907 po dag Drecreto-Lei Nacional n. 311 de 2/3/38, Arruamento do
1918 Pragas e areas verdes OpenStreetMap (2021).
- _ Sistema de coordenadas geo.; D. Sirgas2000
[ 1938 BB Estacio Ferrovidria Elaborag&o: Adielson Pereira da Silva
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Figura 11: Ferrocarril y expansién urbana. Campina Grande (1907 — 1938).
Fuente: Elaboracion propia a partir de un plano de GeUrb elaborado por Adielson
Pereira da Silva.
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03 - Empresa Construtora Camillo

Collier

04 - SANBRA

05 - Fab. de Oleos Vegetais

Marques Almeida e CIA LTDA

06 - Anderson Clayton

07 - Armazém Araljo Rique
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Figura 12: Estacién de Campina Grande y edificaciones localizadas en su entorno,

1955.
Fuente: RFN - Levantamiento de la Antigua Explanada de Campina Grande (1955).
Inventario de la RFFSA - PE. Elaborado por Maria Simone Moraes Soares.

SANBRA se instald en Campina Grande en 1935, invirtiendo tanto en
la comercializacion como en la fabricacion de aceite de algoddn y piensos
para el ganado, provocando cambios sustanciales en la ciudad, bien
ofreciendo trabajo, bien provocando el cierre de negocios locales que ya
no podian competir con la gran empresa. Asi, fue una de las responsables
de la aparicién de viviendas populares, construidas en su mayoria por los
propios trabajadores en una zona aln no urbanizada, tras la linea de
ferrocarril. Destacaba el tamafio de SANBRA, que ocupaba 140.000 m? de
area abierta y 16.000 m? de area construida (Aranha, 1991: 160). Segin
Gervacio Aranha (1991), a partir de 1935:

[...] desaparecem os pequenos empreendimentos relacionados ao negécio
algodoeiro. A Sanbra, a Anderson Clayton e as grandes firmas paraibanas
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acambarcam a maior parte do algoddo produzido no estado. Em 1935, por
exemplo, dois tercos dos pequenos descarocadores de algodéo existentes na
Paraiba estavam desativados, em em seu lugar, firmas monopolizadoras
surgem cada vez mais poderosas, até que, no final da década de 1930, sdo
em numero de 30 as grandes usinas de beneficiamento de algod&o no Estado.
(Aranha, 1991: 159).

El autor complementa esto con una nota de Vasconcellos (1980): “A
cada chaminé da Anderson Clayton, da SAMBRA e do Grupo moderno
que se aparelhou, ao aparecimento destes, paravam 50 vapores” alrededor
(Vasconcellos, 1980: 60).

Asi, en Campina Grande, después de la instalacion del ferrocarril,
hubo dos movimientos: la constitucion de un area central, con edificios
“modernos”, donde se instalaron los grandes comerciantes; y la formacion
de un &rea industrial al sur de la ciudad y cerca del ferrocarril, que, a su
vez, promovio la formacion de barrios obreros, en el formato clasico, en
torno y sobre todo més alla de la linea férrea. La expansion urbana de
Campina Gande hacia la estacion no fue un fendmeno de crecimiento de
la centralidad sino de crecimiento urbano general apoyado en viales
conectores suficientes.

CONCLUSIONES

La aproximacién comparada, que suele plantearse sobre items mas o
menos formalizables, pensamos que puede llegar a ser suficientemente
valiosa planteada en términos cualitativos acerca de determinados
problemas urbanos y ferroviarios. La comparacion de casos distintos de
paises distintos es algo en si mismo probleméatico. Comparar lo
comparable a veces no da lugar a conclusiones y comparar lo muy distinto
a veces tampoco... Pero al menos si apreciamos una utilidad en el proceso
de investigacion: la extensién de los asuntos, la vision mas amplia de la
problematica.

La estacion de Valladolid fue desde el principio una estacion
importante, con funciones técnicas sobresalientes (Talleres Generales) y
con servicios tanto para viajeros como para mercancias, en una explotacion
mixta de una linea principal. La estacion se emplazé fuera de la ciudad,
pero lo suficientemente cerca, casi tangente al espacio urbano consolidado.
El crecimiento decimononico de la centralidad urbana se verificd en
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direccion al edificio de viajeros de la estacion. Al mismo tiempo, por
contar la estacion con importantes centros de trabajo, sobre todo los
Talleres Generales, otra parte de la ciudad fue ampliada como barrio
obrero, con la via como limite. Mas tarde, en los comienzos del siglo XX,
el hébitat obrero se fue emplazando al otro lado de la via, convirtiendo ésta
en una barrera no solo fisica sino también social.

La estacion de Campina Grande se concibié y funciond desde el
principio como un servicio esencialmente mercante y secundariamente de
viajeros. Por supuesto, se tratd de una explotacion mixta de un servicio
publico general, pero la industria fue una clave permanente de su
relevancia. La primera instalacion ferroviaria tuvo un edificio de viajeros
a nada menos que un kilémetro del centro: una distancia excesiva para el
tamafio urbano de la ciudad, razén por la que no pudo ser un foco de
atraccion de la centralidad sino solo un referente en tanto centro de
actividad. La estacién fue, pues, un polo de crecimiento urbano, pero no
ya de la centralidad sino de los espacios de actividad productiva y de
transporte.

En ambos casos, espafiol y brasilefio, se aprecia una relacién entre el
ferrocarril (estacion y traza de la linea férrea) y la transformacién urbana.
La ciudad consolidada con referentes de expansién, como la estacion, un
polo de atraccion de la centralidad, y la actividad industrial y el habitat
proletario, en torno a las vias, como referente de repulsion de la
centralidad.
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