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Resumo

As ferrovias constituem elemento técnico representativo do impulso dado a
industrializagdo e a urbanizacdo no século XIX, tal incremento ¢ implementado no
Brasil a partir do Oitocentos, mas de forma mais efetiva do inicio do século XX. Dessa
forma, neste artigo tem-se como objeto de analise a Ferrovia na cidade de Campina
Grande, localizada no Nordeste brasileiro. As ferrovias introduzidas no interior do
territorio brasileiro tiveram como principal fun¢do o escoamento da produgdo
agropecuaria. O proposito principal é revelar a importancia desse incremento técnico
para a consolida¢do da cidade de Campina Grande como centro regional, bem como
para a conformagao da sua area central. Trata-se, pois, de um estudo na perspectiva das
duas escalas geograficas: a urbana e a regional, ou a intra e a interurbana. As principais
fontes documentais primarias utilizadas foram: os relatorios, falas e mensagens dos
presidentes das provincias e/ou estado da Paraiba, relatorios do Ministério da Industria,
Viag¢do e Obras Publicas ¢ a Estatistica das Estradas de Ferro da Unido e das
Fiscalizadas pela Unido.

Palavras-Chave: Ferrovia; Espaco urbano-regional; Centro; Campina Grande.
Cédigos JEL: N96, O18, P25
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Resumen

Los ferrocarriles constituyen elemento técnico representativo del impulso dado a la
industrializacion y a la urbanizacion en el siglo XIX. Este sistema de transporte fue
implementado en Brasil a lo largo del siglo XIX y, de forma mas efectiva, en el inicio
del siglo XX. El objeto de analisis de esta investigacion es el ferrocarril de la ciudad
de Campina Grande, localizada en el Noreste brasilefio. Los ferrocarriles introducidos
en el interior del territorio brasilefio tuvieron como principal funcion el transporte de
los productos agropecuarios. El proposito principal es revelar la importancia de este
objeto técnico para la consolidacion de la ciudad de Campina Grande como centro
regional, asi como para la conformacién de su area central. Se trata, pues, de una
investigacion en la perspectiva de dos escalas geograficas: urbana y regional, o la
intraurbana y la interurbana. Las principales fuentes documentales primarias utilizadas
fueron: los informes, discursos y mensajes de los presidentes de las provincias y/o del
Estado de Paraiba, informes del Ministerio de Industria, Via y Obras Publicas y la
Estadistica de las Vias Férreas de la Union y de aquellas inspeccionadas por la Unidn.
Palabras-clave: Ferrocarril, espacio urbano-regional, centro, Campina Grande.
Codigos JEL: N96, O18, P25

Abstract

The railways make up a technical yet representative element of the impulse given to
industrialization and urbanization in the 19" century. In Brazil, the railways were
implemented effectively only in the beginning o the 20" century. We analyze the
railways of Campina Grande city, in the Brazilian semi-arid. This railway, as other built
in the country’s interior, had the main function of carrying the livestock other farming
products, but we argue here that it had a major impact as a urbanization of Campina
Grande, as well as it was the reason why this city became a regional center of
importance. This is research, thus, has two geographical scales: urban and regional, or
“intra” and “inter” urban. Our main sources are the relates and reports of the presidents
of the province or state of Paraiba, as well as the official reports of the Industry, Road
and Public Works and the Statistics of the Iron Roads.

Key words: Railways, regional-urban space; city center; Campina Grande

JEL codes: N96, O18, P25
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1. Introducao

As ferrovias surgem como importante elemento de transformagdo do espago
no século XIX e XX. Essas mudancas estdo relacionadas ndo s6 ao novo ritmo
permitido por esse equipamento técnico, mas também imprime uma nova relagido
espago-tempo nas escalas intra e interurbana, isto é, no que diz respeito a cidade e a
rede urbana.

E importante destacar que as ferrovias emergem em um contexto no qual a ideia
de progresso ¢ modernidade se fizeram presentes no continente europeu, de forma mais
efetiva, no século XIX se expandindo para o Brasil e para outros paises e continentes.

No Brasil, no que se refere as transformagdes no espaco intraurbano, estas
ocorreram, sobretudo, no entorno das estagdes ferrovidrias e nas areas adjacentes. Pois,
como se sabe, as estacOes ferroviarias se constituem em elementos fortes de atracdo de
estabelecimentos comerciais e de servicos, tais como servigos bancarios, lojas, cafés,
hotéis, armazéns, alfandegas, residéncias para os dirigentes e trabalhadores em muitos
casos, dentre outros. Além disso, a instalagdo da ferrovia e a implantagdo de uma
estacdo ferroviaria requerem infraestrutura urbana: ruas de acesso, pragas e areas de
dominio publico com restricdo a edificagdo. Dessa forma, a implantacdo desse
elemento técnico nas cidades confere uma expansao da malha e da estrutura urbana,
bem como uma outra dindmica da vida urbana.

¥ Contacto: Cidade Universitaria - Jodo Pessoa - Paraiba - Brasil - CEP 58059-900. Tfno: +55(83) 98891-
8225. E-mail doralicemaia@hotmail.com

® Contacto: Cidade Universitaria - Jodo Pessoa - Paraiba - Brasil - CEP 58059-900. Tfno: +55(84)99612-
0088. E-mail elizangelaoliveirarn@gmail.com
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Além das transformagdes na morfologia urbana, a ferrovia, ao interligar as
cidades, as zonas produtoras e estas aos portos, reestrutura a rede urbana ao promover
a fluidez do transporte dos produtos agricolas e de matérias-primas até os portos, €
destes para as pragas comerciais e para exportacao.

Neste sentido, o objetivo deste artigo ¢ identificar as transformagdes no espago
intraurbano e na rede urbana regional de Campina Grande — PB, localizada no Nordeste
do Brasil, decorrente da implantagdo da ferrovia, em 1907.

O artigo esta estruturado em trés secdes, além dessa Introducdo e das
Considerac¢des finais. Na primeira, Os primordios da centralidade de Campina
Grande, em que se apresenta a cidade, a sua localiza¢do e as principais atividades
econdmicas responsaveis por sua origem e dindmica socioecondmica; ja na segunda
secdo — Ferrovia e o impulso a centralidade regional da cidade de Campina Grande-
PB, Brasil, discorre-se sobre a implementagdo da ferrovia e como este incremento
técnico impulsiona e consolida a centralidade regional de Campina Grande, devido a
ampliagdo, a maior frequéncia e ao alcance espacial dos fluxos de mercadorias e
pessoas, uma vez que, Campina Grande passa a se interligar a varias cidades da rede
urbana nordestina e a terceira secdo — Ferrovia e a conformagdo da drea central, tem
o intuito de evidenciar as mudangas no espaco intraurbano da cidade e o papel da
ferrovia para a conformagao de uma area central.

2. Os primérdios da centralidade de Campina Grande

Campina Grande esta localizada no Nordeste Brasileiro, no Estado da Paraiba
(Figura 1), mais especificamente no Planalto da Borborema, na por¢do oeste da regido
Agreste' do estado paraibano, area inicialmente ocupada pela populagdo indigena e
posteriormente pela atividade pecudria.

O surgimento do povoado que deu origem a vila e, posteriormente, a cidade de
Campina Grande deu-se inicialmente em razao da anterior ocupagdo indigena e da area
de vegetagdo propicia para o pouso dos tropeiros que conduziam mercadorias, dentre
elas, o gado bovino. O pouso dos tropeiros propiciou a formac¢do de uma area de
entroncamento de estradas das boiadas, a feira do gado e a feira de cereais, pois era
area de passagem do litoral para o sertdo?.

'O Nordeste ¢ dividido em 4 regides geograficas e naturais: Zona da Mata, Agreste, Sertdo e Meio Norte
(Andrade, 1980, p. 13). A regido Agreste ¢ area de transi¢do entre a Zona da Mata e o Sertdo ocupando a
porgao leste do Planalto da Borborema (Andrade, 1980).

2 O vocabulo “sertdo” aqui utilizado refere-se a toda porgdo interiorana do territorio brasileiro ¢ nao

necessariamente a area semi-arida como atualmente € conhecida.
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Figura 1
Localizacio da cidade de Campina Grande — PB (Brasil)

Fonte: Oliveira; Santos (2017)

A produgdo da farinha de mandioca atraia os fluxos das tropas de burros
cargueiras que, oriundas do sertdo paraibano em direcdo a cidade do Recife, passavam
em Campina Grande, abastecendo-se deste produto. No percurso inverso, novamente
abasteciam-se e saiam carregados de farinha de mandioca, agora, para guarnecer o
sertao.

Embora a origem de Campina Grande seja, como ja mencionado anteriormente,
de uma tribo indigena, os Ariiis, o pouso de tropeiros permitiu os primeiros fluxos de
mercadorias ao referido povoado. O pouso de tropeiros no Brasil, entre os séculos
XVIII e XIX, deu origem a muitos povoados que, depois, transformaram-se em vilas®
e cidades. Nesses locais se formavam pequenos estabelecimentos comerciais de
produtos basicos, que passaram a atrair pessoas para comprar alimentos e utensilios e
que promoveram, muitas vezes, a consolidagdo dos nucleamentos em vilas e cidades.

A pecudria deu origem as primeiras vias que adentraram o territorio e
propiciaram a comunicagdo com o interior do Nordeste. Logo, quase todas as cidades,
a partir da Zona Litoranea, tiveram a sua origem associada, inicialmente, a atividade
pecuaria, conforme indica Sousa:

3 No Brasil colonial as formagdes urbanas se constituiam em vilas e cidades. Algumas nucleagdes ja
surgiram enquanto cidades reais por determinacdo do Reino de Portugal para fins de dominio territorial.
Porém, a maior parte foi se constituindo de povoado para vila e depois para cidade, em razdo da
importancia econdmica e administrativa.
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Nos sertdes da Bahia, Pernambuco, Paraiba, Rio Grande do Norte, Ceara, Piaui, as
primeiras estradas foram os caminhos das boiadas. Assim € que numerosas povoagoes —
nucleos de futuras vilas e cidades — estabeleceram-se as margens dos rios, nos lugares
onde éstes ofereciam passagem mais facil aos animais, ¢ a beira dos caminhos, nos
pontos em que as boiadas paravam para descansar (Sousa, 1946, p. 389).

Campina Grande constituiu-se enquanto ponto de entroncamento de caminhos e
estadas que interligavam as Provincias da Paraiba, Pernambuco, Rio Grande do Norte,
Ceara e até mesmo o Piaui. No século XVIII, na Paraiba, existiam duas estradas de
extrema importancia, que eram rotas de tropeiros ¢ das boiadas (Maia et al., 2009).
Uma delas era a Estrada do Sertdo e a outra, a Estrada das Boiadas. A primeira delas
cortava a Paraiba de Leste a Oeste, passando por vilas ¢ pelas cidades de Campina
Grande, Patos, Pombal, Sousa ¢ Cajazeiras e, em seguida, adentrava o territério do
Ceara ¢ o sertdo do Piaui (Pinto, 1949). A mesma estrada chegava ao Ceara, nas cidades
de Ico e Cratets, que até 1880 pertenceram a provincia do Piaui. Ja a segunda, a Estrada
das Boiadas, margeava o litoral paraibano, partindo do Recife, na Provincia de
Pernambuco, chegava a Provincia do Rio Grande do Norte, seguindo até o Ceara,
passando pela praca de Aracati e, finalmente, a cidade de Fortaleza mais ao norte
(Figura 2).

Figura 2
Caminhos do Gado na Paraiba e no Rio Grande do Norte

Fonte: Oliveira; Dantas (2018)
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Segundo Joffily, o comércio de gado bovino em Campina Grande constitui-se
no

[...]primeiro mercado de gado, procurado por todos os negociantes ¢ fazendeiros que

partem desde as margens do Paraiba, na Provincia do Piaui. Aqui estacionam eles parte

do ano, recebendo boiadas e vendendo-as aos negociantes conterraneos. O negocio de

gado, portanto liga esta cidade a todos os centros mais produtores da industria pastoril

nas provincias criadoras do norte do Império (Joffily, 1977, p. 389).

A constitui¢do da cidade enquanto importante entreposto comercial da-se desde
o século XVIII, quando a Estrada das Boiadas favoreceu a formacdo e a consolidagdo
da feira de gado (Soares, 2012) e que, por sua vez, atribui a cidade a caracteristica de
ponto de convergéncia de fluxos mercadoldgicos. Tal caracteristica é reforgada nos
periodos subsequentes — séculos XIX e XX — com as vias carrogaveis e com a produgio
do algoddo, tornando Campina Grande entreposto comercial de produtos alimenticios
¢ de gado, e também do algoddo produzido na regido mais interiorana, no sertdo
nordestino.

Em 1864, Campina Grande ¢é elevada a categoria de cidade. Nessa época, a
mesma constituia-se em um entroncamento de cinco estradas: Estrada do Brejo, Estrada
do Seridé (oriunda do Rio Grande do Norte), Estrada do Sertdo, Estrada das
Queimadas, Estrada de Lagoa Grande do Pa¢* (Camara, 1998). Eram por essas estradas
que se realizavam o transporte da farinha de mandioca para as cidades do Brejo
Paraibano, para a regido do Seridd no Rio Grande do Norte e para a Provincia de
Pernambuco, e os produtos desses mercados para Campina Grande via tropas de burros.

Toda essa dindmica se amplia com a chegada da estrada de ferro em Campina
Grande, em 1907, consolidando, por sua vez, a sua centralidade regional, e por
conseguinte tornando-a um importante empoério comercial da regido.

3. A ferrovia e o impulso a centralidades regional da cidade de Campina Grande
— PB, Brasil

A tentativa inicial de inserir os caminhos de ferro no Brasil ocorre ainda na
primeira metade do século XIX, em 1835. Mas, somente com a lei n° 641, de junho de
1952 é que se pode considerar o “ponto de partida verdadeiro da viacdo férrea
brasileira” (Baptista, 1942, p. 454). A partir dessa lei ¢ dada a concessao e realizada a
constru¢do da primeira estrada de ferro brasileira por Irineu Evangelista de Sousa, mais
conhecido como o Bardo de Maua. A Estrada de Ferro de Maud foi inaugurada em 30
de abril de 1854, no Rio de Janeiro.

O proposito mais evidente das ferrovias brasileiras era ligar a producdo agricola
aos principais portos. Assim, era possivel escoar a produgdo agricola com maior

4 Na Figura 7 ¢ possivel visualizar as estradas mencionadas.
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rapidez para o mercado externo, ja que esta era a forma de maior inser¢do da economia
brasileira na economia mundial (Hobsbawm, 2011). Dessa forma, do conjunto de
concessOes e implementagdes das ferrovias desde o final do Império (1889) as
primeiras décadas da Reptiblica, prevaleceram as ferrovias que interligavam areas de
produgdo agricola aos portos.

A Figura 3, a Carta da viagao Férrea do Brasil, elaborada em 1910, mostra que
a densidade das Estradas de Ferro no Brasil se concentrava na atual Regido Sudeste
para atender as demandas da atividade cafeeira desenvolvida no Vale do Paraiba do
Sul, e que tinha nos portos do Rio de Janeiro e de Santos os principais escoadores da
produgdo.

Figura 3
Carta da viacdo Férrea do Brasil (1910) em destaque a regiio Nordeste

Fonte: <http://www.loc.gov/item/2003682784/> (1913)°

5> Nota: Editado por Nathaly Cardoso Santos com objetivo de destacar a regido com a qual estamos
trabalhando.
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Na mesma Carta, percebe-se também que no Nordeste® as estradas de ferro que
estavam concentradas inicialmente na zona litoranea para transportar principalmente o
acUcar, posteriormente vado adentrando o territdério ao encontro das producdes
algodoeira e da pecudria bovina, a exemplo das provincias/estados’ de Pernambuco,
Ceara e até Paraiba.

Assim, as ferrovias sdo expandidas as cidades interioranas ou “bocas de sertdo”
entre o final do século XIX ¢ inicio do XX. Na primeira década deste tltimo, como ja
dito anteriormente, a ferrovia chega a cidade de Campina Grande.

A referida linha férrea ¢ a Estrada de Ferro Great Western, mais especificamente
a Linha Recife - Limoeiro, Timbatba ¢ Ramal Campina Grande. A Estrada é formada
por uma linha central e dois ramais. A linha central parte do Recife (1881), em
Pernambuco, até Pilar (1901), na Paraiba, perfazendo o total de 157,19 km. Nesse
trajeto principal ha duas subdivisdes: o ramal Limoeiro (1882), que parte de Carpina
até Limoeiro, com extensao de 23,086 km e o ramal de Campina Grande (1907), que
tem seu ponto de partida na cidade de Itabaiana, possuindo extensdo de 80,19 km
(Figura 4).

Figura 4
Cronologia da Estrada de Ferro Recife ao Limoeiro, Timbatba e ramal
Campina Grande

Fonte: Oliveira; Dantas (2018).

6 Embora a nomenclatura Nordeste seja posterior ao periodo analisado, surgindo com a divisdo do Brasil
em Regides pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) apenas na década de 1960,
utilizamos a expressao para situar espacialmente o leitor.

7 A divisdo administrativa do Brasil durante o periodo imperial (1822) era por provincias. A partir da
Republica (final de 1889), o pais passa a ser constituido por unidades federativas, denominadas de estados.

[105]



TST 38, enero de 2019, pp. 97-123

A referida ferrovia permitiu conectar Campina Grande as ferrovias pertencentes
a Rede Great Western of Brazil Railway Limited®, ou seja, as varias capitais, dentre
elas Natal, Parahyba’, Recife e Maceid, como também a outras cidades da rede urbana
localizadas em quatro estados: Rio Grande do Norte, Paraiba, Pernambuco e Alagoas.
Com a ferrovia, Campina Grande liga-se diretamente a praga comercial e ao porto do
Recife, uma das mais importantes do Nordeste, no século XIX ¢ XX.

Com a ferrovia, Campina Grande'® comeca a captar ¢ a centralizar fluxos de
mercadorias do sertdo que seguiam em dire¢ao as pracas comerciais. Campina Grande
passou a ter em seu territorio um elemento técnico distintivo entre as pragas comercias
que lhe concedia larga vantagem, tornando-se um emporio comercial de muita
importancia para o interior paraibano:

[...] o fato de que possuia a maior arrecadagdo do interior paraibano, ela [Campina
Grande] ndo se tornara ainda o grande emporio do sertdo, posicdo que so € alcangada na
primeira década do presente século, com a chegada da estrada de ferro. E que antes a
cidade era obrigada a conviver com a concorréncia de outros centros comerciais que
buscavam capturar o Sertdo paraibano, como era o caso de Mossord no Rio Grande do
Norte. Constatamos que essa cidade norte riograndense exercia forte ascendéncia
comercial sobre o Sertdo paraibano e, por isso mesmo, s6 alguma vantagem especial
possibilitaria que levas e levas de tropeiros abandonassem a estrada que a conectava.
Essa vantagem, Campina Grande a consegue com a chegada da estrada de ferro, levando
contingente inteiros (sic!) de sertanejos a abandonarem a estrada de Mossord (Aranha,
1991, p. 56).

Um dos dados que melhor retrata a importancia da ferrovia em Campina Grande,
sdo as receitas arrecadadas na sua estacdo ferroviaria. Dados coletados no Relatorio
Apresentado ao Ministro de Viagdo e Obras Publicas pelo Dr. José¢ Estacio de Lima
Branddo, ano de 1913 (p. 164), revelam que a estacdo ferroviaria de Campina Grande
possuia naquele ano a segunda maior receita, correspondente a 352:743%$490, dentre as
31 estagdes que compunham todo o trajeto da Estrada de Ferro Recife ao Limoeiro,
Timbatba e ramal Campina Grande, suas receitas eram inferiores apenas a da estagdo

8 A rede ferroviaria Great Western of Brazil Railway Limited ¢é distinta da Great Western of Brazil Railway.
Esta tltima refere-se a uma unica linha férrea e seus ramais, essa denominagdo foi a origem da ferrovia
que, posteriormente, passou a se chamar Estrada de Ferro Recife ao Limoeiro, Timbauba e Campina
Grande (a qual estamos analisando), enquanto a primeira refere-se a rede ferroviaria que passou a ser
concessionaria das ferrovias pertencentes a quatro estados do nordeste brasileiro, dentre eles: Rio Grande
do Norte, Paraiba, Pernambuco e Alagoas, a partir de 1901 até 1948.

9 Parahyba era o nome da capital do Estado também chamado Parahyba. Somente em 1930 que foi
modificado o nome da capital para Jodo Pessoa.

10 Dados do Annuario Estatistico do Estado da Parahyba (1931, p. 204-218) mostram que as receitas
arrecadadas por Campina Grande era a segunda maior do Estado nos anos de 1928, 1929 e 1930. A maior
receita arrecadada era a da capital Jodo Pessoa. Segundo o mesmo anuario (1931, pp. 18-19), nos anos de
1920 e 1930, Campina Grande tinha uma populagio superior a Jodo Pessoa. A populacdo de Campina
Grande era 70.806 e a de Jodo Pessoa era 58.374. No ano de 1930, Campina Grande possuia 103.203
habitantes enquanto Jodo Pessoa possuia 79.594 habitantes no mesmo ano.
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do Brum (669:537$640), localizada no Recife. A receita da estagdo de Campina Grande
superava, portanto, as esta¢des de Limoeiro (171:252$410), Nazaré (141:116$740),
Timbauba (154:691$620) para citar as de maiores fluxos. (Figura 5)

Figura 5
Receita das estacoes da Estrada de Ferro Recife ao Limoeiro,
Timbatba e ramal Campina Grande

Fonte: Relatorio do Ministério da Viag@o e Obras Publicas (1913)

Os principais produtos transportados pela ferrovia eram o agucar e o algodao. A
estrada passava por uma vasta area da produg@o canavieira de Pernambuco ¢ a zona
algodoeira da Paraiba, como também recebia a producdo do sertdo que seguia via
tropeiros até Campina Grande e dai seguia via ferrovia em dire¢do aos portos para
exportacio.

A producédo do algoddo no Nordeste brasileiro expande-se em razdo da crise do
algodao nos Estados Unidos, que tinha no sul do pais a sua principal producdo. Na
segunda metade do século XIX, a Guerra de Secessdo ocorrida nesse pais comprometeu
o abastecimento da industria téxtil inglesa que, por sua vez, necessitou de outros
centros produtores para prover a sua industria. Nesse contexto, Campina Grande torna-
se uma das principais cidades exportadoras de algoddo do mundo. A Figura 6 mostra a
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Rua Marqués do Herval'!, onde se concentravam os armazéns e era comercializado o
algodao, assim se espalhavam grandes fardos de algodao por toda a rua.

Figura 6
Rua Marqués do Herval, Campina Grande, 1922

Fonte: <https://issuu.com/blogrhcg/docs/livroalgodao1922/16> (2012).

O Quadro 1, elaborado a partir dos relatdrios do Ministério de Viagdo ¢ Obras
Publicas e das Estatisticas das Estradas de Ferro da Unido e das fiscalizadas pela Unido,
mostra os principais produtos transportados pela Estrada de Ferro Recife ao Limoeiro,
Timbatba e o ramal Campina Grande (Great Western). As mercadorias estdo divididas
entre aquelas exportadas e importadas, as consideradas exportadas sdo aquelas
transportadas do interior em direcdo aos portos das capitais no litoral. Nesse
movimento, os principais géneros transportados do interior para o Recife, onde se
localizava o principal porto interligado a Estrada de Ferro Recife ao Limoeiro, em
ordem decrescente eram a cana-de-aglcar, o agucar, o algoddo, o caroco de algoddo, a
aguardente e as madeiras.

Sobre os produtos importados transportados por essa ferrovia, o Quadro Irevela
que os produtos s3o mais tecnicamente elaborados, produzidos nas cidades mais
dindmicas, como o arame para cerca, ferragens € o querosene, por exemplo. Os
produtos considerados importados eram aqueles que saiam das capitais com destino as
areas mais interioranas, ja os exportados faziam o caminho inverso como mencionado
anteriormente. Assim, os principais produtos que eram transportados do Recife com
destino ao interior de Pernambuco e da Paraiba eram: tecidos, ferragens, carvao,

I A Rua Marqués do Herval ja possuiu varios nomes relacionados a producéo do algodao. A referida rua
foi chamada de "Rua dos Armazéns" e depois de "Praca do Algoddo",
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querosene, arame de cerca, sal e alimentos como a charque e o bacalhau. Esses produtos
abasteciam as casas de varejo, chamadas secos ¢ molhados ou fazendas e miudezas,
muito comum nesse periodo, que atendiam a populacdo local, do entorno e de areas
mais longinquas que se dirigiam a Campina, pois era o mercado mais préximo, onde
era possivel adquirir tais objetos.
Quadro 1
Mercadorias transportadas pela Estrada de Ferro Recife Limoeiro e
Timbaiba e ramal Campina Grande (1905-1913). Toneladas

Mercadorias exportadas 1905 1906 1907 1908 1909 1910 1913
Assucar? 17.155] 29.110| 16.153| 28.550 | 32.208 | 23.638 | 36.390
Canna de assucar 13417 14.856 | 11.874| 17.850| 30.532 | 29.244| 43.537
Alcool -Aguardente 1.609 1.339| 2.847| 2.133| 3.436 2.639 4916
Algodao 9.612 13.538 | 12.857| 11.524| 12.105 15466 | 24.171
Caroco de algoddo 10.881 13.384| 15471 | 18.638| 14.836 13.817| 26.976
Cereais -

Milho 1.696 2.873 1.514| 1.321| 2.313 6.320 3.004
Farinha de Mandioca 6.907 6.698 3297 4995 9.635 10.702 7.037
Couros 118 119 95 163 281 297 410
Pelles 106 67 81 273 292 221 300
Caroco de Mamona 493 471 151 474 615 949 380
Oleo de Mamona 62 65 122 122 114 99 172
Madeiras 3.232 2.935 3484 | 2910 3.258 4.570 3.968
Dormentes 529 387 384 537 1.430 1.111 2.557
Lenha 2.137 854 722 1.623| 2.357 2.310 6.485
Carvdo Vegetal 1.579 1.401 1.107| 1.039 582 696 1.257
Tijolos e Telhas 3.386 4760 | 5.560| 3.782| 4.975 5.647| 12713
Pedras 24 15 217 800 | 44.265| 107.356
Café 202 123 196 - 461
Fumo 3 27 57 - 118
Diversas 2.362 2812 2.170 - - 492 1.381
Total exportados 75.100 | 95.693| 78.094| 96.263 |120.042 | 162.483 | 283.587
Mercadorias importadas 1905 1906 1907 1908 1909 1910 1913
Xarque 3.964 4.056| 3452 3433| 3.512 3.117 2.689
Bacalhau 1.720 1.725 2.825| 2946 | 3.798 2.945 4.711
Farinha de Trigo 4.545 3486| 5.681| 6.639| 4.583 4.019 5.965
Fazendas (tecidos) 1.660 1.937| 2.097| 1.975| 2.059 2.336 2.539
Especiarias ou mercearias 2.933 2.301 2246 2489| 2.721 3.808 4.383
Ferragens 1.535 1.259| 2.444| 2511 2.891 3.312 6.747
Sal 2.185 1.797 1.835| 2.267| 1.611 2.886 2.809
Vinho e vinagre 363 309 350 305 316 458 738
Kerosene 1.070 1735 1.519| 1.553 232 166 3.445
Arame para cerca 116 139 205 233 1.443 2429 837
Carvio de Pedra 2.707 2.116| 3.162| 2.864| 3.785 3.691 6.158
Volumes vazios 1.029 642 971 948 1.414 1.181 1.699
Material construcao 462

Diversas 2.427 11.303 3.014| 6512 6.877 6.118 8.167
Total importados 20.717| 32.805| 29.801| 34.675| 35.212| 36.378| 50.887
Total mercadorias 95.817 | 128.498 | 107.895 [130.938 | 155.254 | 198.861 | 334.474
exportadas e importadas

Fonte: Ministério de Viagao e Obras Publicas (1905 a 1913).
2 A escrita das palavras foi mantida tal qual o documento original
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E importante observar que a maior extensdo da Estrada de Ferro Recife ao
Limoeiro, Timbauba e ramal Campina Grande encontra-se no Estado de Pernambuco'?,
fato que explica a grande quantidade de agucar exportado por essa ferrovia'?, conforme
pode-se observar no Quadro 1. Ainda nesse quadro ¢ possivel perceber que a
quantidade de actcar e cana-de-agucar exportados supera a quantidade de algoddo e
caroco de algoddo, que foram os principais produtos da receita do Estado da Paraiba
do final do século XIX e inicio do século XX, chegando a compor entre 21% e 42% do
total da receita do referido estado entre os anos de 1893 a 1908. Nesse mesmo periodo,
o0 aglicar compunha apenas 1% a 5% da receita do territorio paraibano (Aranha, 1991,
p- 125).

Ja em Pernambuco, ocorre o inverso. Pinto (1949, p. 96) apresenta a quantidade
¢ em toneladas dos trés principais produtos transportados pela Estrada de Ferro Recife
-Limoeiro, correspondente ao periodo de 1882 a 1901 (Quadro 2). O autor mostra que
a quantidade do agucar transportado varia de 7.573t a 45.482t, enquanto o algodao
transportado no mesmo periodo oscila de 1.087t a 9.600t. Essa preponderancia do
transporte do acticar prevalece, mesmo depois da estrada de ferro adentrar o Estado da
Paraiba e atingir Campina Grande.

12 Dos 260 km que compde todo o trajeto, 152 km estavam em territério Pernambucano e os outros 107
km estavam no Estado da Paraiba.

13 No ano de 1910, Pernambuco era o segundo Estado do Nordeste com maior niimero de usinas: Rio
Grande do Norte possuia neste ano 4 usinas, Paraiba: 5, Pernambuco: 46, Alagoas: 6, Sergipe: 62, Bahia:
7. No ano de 1920, Pernambuco permanece como o segundo Estado com mais usinas agucareiras dentre
os Estados do Nordeste: Rio Grande do Norte: 3, Paraiba: 2; Pernambuco: 54; Alagoas: 15, Sergipe:70 e
Bahia: 22 usinas (Andrade, 1980, p. 95). E importante ressaltar ainda que o maior ntiimero de usinas nio
reflete a quantidade de producdo do aglcar. Pernambuco era o segundo Estado com maior niimero de
usinas, no entanto, a sua produgao era 8 vezes maior que a de Sergipe, que ocupava a primeira posi¢cdo em
numeros de usinas. E a produ¢do do agucar em Alagoas era 50% maior que a de Sergipe. Isto porque em
Sergipe estavam usinas de pequena produgio (Andrade, 1980, p. 95).
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Quadro 2
Principais mercadorias transportadas pela Estrada de Ferro Recife ao
Limoeiro, em toneladas (1882-1901)

Periodos Actcar Algodao Madeira
1882-1883 7.573 1.087 838
1883-1884 31.509 2.200 1.286
1884-1885 25.127 1.357 1.305
1885-1886 7.781 1.549 1.120
1886-1887 20.440 4.991 2.377
1887-1888 32.788 5.616 1.580
1888-1889 22.649 7.071 2.798
1889-1890 13.543 5.700 2.544
1890-1891 27.413 7.081 3.762
1891-1892 14.580 2.670 1.170
1892-1893 20.732 7.670 3.118
1893-1894 33.403 2.281 2.511
1894-1895 42.708 7.550 2.350
1895-1896 34.115 7.769 3.376
1896-1897 45.482 5.886 3.255
1897-1898 29.664 6.179 2.753
1898-1899 26.895 7.483 3.780
1899-1900 29.855 7.692 3.860
1900-1901 28.016 9.600 3.064

Fonte: Pinto (1949, p. 96).

Outro dado relevante a analise ¢ a natureza dos fluxos da referida estrada de
ferro. Conforme pode-se observar no Quadro 3, a ferrovia em questdo transportava uma
maior quantidade de passageiros do que de mercadorias (em toneladas). No entanto,
60% das receitas de cada ano eram oriundas das mercadorias transportadas e somente
em média 20% eram oriundas dos passageiros. Percebe-se que o volume de
mercadorias aumenta ano apds ano, sendo de 101.817t. No ano de 1904, tem um leve
aumento no ano que ¢ inaugurada o ramal de Campina Grande e nos anos subsequentes
cresce continuamente, com excegdo para os anos de 1914 e sobretudo de 1915, ano de
forte estiagem que atinge a regido Nordeste. No que se refere ao nimero de passageiros
¢ os demais (bagagens, animais ¢ telegramas), estes se mostram bastante flutuantes, e
todos apresentam queda dos fluxos no ano de 1915, excegdo apenas para o nimero de
telegramas.
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Quadro 3
Natureza e quantidade dos fluxos transportadas pela Estrada de Ferro ao
Limoeiro, Timbatba e ramal Campina Grande

Transportes 1904 1905 1907 | 1908 1909 1910
Passageiros 291.569 | 283.852 | 268,563 | 282.008 | 261.285 | 264.006
Mercadorias'® | 101.817 | 128.498 | 107.895 | 130.938 | 155.254 | 198.861
Bagagens 1.192 1.619 1.821 | 2.317,0 2.102 2.839
Animais'® 20.060 19.555 22282 | 19.832 | 21.852 | 21.070
Telegramas 9.562 12.328 18.288 | 18.545 16.013 | 20.484
Transportes 1911 1913 1914 1915 1918
Passageiros 307.787 | 396.524,5 350.891 249.018 546.084
Mercadorias'’ 269.987 | 334.474 315.501 222.567 346.187
Bagagens 3.194 4.534,0 4.283 3.359,0 6.279
Animais'® 28.988 34.765 35.380 25.285 41.160
Telegramas 19.587 20.713 18.353 22.519 22.022

Fontes: Estrada de Ferro da Unido ou fiscalizadas pela Unido, relativas aos anos de 1904
(sem pagina¢do); 1905 (sem paginag@o); 1908 (p. 74 - 89); 1910 (p. 82 - 97); 1911 (p.
144 - 159); 1913 (p. 98 -113); 1914 (p. 100 - 115); 1915 (p. 100 - 115); 1918 (p. 90 -

103); Os

dados

referentes

ano

de

1907,

estao

disponiveis

cm:

<http://ddsnext.crl.edu/titles/144?fulltext&item id=2565#?c=0&m=17&s=0&cv=142&
r=0&xywh=136%2C794%2C1315%2C928>. Acesso: 02 dez. 2018

Entende-se, pois, que a estrada de ferro ao alcangar Campina Grande, consolida
a centralidade interurbana de Campina Grande, com a ampliag@o e a maior frequéncia
dos fluxos de naturezas variadas, mas sobretudo, o de mercadorias. A ferrovia, permitiu
ainda ampliar a area de influéncia de Campina Grande, estendendo o seu alcance
espacial, tendo em vista a sua interligagdo com outras capitais e cidades nordestinas via
transporte ferroviario.

Dessa forma, a ferrovia, enquanto aparato técnico quando instalado na cidade,
provoca modificagdes no espago urbano-regional, mas também na morfologia ¢ na
dindmica urbana, destacando-se a centralidade intraurbana, conforme se podera ver na

se¢do seguinte.

14 Os dados referentes aos anos de 1905, 1908, 1913, 1915 foram extraidos da Estatistica das Estradas de

Ferro da Unido ou fiscalizadas pela Unido.
15 Valores em toneladas.

16 Numero de cabecas. Os tipos de animais compreendem: de montaria, bois, vacas e vitelas, carneiros,

porcos ¢ etc.

17 Valores em toneladas.

18 Nimero de cabegas. Os tipos de animais compreendem: de montaria, bois, vacas e vitelas, carneiros,

porcos ¢ etc.
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4. A ferrovia e a conformacao da area central de Campna Grande

A respeito da centralidade intraurbana e a conformacédo da area central, Roberto
Lobato Corréa (1997, p. 123), ao explanar sobre os processos espaciais que
caracterizam a produ¢do da cidade moderna, destaca a importancia do processo de
centralizacdo. Para o autor, “a existéncia de uma area onde se concentram as principais
atividades comerciais e de servigos, bem como os terminais de transportes interurbanos
¢ intraurbanos” (Corréa, 1997, p. 123). Assim, ainda esclarece o autor:

A emergente Area Central passou a desfrutar [...] da maxima acessibilidade dentro do
espago urbano. Esta acessibilidade foi responsavel pelos mais elevados valores da terra
urbana que ai se encontram, o que levou a uma competicdo pelo uso da terra. Nessa
competi¢do sairam vitoriosas aquelas atividades que podiam transformar a acessibilidade
em lucro, suportando pagar o alto valor da terra. Entre estas atividades estdo o comércio
varejista em expansdo, ponto final do processo de distribuigdo da crescente producao
industrial, e novos servi¢os cuja area de mercado era todo o espago urbano ou a
hinterlandia da cidade (Corréa, 1997, p. 124).

Dessa forma, a partir do processo de centralizagdo, emergiram as dreas centrais'”
€ que, por sua vez, tanto caracterizaram o que se passou a denominar simplesmente de
centro das cidades. Sobre a no¢do de centro intraurbano, em 1959, Milton Santos, no
seu estudo sobre o centro da cidade de Salvador, escreve:

Uma primeira questdo seria a de precisar bem o valor das palavras, estabelecendo o que
se deveria considerar como o centro de uma cidade. Ndo se trata de delimitar
rigorosamente o perimetro de estudo: isto, de resto, seria impossivel, em virtude das
variantes regionais, dificeis de enfeixar em um esquema rigido (Santos, 1959, p.17).

O autor supracitado, a partir dos escritos de Bonnuere, entende que para se
reconhecer os centros urbanos faz-se necessario reconhecer a parte do aglomerado
urbano que apresenta “maior animagdo e conhece a mais forte atividade, sob todas as
suas formas”. Tal caracteristica atribui uma individualidade a area da cidade. Contudo,
por outro lado, ha ainda que se considerar os elementos comuns, que para o autor
correspondem as “atividades que ai se processam, responsaveis que sdo pelos aspectos
de paisagem e de estrutura que asseguram mais fortemente aquela individualidade”
(Santos, 1959, p. 18).

Villaga (2001, p. 237) alerta para os “equivocos cometidos a respeito da natureza
e concepcdo do centro urbano, ou qualquer centro”. O autor fundamenta-se na
concepcao dialética da producdo do espaco para dizer que um dos equivocos estd na

19 Sobre as Areas Centrais, varios foram os estudos realizados a partir da classica obra de Walter
Christaller, Central places in Soutehrn Germany. Englewood Cliffs, Prentice-Hall Inc., 1966. Tal teoria
foi bastante referenciada no periodo de 1960 — 1970 durante a denominada “nova geografia”. Cf. Corréa,
1997, p. 15.
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ideia do entendimento “do espaco como um tabuleiro inerte, sobre o qual se distribuem
0s processos sociais”. Acrescenta:

Concluindo: os centros nao sao centros porque neles se localizam os palacios, as
catedrais ou os bancos. Vimos que o oposto também nao é verdadeiro. Nao ¢ verdade
que os palacios, catedrais ou bancos se localizam nos centros porque eles sdo centros. E
por que eles sdo centros? Fica claro o circulo vicioso. Qual a origem ou a fonte da
centralidade? Esta na possibilidade de minimizarem o tempo gasto ¢ os desgastes ¢
custos associados aos deslocamentos espaciais dos seres humanos (Villaga, 2001, p.
242).

Flavio Villaga (2001), na mesma obra, analisa o valor simboélico do centro e a
sua importancia dada pelas classes dominantes, que por sua vez seria uma das fontes
deste valor simbolico: “Ha fortes razdes para acreditarmos que a proximidade ao centro
foi valorizada pelas elites urbanas em varios periodos da histdria” (Villaga, 2001, p.
247). Um dos elementos citados pelo autor ¢ a constatacdo da concentragdo
populacional de alta renda nos bairros centrais a exemplo da cidade de Sao Paulo.
“Outra manifestagdo da importancia dada ao centro pelas camadas de mais alta renda”,
comprovada por Villaga nas metropoles brasileiras, estd no fato do deslocamento do
proprio centro na dire¢do para onde se afasta essa camada da popula¢do. Dessa forma,
para o referido autor, dominar o centro ¢ o acesso a ele em todos os momentos da
historia da cidade, representou ndo apenas uma vantagem material concreta, mas,
sobretudo, o dominio de toda uma simbologia ¢ o exercicio da dominacéo.

Pelo exposto, entende-se que as areas centrais das cidades coincidem, na maioria
das vezes, com a area mais antiga, ou seja, com o seu nucleo primaz que na lingua
castelhana recebe a denominacao casco antiguo, por conseguinte ¢ onde se encontram
muitos dos registros historicos: igrejas, escolas, edificios administrativos, residéncias,
etc.

A cidade de Campina Grande, no final do século XIX, apresentava como
principais edificagdes a igreja matriz, a casa de caridade, “camara municipal com todas
as acommodacdes para o tribunal do jury e audiéncias das autoridades, e uma das
cadeias mais seguras do estado.” Possuia ainda uma tipografia que publicava o jornal
“Gazeta do Sertdo” (Joffily, 1977, p. 268). Como ja expresso anteriormente, a sua
dindmica econdmica dava-se principalmente em funcdo de constituir-se em um
entroncamento de caminhos e posteriormente de estradas, ligando, “os sertdes da
Parahyba e Rio Grande do Norte as cidades da Parahyba e Recife”, por conseguinte, o
seu “commercio de transito, principalmente em certos dias da semana, de quinta-feira
até sabado, quando sao feitas as suas grandes feiras de gado, e de géneros alimenticios”
¢ bastante animado. (Joffily, id. ibd). (Figura 7).
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Figura 7
Campina Grande — 1864

Fonte: Oliveira; Dantas (2018).

A literatura consultada e os documentos historicos permitem que se identifique
a origem da conformagdo da area central da referida cidade, correspondendo a area do
nucleo primaz demarcada pelos elementos: a igreja matriz, a cdmara municipal (casa
de camara e cadeia) e pelas ruas que deram origem a cidade e que também serviam de
vias de ligagdo entre a cidade e o interior do estado, de acesso a capital da provincia, a
Cidade da Parahyba, ao Rio Grande do Norte ¢ a principal cidade e porto da regido, a
cidade do Recife. Tal conformagéo e a dindmica econdmica entdo presentes na cidade
sdo modificadas com a introducdo do novo elemento técnico: a ferrovia.

Nos estudos sobre a cidade no século XIX, a ferrovia mostra-se como um
elemento condutor da expansdo da cidade ou uma barreira para o crescimento da cidade
além dos trilhos. Pois, a ferrovia nao exigia apenas os trilhos e a estacdo, mas uma série
de equipamentos e alteragdes no uso do solo que alteraram a morfologia das cidades e
sua dindmica socioecondmica. Como afirma Rafael Alcaide Gonzélez:
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[...] el ferrocarril configuré 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, dep6sitos 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 (Alcaide, 2005, p. 2).

As anotagdes feitas por Alcaide Gonzalez (2005), a partir de Barcelona, na
Espanha, revelam uma realidade que ndo ¢é tinica, muito embora tenha variado de
intensidade em decorréncia da importancia da cidade e do capital acumulado para
movimentar as ferrovias com maior ou menor velocidade e, por conseguinte, a
dindmica das cidades.

Os estudos historicos mostram a importancia da ferrovia para a morfologia e para
a dindmica da cidade analisada. Além disso, como bem escreve Capel (2005, p. 547)
“A partir del siglo XIX el ferrocarril supuso una auténtica revolucion en las ciudades.
Las estaciones de ferrocarril se convirtieron en edificios de gran significado como
exponentes de los nuevos avances técnicos y como puertas de acceso a la ciudad”.
Complementa o autor:

En el siglo XIX las estaciones pudieron situarse en pleno centro de la ciudad, reforzando
la centralidad, o bien en una posicion lateral fuera de las murallas, dando lugar a nuevos
ejes comerciales y de servicios, en los que se instalaron grandes almacenes, bancos,
teatros o cafés. Cuando la estacion tiene una posicion central, como ocurre en numerosas
ciudades europeas, principalmente alemanas, dichos efectos son especialmente
apreciables y han podido incidir en la remodelacion de esa parte de la ciudad. [...].
Cuando la linea discurria relativamente lejos de la ciudad, el paseo que conectaba con la
estacion pudo afectar al crecimiento de a misma dirigiéndolo en una direccion nueva. En
esos casos puede haberse constituido un barrio nuevo, a veces llamado «barrio de la
estacion». Eventualmente, la construccion de viviendas para los obreros del ferrocarril,
y otras de caracter modesto para grupos populares, ha podido dar lugar a un area marginal
de pésimas condiciones, con trama viaria irregular; asi ocurrié en Badajoz, en Cérdoba
y en Oviedo (Capel, 2005, p. 548).

Como ja expresso anteriormente, a instalagdo da via férrea e de uma estagéo
ferroviaria deu-se na cidade de Campina Grande no inicio do século XX. As
implicagdes desse incremento técnico na morfologia urbana variaram em fungdo da sua
localizagdo e também da propria dinamica da cidade. Contudo, é fato que houve
redirecionamento do crescimento da cidade, abertura de novas ruas e construcdes de
novos bairros. Ha, por conseguinte, implicagdes diretas da instalagao da ferrovia sobre
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a morfologia da area do centro primaz, uma vez que a linha férrea se constrdi em area
ndo coincidente com o seu nucleo original, mas nas proximidades destes®.

Os escritos de Murilo Marx (1987), ao destacar a importancia da “locomotiva”
para as cidades brasileiras contribuem para a analise da ferrovia no espago intraurbano.
Escreve o autor: “Tanto pela porta que abriu — a estagdo ferroviaria — como pelo
impacto desta no tecido urbano pré-existente”. Além do mais, esclarece:

[...]. Atingindo uma povoacdo, a estrada de ferro ndo dispensava suas exigéncias de
trajeto; o seu leito buscava acompanhar as curvas de nivel, impunha igualmente um
determinado terreno para a estagdo. E se convertia num obstaculo dificil de transpor,
num atrativo para as instalagdes fabris e para os grandes armazéns ao longo de seus
trilhos, num poélo de gravitagdo a partir das plataformas de embarque (Marx, 1987, p.
114).

Em Campina Grande, a ferrovia ¢ inaugurada no ano de 1907. Trata-se do ramal
da estrada de ferro paraibana partindo da cidade de Itabaiana-PB?!, este ramal se
estende a Campina Grande, apds varias reivindicagdes, especialmente da oligarquia e
dos seus representantes parlamentares. A respeito da localizagdo do prédio da estagao,
temos:

[...] pelas condigdes topograficas da cidade, foi obrigado a ficar bastante afastado, mais
de um quilémetro do centro urbano. Longe do comércio, fora dos comodos da populagéo,
passou a merecer censuras ¢ 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 Joffily. Outra curva, longa,
plana. Transformou-se depois nas ruas Vidal de Negreiros e Miguel Couto.
Entroncavam-se ambas em frente ao A¢ude Velho (Almeida, 1978, p. 319).

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 agua. Para
solucionar o problema, ndo bastaram as cacimbas?? abertas, foi necessario a constru¢do
de um outro acude em area mais distante, o0 Agude de Bodocongd, pelo Departamento
de Obras contra a Seca, o denominado DNOCS. A construcdo do edificio da estagdo
ferroviaria (Figura 9) ¢é realizada em local bastante afastado da area efetivamente
ocupada e a precariedade do acesso exige a abertura de vias que passam a ligar o nicleo
original da cidade, o seu centro primaz ¢ a estagao ferroviaria (Almeida, 1979). Na area
da estagdo de ferro surgiram as fabricas de algoddo e¢ os curtumes. Portanto,
configurava-se em area de expansdo do centro primaz. (Figura 8).

20 Proximidades estas identificadas atualmente, uma vez que as distancias se modificam com o processo
de urbanizagdo e com os incrementos das técnicas.

21 A primeira estrada de ferro chega na entdo Provincia da Parahyba nos anos 80, do século XIX. O primeiro
trecho ligou a capital da provincia a Mulungu com um ramal para Guarabira, passando por Pilar, construida
pela companhia inglesa Railway Company Limited e recebeu o nome de Conde d’Eu. Em 1889, ha o
prolongamento dessa via, estendendo-se até Cabedelo, onde estava o porto de maior porte.

22 Cacimba ¢ um termo mais usado regionalmente que corresponde a um buraco que se cava
até atingir um lengol de 4gua subterraneo, o mesmo que pogo.
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Figura 8
Campina Grande, 1918

Fonte: Maia; Santos (2016).

Figura 9
Estacao Ferroviaria de Campina Grande — 1907

Fonte: Retalhos historicos de Campina Grande (2011).
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Vale ressaltar a relacdo da ferrovia com o processo de estruturagao ¢ de expansao
urbana e, em particular, com o centro primaz. Neste sentido, as palavras de Villaga
(2001) elucidam a correspondéncia entre a ferrovia e a estrutura urbana. O autor, ao
destacar a importancia das vias regionais, entre as quais se inserem as ferrovias
enquanto veiculos de comunicagdo, explica que embora tais vias decorressem de uma
demanda externa a cidade, apos serem criadas, modificam o sistema de transporte € a
comunicacdo intraurbana. Para ele, “A propria locagdo intra-urbana de tais vias € ditada
pela posicdo da regido por elas atendida em relacdo a cidade” (Villaga, 2001, p. 82).
Aqui se identifica a intrinseca relagdo entre a centralidade interurbana e a intraurbana.

As cidades brasileiras, de um modo geral, passam por grandes alteragdes na sua
morfologia e também na sua dindmica a partir do inicio do século XX. Neste periodo,
a instalacdo dos denominados equipamentos modernos modificam o espaco urbano e o
cotidiano dos seus habitantes: iluminagao publica, 4gua encanada, calgamento de ruas,
ajardinamento das pragas e até a implementagdo do saneamento. Tais incrementos sao
denominados por alguns autores como “signos da modernidade”. Resguardadas as
devidas propor¢des, nas cidades, mesmo naquelas interioranas, as antigas “Bocas de
Sertdo”, os seus governantes e a elite local idealizavam uma cidade moderna e
civilizada, como se pode verificar na cidade de Campina Grande. Como bem escreve
Aranha (20006):

Trata-se de considerar que a ideia de modernidade, no espago regional em apreco, se
configura menos por cenarios urbanos marcados pela agitacéo frenética no cotidiano das
ruas com seu rush caracteristico, € mais por uma ou outra novidade vinda do estrangeiro,
a exemplo das que remetem a ideia de conforto e/ou rapidez ¢ que passam ao imaginario
como signos modernos por exceléncia. Cidade que se quer civilizada ou que estaria a
civilizar-se deveria contar a0 menos com um desses signos (Aranha, 2006, p. 74, grifo
do autor).

Ao se analisar o processo de urbanizagdo de Campina Grande, observa-se um
maior ritmo de crescimento a partir da instalacdo da ferrovia no inicio do século XX ¢
também dada a alta produgdo dos produtos agricola e/ou pecuario - algoddo e gado -
principais mercadorias da regido. Acrescenta-se que o incremento na dindmica urbana
se da também em funcdo da atividade industrial, desde a manufatureira.

Em Campina Grande, a producdo de algoddo, denominado de “ouro branco” na
primeira metade do século XX, muito impulsionou o crescimento da cidade ¢ a
concentracdo de capital que permitiu a implementagdo de uma grande reforma
urbanistica nas décadas de 1930-1940. Tal reforma atingiu diretamente as ruas
principais da cidade, aquelas que representavam a sua primeira morfologia. Foram
abertas largas avenidas como a Floriano Peixoto, onde se localizava a igreja matriz e
outras ruas foram alargadas, calgadas e iluminadas. Os administradores da cidade -
diga-se também a elite - aspiravam por uma cidade moderna e rejeitavam aquela com
forma ainda bastante colonial representativa de um passado, portanto de um atraso que
ndo condizia com o presente prospero, de riquezas acumuladas principalmente, com o
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algodao. Essa aspiragdo pelo moderno foi constatada por Costa Filho (1960) e
reafirmada por Cardoso (2000).

5. Consideracoes finais

Conforme exposto, Campina Grande, antes da chegada da ferrovia, em 1907, ja
era considerada um importante entreposto comercial que atraia e dispersava fluxos
decorrentes das feiras de gado e da feira livre, dos pousos de tropeiros e depois da
produgdo do algodao. Nesse sentido, a chegada da ferrovia favoreceu e impulsionou a
consolidagdo de Campina Grande enquanto centralidade regional, tendo em vista o
diferencial técnico existente em seu territdrio. Tal impulso se da nas duas escalas de
analise: a interurbana e a intraurbana.

E preciso entdo considerar que a instalagdo deste aparato moderno néo se deu
desvinculado do processo econdmico, politico e social por qual passava o Brasil, a
América do Sul, tampouco foi um fato isolado. Pois, como bem explica Hobsbawm
(2012) a partir do século XIX e mais intensamente no inicio do século XX, ha um
grande escoamento de capital inglés para os paises dessa porcdo territorial que se
viabilizava principalmente a partir das ferrovias.

Na escala regional, a ferrovia permitiu a comunicagdo direta com os estados
vizinhos do Rio Grande do Norte ¢ de Pernambuco, ligando a Recife onde estavam
localizados a principal praca comercial ¢ o porto do Nordeste. A melhoria das
condi¢des de transporte ¢ evidente, tenho em vista que os transportes realizados por
animais eram mais imprevisiveis, pois dependiam de boas condigdes climaticas, eram
mais lentos e possuiam a capacidade de transporte mais limitado. Ja na escala
intraurbana, observa-se alteragdes significativas na morfologia da cidade ao imprimir
uma linha que a principio demarcava uma area limitrofe, mas que também se constituiu
em um estimulo a expansao da cidade na sua direcdo, particularmente com a edificacdo
da estacao ferroviaria. Tal equipamento, ao concentrar mercadorias e pessoas — seja no
trabalho exigido para o transporte, seja enquanto passageiros — estabeleceu uma
atratividade para estabelecimentos comerciais e de servicos. Além disso, verifica-se
que a estacdo ferroviaria, os trilhos do trem, todos os demais equipamentos, a dindmica
econdmica e social constitui fortes elementos que favorecem a constituicdo da area
central da cidade estudada. Assim, reafirma-se a importancia da ferrovia para a
centralidade inter e intraurbana de Campina Grande no Nordeste brasileiro.
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