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Resumo: No final do século XIX, a ferrovia adentra o territério do Nordeste brasileiro, chegando
a duas cidades marcadas pelas suas feiras livres, tanto de produtos de consumo geral como de
gado bovino: Feira de Santana (Bahia) — Estrada de Ferro Central da Bahia (1876) e Caruaru
(Pernambuco) — Estrada de Ferro Great Western Railway Company of Brazil (1895). Consideran-
do que a ferrovia se constitui um elemento técnico moderno, pergunta-se: Quais as principais
alteragdes e consequéncias na dinamica das cidades feiras, ao se tornarem cidades Pontas de
Trilho? A linha férrea impulsiona a expansdo do tecido urbano em sua diregdo ou constitui-se
uma linha limitrofe ou uma barreira? Estas indaga¢des norteiam a pesquisa apresentada. Assim,
este artigo analisa a relagdo entre a ferrovia e a estrutura e dinamica das cidades mencionadas.
Desse modo, a pesquisa revela que, apesar da ferrovia ter provocado alteragdes na estrutura e
na dindmica dessas cidades, ha diferengas na natureza e na intensidade das mudancas ocorridas.
Palavras-chave: ferrovia; estrutura urbana; cidade feira.

Abstract: At the end of the 19th century, the railroad entered the territory of the Brazilian
Northeast, reaching two cities known for their markets, both for general consumption products
and cattle: Feira de Santana (Bahia) — Estrada de Ferro Central da Bahia (1876) and Caruaru

" Texto resulta de pesquisa realizada com recursos do CNPg — Bolsa PQ/CNPq (Processo
200430/2020-3) e Edital Universal 2016 (433260/2016-5 ) — e da Fapesg-PB (Processo
0013/2019).
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(Pernambuco) — Estrada de Ferro Great Western Railway Company of Brazil (1895). Considering
that the railroad is a modern technical element, the question we pose is: What are the main
changes and consequences in the dynamics of fair towns, when they become Rail End towns?
Does the railroad drive the expansion of the urban fabric in its direction or is it a boundary line
or a barrier? These questions guide the presented research. Thus, this article analyses the rela-
tionship between the railroad and the structure and dynamics of the mentioned cities. The
research reveals that, although the railroad has caused changes in the structure and dynamics
of these cities, there are differences in the nature and intensity of the changes that have
occurred.

Keywords: railway; urban structure; fair city.

INTRODUCAO

O objetivo central do artigo € discutir a relacdo entre a implementacao
da ferrovia e a estrutura e dinamica das cidades, caracterizadas como cida-
des feiras e bocas de sertdo e que também se constituiram como pontas de
trilho no interior do territorio brasileiro, no final do século XIX. O recorte
espacial compreende as seguintes cidades e ferrovias: Feira de Santana (Ba-
hia) — Estrada de Ferro Central da Bahia (1876) e Caruaru (Pernambuco) —
Estrada de Ferro Great Western Railway Company of Brazil (1895). Dentre
as varias pontas de ramais identificadas, desde o século XIX a meados do
século XX, optou-se por estas em funcdo das suas centralidades regionais,
ou seja, na rede urbana de duas provincias/estados® diferentes, ambas na
Regido Nordeste. Tal escolha deve-se a correspondéncia do periodo em que
se originaram, a consonancia da razdo fundamental das suas primeiras rai-
zes: a de entroncamento de caminhos de tropeiros, abertos principalmente
em razdo da criacdo de gado bovino; além da importancia da atividade co-
mercial das feiras, destacadamente a feira de gado bovino. Trata-se, pois, de
duas cidades localizadas em diferentes provincias, mas que integram uma
mesma formag&o socioespacial nos termos definidos por Santos (1978).

Com base no conceito de formagéo socioespacial de Santos (1978),
Corréa (2004, p. 284) estabelece uma relacdo entre as formagdes socio-
espaciais brasileiras e a rede urbana. Entre os pontos destacados pelo
autor, estd a importancia em se pensar sobre “a drenagem da renda fundi-
aria rural pela cidade, a partir do absenteismo dos grandes proprietarios”,
uma vez que esta implica diretamente na modernizagdo das cidades. O

1 O territdrio brasileiro, durante o império, 1822 a 1889, estava dividido em provincias. A
partir do periodo republicano, as unidades territoriais passam a constituir unidades
federativas, denominadas estados.

TST. Transportes, Servicios y Telecomunicaciones: 50 (2023): 44-81
ISSN 1578-5777



46 Doralice Satyro Maia

argumento e a ideia de Corréa (2004) podem ser associados ao que es-
creve Fridman (2008), ao mostrar o papel das oligarquias, particularmen-
te a cafeeira, na concepcao de politica de ordenamento territorial no Bra-
sil do Oitocentos.

Observando-se 0 quadro urbano brasileiro do final do século XIX e
inicio do século XX, principalmente aquele que se estabelece distante da
costa, verifica-se a forte relacdo entre a producdo rural, as grandes pro-
priedades rurais, a agricultura de exportacéo e a criacdo, expansdo e mo-
dernizacdo das cidades. Cidades estas que surgem em diferentes momen-
tos, mas que apresentam como fator predominante da sua origem, as fa-
zendas, a criacdo de gado e, posteriormente, a comercializacdo de terras
rurais. Muitas destas cidades se constituiram em bocas de sertdo, cuja
denominacdo revela a sua localizacdo e a sua importancia no processo de
urbanizacdo brasileiro. Bocas de sertdo que datam dos séculos XVIII,
como também dos séculos XIX e mesmo do XX que, com a instalacéo
das estradas de ferro, tornaram-se pontas de trilho ou pontas de ramais.
Portanto, sdo bocas de sertdo que a partir de uma técnica moderna, tam-
bém se modernizam reforcando as suas centralidades regionais.

As cidades de Feira de Santana e Caruaru correspondem as cidades
denominadas bocas de sertdo, definidas por Azevedo (1957) como cida-
des que se constituiram enquanto verdadeiras portas de entrada para o
territorio, alem daquele ja dominado. Tais cidades se tornaram importan-
tes polos comerciais em funcao das suas grandes feiras de produtos gerais
e de gado bovino, que ocorriam semanalmente. As duas cidades estdo
localizadas na Regido Nordeste e, ap0s a instalacdo das estacOes ferrovia-
rias, passam por transformacdes na estrutura e na dindmica urbana.
Acrescenta-se que, ambos 0s nucleos se estabelecem como pontas de
ramais, isto é, as linhas férreas chegam até elas e ai param, caracterizan-
do-as como cidades pontas de trilho.

A problematica da pesquisa norteia-se a partir das seguintes ques-
tdes: sendo a ferrovia um elemento técnico moderno, quais as principais
alteracOes e consequéncias na dindmica das cidades feiras, ao se tornarem
cidades pontas de trilho? A ferrovia configurou-se como elemento im-
pulsionador ou uma barreira para a expansdo do tecido urbano destas
cidades? Tais indagacOes se constituem as matrizes da realizacdo do es-
tudo apresentado.

A perspectiva de analise da-se, sobremodo, na escala intraurbana,
embora as manifestacOes e repercussdes dos processos interurbanos te-
nham ressonancia sobre o objeto. Desta forma, o estudo, em alguns as-
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pectos, requer o enfoque multiescalar e utiliza como principais procedi-
mentos a pesquisa bibliogréafica e historica documental. Assim, os princi-
pais procedimentos metodoldgicos sdo: a revisao e levantamento biblio-
grafico; a pesquisa documental em arquivos, bibliotecas de forma pre-
sencial e através da internet, além da pesquisa empirica.

Nesse sentido, esse estudo caracteriza-se por analisar 0 espago em
um tempo pretérito, portanto apesar de transitar por outras areas do co-
nhecimento, situa-se principalmente no campo disciplinar do que se de-
nomina Geografia Histdrica. O texto inicia com algumas notas sobre a
perspectiva da geografia histérica e a pratica de pesquisa nos estudos
desenvolvidos sobre a ferrovia, em seguida discorre sobre a instalacao
das ferrovias nas duas cidades anteriormente citadas e, posteriormente,
apresenta as repercussdes da ferrovia na estrutura das cidades.

1. A GEOGRAFIA HISTORICA URBANA E O ESTUDO DA FERROVIA: NO-
TAS SOBRE CONCEPGCOES E PRATICAS DE PESQUISA

A proposta € apresentar algumas concep¢des metodoldgicas que se
fazem fundamentais, sem, no entanto, pretender recuperar a histéria
desse campo do conhecimento, ou como prefere denominar Norton
(1984, p. 61), “a set of approaches”. Parte-se do entendimento de que a
analise geografica e certamente, de forma mais evidente, os estudos na
perspectiva da geografia histdrica, ttm como fundamento duas catego-
rias de analise: processo e forma, muito embora sejam consideradas as
diversas dificuldades para o estudo na Geografia Historica, conforme
explicita Norton (1984). As perspectivas para a compreensdo dos pro-
cessos que resultam em formas, que por sua vez implicam em desenca-
dear novos processos, sdo varios. Contudo, aqui se prioriza 0 processo
de urbanizacdo, a partir da implementacdo da ferrovia (técnica) que
altera a forma (morfologia) da cidade e, por conseguinte, a sua dinami-
ca, 0 seu processo de expansao e ainda seu contetdo. Pois, entende-se
que a “forma ndo é um ser da natureza, um ser determinado. E ao con-
trério, a forma do entendimento, que separa da natureza. Enquanto for-
ma, ndo revela nenhum desconhecido. O desconhecido encontra-se tdo
somente no conteudo dessa forma” (Lefebvre, 1991, p. 176, grifo do
autor).

Considera-se a possibilidade de reunir a perspectiva diacronica e a
sincrénica, como bem realizou Alves (2011). Assim, elegemos a ferrovia
nas cidades feiras e bocas de sertdo em um periodo: final do XIX ao
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principio do século XX, ou mais precisamente de 1875 a 1930, mas nao
no sentido evolutivo e sim por marcarem a instalagdo da primeira ferro-
via instalada e por corresponder ao periodo que se delimitou como decur-
so temporal para a anélise das repercussoes da ferrovia nas cidades. Des-
se modo, tanto se optou por um objeto de analise — a ferrovia nas cidades
bocas de sertdo — caracterizando a perspectiva diacronica, como foi pos-
sivel verificar as consonancias e dissonancias entre as cidades eleitas e o
processo de instalacdo das ferrovias nessas cidades no periodo supracita-
do.

Dada a escolha metodoldgica anteriormente explicitada, é preciso
descrever os procedimentos. Para a pesquisa bibliografica, algumas
palavras-chave foram eleitas: ferrovia; rede urbana; morfologia urba-
na; estacdo ferroviaria; geografia historica; histéria da formacdo do
territério brasileiro; além dos nomes das cidades estudadas. A busca
deu-se na Biblioteca Nacional localizada na cidade do Rio de Janeiro;
na biblioteca do Ministério da Fazenda, sede no Rio de Janeiro; no
Instituto Histdrico e Geografico do Brasil (IGHB); nas bibliotecas da
Universidade Federal do Rio de Janeiro, através da base Minerva, e na
biblioteca do Arquivo Nacional. No acervo da Universidade Federal
do Rio de Janeiro, as indicacdes bibliograficas concentraram-se nos
acervos do Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano e Regional e
do Instituto de Geografia, apesar de algumas indicacdes estarem na
biblioteca do Instituto de Ciéncia e Tecnologia. Nestes acervos foram
copiados, digitalizados ou fotografados impressos de referéncias di-
versas. Devido ao vasto campo tematico, foram priorizadas as referén-
cias que tratavam especificamente da historia das cidades analisadas; a
histdria da formac&o territorial brasileira associada a rede urbana e ao
transporte ferroviario no periodo em estudo, mais precisamente, do
final do século XIX as primeiras décadas do século XX. Assim, tem-
se em maos uma diversidade de material bibliografico: livros, artigos
em revistas, dissertacdes e teses.

A pesquisa em arquivos publicos se fez necessaria para se ter acesso
aos documentos que conduziram e determinaram a construcdo das ferro-
vias, das estagdes ferroviarias, bem como da (re)estruturagdo da cidade.
Esse material foi encontrado no Arquivo Nacional, na Biblioteca Nacio-
nal e em outros arquivos publicos locais (fisicos e digitais). Alguns do-
cumentos estdo disponibilizados na rede aberta de internet, a exemplo
dos relatérios dos presidentes das provincias e posteriormente dos esta-
dos (quando se passa para o periodo republicano). Tais documentos po-
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dem ser encontrados tanto na pagina eletrénica da Biblioteca Nacional
Digital (bndigital.bn.br), como no site do Center for Research Libraries
(www.crl.edu/brazil/provincial). Além dos relatérios dos presidentes de
provincia (ou estado) foram também consultados os relatérios ministeri-
ais, particularmente do Ministério Industria, Viacdo e Obras Publicas
(1893-1909); Interior (1891-1892) e Viacdo e Obras Publicas (1909-
1952); as Atas da Assembleia da Bahia (1873-1887).

Entende-se por documentos ndo sé os oficiais como os relacionados
anteriormente, como também no sentido discutido por Le Goff (1991),
em que o autor diferencia os termos documento de monumento. Sem
pretender avancar na discussdo do uso dos termos/conceitos proprios do
historiador, é importante registrar 0 que aqui se entende por documento.
E entdo com base nos escritos do referido autor que se fez a opgdo por
denominar as vérias fontes de pesquisa documental.

A principio, a palavra documento deriva do latim documentum que,
por sua vez, advém de outra, docere, que significa ensinar, bastante utili-
zada nos escritos legislativos. No periodo que antecede a denominada
Nova Histdria, o documento se constituiu na prova, no sentido de com-
provacdo do que se tratava, mesmo sendo uma escolha do historiador. De
qualquer forma, o documento é uma criacdo ou mesmo uma invenc¢do da
historia da época. Como bem nos alerta Le Goff (1996, p. 434), os “reis
criam instituigdes-memoria: arquivos, bibliotecas, museus”. Ao surgirem
as primeiras reflexdes que inauguram o que se denomina Nova Histoéria,
se principiam os questionamentos sobre a limitacdo do significado do
documento. Escreve Le Goff (1991, p. 232):

Los fundadores de la revista Annales d’histoire économique et sociale
(1929), pioneros de una nueva historia, han insistido en la necesidad de
ampliar la nocién de documento. [...] Pero esta ampliacién del contenido
del término «documento» ha sido s6lo una etapa hacia la irrupcion del
documento ocurrida a partir de los afios 1960 y la ha llevado a una
verdadera revolucion documental [...].

Assim, complementa o autor, deve-se estar atento ao fato de, ao ele-
ger o documento, atribui-se a este um valor de testemunho que deriva da
sociedade da sua epoca e de como se organizavam as ideias, ou seja, 0
“documento no es indcuo” (Le Goff, 1991, p. 238).

Com base nestes fundamentos teoricos, elegeu-se como documen-
tos ndo s6 os registros do governo provincial ou estatal, mas também os
periodicos ou jornais veiculados nas cidades eleitas e alguns publicados
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na provincia onde estas se localizavam. Ha que se atentar para o fato de
serem cidades bocas de sertdo, ndo capitais ou sedes governamentais da
provincia ou do estado (unidade federativa), e, mesmo com certo desta-
que no territério onde se situam, a publicacdo diéria de periédicos deu-
se de forma mais efetiva no século XX. Encontram-se alguns exempla-
res de jornais que circularam por um breve periodo ou algumas noticias
em jornais editados nas capitais. Sobre a utilizacdo dos jornais como
fonte de pesquisa, sabe-se que a Escola dos Annales defendeu a amplia-
cdo das fontes documentais, incluindo-se os periddicos. No Brasil, nos
anos 1970, em conjunto com a histéria da imprensa, “o proprio jornal
tornou-se objeto da pesquisa historica” (Luca, 2005, p. 118). Teses e
dissertacdes comecam a ser produzidas tendo por base de pesquisa 0s
jornais. Através das publicacdes periodicas — ndo so jornais, mas tam-
bém catalogos, folhetos, almanaques, etc. — foi possivel identificar re-
gistros que permitem desvelar a cidade, o mundo do trabalho, as mu-
dancas politicas, entre outras tematicas. Desta forma, foi a partir da lei-
tura de alguns periddicos que se procurou registrar fatos, noticias, co-
mentarios, reclamac@es, andncios, entre outros tipos de publicacdes, a
respeito das cidades estudadas. Alguns periddicos foram consultados
em arquivos publicos, enquanto para outros, o acesso foi feito por meio
digital, particularmente através da Biblioteca Nacional Digital anteri-
ormente citada.

Dentre 0s jornais e revistas pesquisados, foram coletadas noticias de
jornais da Bahia e de Pernambuco, que fazem referéncia as cidades de
Feira de Santana (Bahia) e Caruaru (Pernambuco).

Vale acrescentar que ndo sé os documentos escritos — oficios, leis,
atas, relatorios, revistas e jornais — foram objetos de analise, mas também
as imagens fotograficas e iconograficas que representam as cidades estu-
dadas. Neste sentido, destaca-se mais uma vez a importancia dos jornais
impressos. Estes, além de noticiarem o andamento da construcdo e da
negociacdo da ferrovia na cidade da qual trata, expbem opinides muitas
vezes divergentes sobre a implantagdo deste equipamento técnico na ci-
dade, bem como noticiam o cotidiano dos habitantes no periodo analisa-
do, através de figuras de propagandas, dentre outros tipos de ilustragoes.
Tais noticias, mesmo que de forma geral, pontuais e as vezes superficiais,
permitem identificar ou apontar as implicagcdes da instalacdo da ferrovia
na vida dos habitantes das respectivas cidades.
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2. CIDADES FEIRAS DO INTERIOR DO TERRITORIO BRASILEIRO E A FER-
ROVIA: REDE TECNICA E CENTRALIDADE INTERURBANA

As cidades feiras aqui analisadas, conforme expresso anteriormente,
séo Feira de Santana, na Bahia, e Caruaru, em Pernambuco. Ambas tive-
ram seu crescimento impulsionado pelas feiras livres.

No Brasil, as feiras caracterizaram o surgimento de algumas povoa-
¢oes e simbolizaram pontos de convergéncia de populacdo em locais es-
cassamente povoados. E na Regido Nordeste, particularmente, as feiras
exercem importante papel na vida dos seus habitantes. Como bem ex-
pressou Cardoso (1975, p. 169), a feira nordestina, para quem nunca viu,
é um fendbmeno que

espanta e atordoa. Espanta sobremodo pelo contraste flagrante entre a
fartura da feira e a pobreza da &rea rural circunvizinha. Atordoa, pois é
verdadeiramente cadtico o seu aspecto, dado a imensa profusdo de
mercadorias que ali surgem, ora expostas em toscas barracas ora
espalhadas pelo chéo.

Nesta regido, algumas cidades eram reconhecidas por suas feiras, como
Campina Grande, na Paraiba, Caruaru, em Pernambuco e Feira de Santana,
na Bahia. Alem da feira geral, como normalmente se denomina, em algumas
cidades, o destaque se dava também pela feira de gado. Dentre estas, cita-se:
Quixada e Baturité, no Ceard; Itabaiana e Campina Grande, na Paraiba; Goi-
ana e Arcoverde, em Pernambuco; Feira de Santana, na Bahia, esta Gltima
sendo 0 maior centro comercial de gado da regido (Maia, 2000).

Muito embora Caruaru tenha se destacado mais por sua feira geral, nela
também havia a comercializacdo de gado, como era comum nas cidades até
meados do século XX, no Nordeste brasileiro. Feira de Santana, indicada
como sendo uma das maiores feiras de gado, também tinha a feira geral.
Sdo, portanto, duas importantes centralidades em funcdo das suas feiras e
que recebem no final do século XIX, o icone da modernidade: a ferrovia.

Sabe-se que a ferrovia é um dos elementos que mais marcou o século
XIX, constituindo-se um elemento técnico que passou a interligar cidades
e portos, principalmente voltados para o escoamento das mercadorias
com outro ritmo, uma outra relacdo espaco-tempo. Tal incremento difun-
de-se, principalmente, desde a Inglaterra, ampliando a expanséo do capi-
tal. De fato, a ferrovia constitui-se na “principal rede de controle territo-
rial desenvolvida pelo capital durante mais de um século, desde o segun-
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do quartel do XIX até o fim dos anos 1930 (Andrade, 2003, p. 17).
Além disso, os impactos provocados pela ferrovia no territério ndo séo
uniformes. Mesmo na Inglaterra, considerado territorio matriz da difuséo
do transporte ferroviario, ha discrepancias, como bem destacam Gregory
e Marti Henneberg (2010, p. 225):

[...] Even by 1911, the peak of the British rail network, four-fifths of
England’s and Wales’s rural parishes, containing two-thirds of the rural
population, did not have a station. Smaller towns were also relatively
disadvantaged by the spread of railways, as one-third of these, containing a
similar proportion of the population of small towns, had not gained a
station by 1911.

Entender as implicacGes da instalacdo da ferrovia no territério con-
duz a reflexdo sobre a relacdo entre técnica e espaco. Como sinaliza San-
tos (2002, p. 48):

Na realidade, toda técnica é historia embutida. Através dos objetos, a
técnica € historica no momento da sua criacéo e no de sua instalagao e revela o
encontro, em cada lugar, das condices histéricas (econdmicas, socioculturais,
politicas, geogréaficas), que permitiram a chegada desses objetos e presidiram a
sua operagdo. A técnica é tempo congelado e revela uma historia.

O referido autor, em obra escrita anteriormente, ja alerta no sentido de
se utilizar a técnica para empiricizar o tempo, “tornando-0 material, e des-
se modo assimilamos ao espaco, que nao existe sem a materialidade” (San-
tos, 1994, p. 42). Partindo deste entendimento, elege-se a ferrovia (elemen-
to material, técnico) para pensar a cidade do passado, como também o ter-
ritorio brasileiro no século XIX e principios do século XX. Desta forma,
um primeiro olhar se faz necessario: olhar e analisar a morfologia urbana e
as transformacges que esta recebe a partir da instalacdo da ferrovia.

Certamente, a instalacdo da ferrovia — incremento técnico — altera a
paisagem e a dinamica econdmica da regido. No Brasil, no periodo anali-
sado, tal fato concretiza-se em razéo da exportagéo e, por conseguinte, por
demanda do mercado mundial da Era do Império, explicitada por Hobs-
bawm (2011). H4, portanto, alteraces na economia da regido, por, de al-
guma forma, acelerar a exportacéo dos produtos j& comercializados, como
0 gado bovino, a cana-de-agucar e o algodao, para citarmos 0s principais
produtos provenientes da Regido Nordeste. Tal maior dinamicidade na
ligacdo das cidades com os portos, implica em um incremento da rede ur-
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bana. Pois, como explica Villaga (2001), estas vias enquanto veiculos de
comunicacdo decorrem de uma demanda externa a cidade, mas que apds
serem criadas requerem o transporte e a comunicacao intraurbana. Escreve
o autor: “A propria locacdo intraurbana de tais vias é ditada pela posicdo
da regido por elas atendida em relagao a cidade” (Villaga, 2001, p. 82).

A respeito do territério brasileiro, de acordo com Geiger (1963, p.
202), a circulacéo via ferrovia inicia-se em 1852 e em 1889

ja havia ligacdo ferroviaria de Belém a Braganca; de Camocim a Sobral;
de Fortaleza a Baturité; de Natal a Nova Cruz; de Paraiba (Jodo Pessoa) a
Independéncia; de Recife a Garanhuns; de Recife a Caruaru e Limoeiro, com
ramal para Timbauba, Nazaré, e outras localidades; de Macei6 a Imperador e
outras localidades; de Salvador a Alagoinhas e ao rio Sdo Francisco, em
Propria; de Salvador a Feira de Santana; de Caravelas a Tedfilo Otoni; de
Paranaguad a Curitiba; de Imbituba a Tubardo. Ja havia ferrovias no Rio
Grande do Sul, além das que partiam de S&o Paulo e do Rio de Janeiro.

O autor elenca alguns elementos decorrentes da ferrovia sobre o
quadro urbano brasileiro: o fortalecimento dos portos, a decadéncia de
algumas cidades situadas distantes da linha férrea, a valorizacdo dos nu-
cleos atingidos pela ferrovia — fator determinante para a criagdo de novas
cidades — e “estimulo as modificagdes operadas no interior da estrutura
de diversas cidades antigas atingidas pela ferrovia” (Geiger, 1963, p. 90).

Acrescenta-se as observaces feitas por Geiger (1963) as notas escritas
por Murilo Marx, ao destacar a importancia da locomotiva para as cidades
brasileiras: “Tanto pela porta que abriu — a estagdo ferroviaria — como pelo
impacto desta no tecido urbano pré-existente”. Complementa o autor:

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 obstéculo dificil de transpor, num atrativo para as instalagGes fabris e
para os grandes armazéns ao longo de seus trilhos, num polo de gravitagdo
a partir das plataformas de embarque (Marx, 1980, p. 114).

Uma outra contribui¢cdo importante para os estudos sobre a origem de
cidades ou da sua transformacao em decorréncia da instalagdo da ferrovia, é
a de Nilson Ghirardello (2002). O referido autor, ao analisar a formagao das
cidades a partir da Ferrovia Noroeste Paulista, afirma o que também encon-
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tramos em Vasconcelos Neto (2018), o fato que, muito embora existissem
ferrovias desde o Império, é a partir da Republica que se estabelece uma

Doralice Satyro Maia

politica voltada para a consolidacéo da circulacdo ferroviaria.

Das cidades eleitas para esta exposi¢ao, a primeira a receber a ferro-
via foi a cidade de Feira de Santana, em 1876, no governo imperial, e em
1895, j& no regime republicano, da-se a inauguracdo da estacdo ferrovia-

ria em Caruaru

(Figura 1).
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A cidade de Feira de Santana, desde “os tempos coloniais tornou-se
conhecida como um entreposto comercial de vida propria” (Poppino,
1968, p. 12). A cidade recebe maior destaque no século XIX, quando
em 1832 o entdo povoado é elevado a vila. Esse fato decorre do reco-
nhecimento da sua importancia econémica, além da atuacéo politica dos
seus representantes, uma vez que neste periodo,

quase toda a produgdo agricola e pastoril dessa regido da Bahia
passava pela feira em Feira de Santana, no seu caminho para um mercado
maior, o da Cidade do Salvador. Feira de Santana pouco a pouco se
tornava a porta do sertdo, 0 seu entreposto comercial e seu canal de
comunicacdes (Poppino, 1968, p. 33).

A feira de gado, até meados do século XX, constituiu o grande im-
pulso econémico do municipio, sendo considerada a maior da regido
Nordeste. O maior escoamento era para 0 mercado consumidor de Sal-
vador, a capital da provincia. Fato é que desde o século XVIII, Feira de
Santana torna-se um importante entroncamento de caminhos de boia-
das, interligando o interior da Bahia com Minas Gerais, bem como a
outras provincias — posteriormente estados — do Nordeste. Era, portanto,
um polo central de comercializacdo de gado que se favorecia da sua
situacdo natural, com a presenca de rios e, por conseguinte, areas favo-
raveis a pastagem (Carvalho, 1958). Zorzo (2002) destaca que ¢ ““a par-
tir da década de 1830” que Feira de Santana se torna “célebre pela feira
de gado”. Complementa o autor: “As boiadas de Juazeiro e de Jacobina
vinham até Feira de Santana por uma velha estrada geral. A estrada foi
melhorada em 1860. Feira de Santana também fazia ligacdo para o inte-
rior da provincia com um caminho para Xique Xique e Barra do Rio
Grande” (Zorzo, 2002, p. 71).

O anseio pela ferrovia que favorecesse a ligacdo da capital baiana
com o interior do territdrio constituia-se em um projeto que data da pri-
meira metade do século X1X, visando facilitar o escoamento dos produ-
tos agropecuarios tanto para a exportacdo, como para provir a cidade de
Salvador.

A primeira concessdo para a constru¢ao de uma estrada de ferro na
Bahia efetiva-se em 1853, um ano antes da inauguracdo da primeira fer-
rovia no Brasil, a Estrada de Maua, no Rio de Janeiro. A Estrada de
Ferro Bahia ao S&o Francisco teve a sua concessao transferida para a
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Bahia and San Francisco Railway Company, de capital inglés, sendo
aberta ao trafego em 1860 e chegando a Alagoinhas em 1863 (Vascon-
celos Neto, 2018).

A construgdo da ferrovia, que posteriormente chegaria a Feira de
Santana, teve uma primeira concessao em 1866: a Paraguacu Tram-road.
O principal propésito era, segundo Vasconcelos Neto (2018, p. 50):

[...] facilitar as comunicacgdes entre Salvador e duas das mais dindmicas
regides da Provincia: a de Feira de Santana, a noroeste, ndo muito distante
da capital, e a da Chapada Diamantina, ao sul. A primeira era 0 maior
centro de comercializacdo da pecuéria do Nordeste para onde afluiam
boiadas do Piaui, do Ceara e de Pernambuco, e a segunda apesar de ser
ainda considerada muito rica e estar em franca decadéncia, padecia de um
grande isolamento da capital.

No ano posterior, autoriza-se o funcionamento da Paraguassu Steam
Tram Road Company Limited de Londres, que vem a faléncia em 1872,
ainda durante a construcdo da estrada. Tal situacdo gera uma série de
discussbes pelo governo da Provincia da Bahia, decidindo-se que o go-
verno procuraria desonerar a Provincia e disponibilizar a concessao para
outra empresa que manifestasse interesse (Vasconcelos Neto, 2018).

Ainda conforme os estudos de Vasconcelos Neto (2018), em 1875 a
nova empresa foi organizada em Londres, e autorizada a funcionar no
Brasil (Decreto 6.094/1876), com a denominacao de The Brazilian Impe-
rial Central Bahia Railway Company, Ltda.

A Estrada de Ferro Central da Bahia ligara a cidade de Cachoeira a
Feira de Santana, sendo a primeira, cidade portuaria, para onde convergia
a producdo agricola do Reconcavo Baiano, particularmente o acucar e 0
fumo. Com a interligacdo a Feira de Santana, favorece-se a exportacdo da
carne bovina. Assim, em 1876, inaugura-se a estacao ferroviaria em Feira
de Santana. Esta estacdo foi ponta de trilho do trecho inicial da Estrada
de Ferro Central da Bahia (1876-1911), ou seja, era a ponta do ramal que
se iniciava em Cachoeira na Bahia (Zorzo, 2001).

A ferrovia ao conectar Feira de Santana a Cachoeira implementou
um outro ritmo no deslocamento das pessoas para Salvador e para o es-
coamento da producdo agricola, especialmente do fumo. Entretanto, a
mesma nao propiciou a vantagem econémica vislumbrada pelos conces-
sionarios, como também ndo teve maior influéncia sobre a principal ati-
vidade econdmica da cidade: a feira de gado. Pois, a maior parte conti-

TST. Transportes, Servicios y Telecomunicaciones: 50 (2023): 44-81
ISSN 1578-5777



Ferrovia, estrutura e dinamica de cidades feiras... 57

nuou a ser comercializada através dos caminhos de boiadas por ser mais
vantajoso economicamente, como também pelo fato do transporte ferro-
viario ndo possibilitar a alimentacdo adequada aos animais transporta-
dos.

Dessa maneira, 0 elemento técnico promoveu agilidade em alguns
negocios, favorecendo de forma destacada a atividade comercial, mes-
mo que ndo tenha sido como esperado. Por conseguinte, a centralidade
regional da cidade também ¢é beneficiada, muito embora tenha ganhado
maior dinamismo ap6s os melhoramentos no sistema rodoviario em
periodo posterior. Assim, a ferrovia em Feira de Santana propiciou alte-
racbes em sua dindmica econémica e urbana no sentido mais geral,
mesmo nao tendo favorecido a atividade comercial como um todo, ja
que seus negocios se davam muito fortemente na venda e compra de
gado bovino.

A segunda cidade aqui estudada é Caruaru, que também se destaca
pela sua feira. O povoado surge a partir da constru¢do de uma capela,
ainda em uma propriedade rural, com atividade pecuéria bovina e, no
século XIX, torna-se vila, sendo elevada a cidade ainda no mesmo
século. A sua origem da-se em funcdo desta atividade, constituindo-se
um caminho de passagem de gado, bem como dos mascates que leva-
vam mercadorias entre o sertdo e o litoral. Conformou-se, pois, assim
como Feira de Santana, enquanto boca de sertdo. Esta caracteristica,
de passagem de gado e de mercadorias, levou a formagdo de uma im-
portante feira geral e também de uma feira de gado. Observa-se uma
consonancia de caracteristicas entre as duas cidades feiras, ndo so a
estreita relacdo com a atividade pecudria, 0 que predominava no inte-
rior do territério do Nordeste brasileiro, mas também por configura-
rem enquanto importantes centros de comercializacdo de produtos em
geral, e, em especial, do produto entdo bastante valorizado: o gado
bovino.

A estrada de ferro chega em Caruaru em 1895. Trata-se da estrada de
ferro Great Western que a interliga a capital da Provincia de Pernambu-
co, Recife. Porém, na Provincia de Pernambuco, desde 1853 se tem regis-
tro de decretos que autorizam a construcdo de uma estrada de ferro cor-
tando o territorio no sentido Leste-Oeste. Esta seria uma via férrea que
ligaria a cidade do Recife ao rio S&o Francisco, importante canal que
promoveu a ocupacgédo do interior do territorio com a conducéo de gado
bovino. Tal projeto era da estrada de ferro Recife and San Francisco
Railway Company. De acordo com Cavalcanti (2015), o seu primeiro
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trecho foi inaugurado em 1858, “partindo do Forte das Cinco Pontas, no
Recife e passando pelas estacdes de Boa Viagem, Prazeres e llha, até
chegar ao Cabo, em um trajeto de 31,5 km” (Cavalcanti, 2015, p. 60).
Contudo, alguns problemas, como a auséncia de méo de obra qualificada
e, principalmente, a epidemia de cdlera, interromperam o projeto, que foi
retomado em 1860, chegando a Escada®. Depois, prossegue até Palmares
e ai € interrompida por vinte anos. Apds esse longo periodo, continua até
Garanhuns ainda na Provincia de Pernambuco e prolonga-se até Alagoas,
sem, contudo, atingir o seu objetivo final: o rio S&o Francisco (Freire,
2017).

Abandona-se a ideia de se chegar ao rio Sdo Francisco e passa-se a
priorizar as localidades que estavam se destacando com a producado algo-
doeira. Assim € gue se inicia a construcdo da Estrada de Ferro Central de
Pernambuco. De acordo com Freire (2017), o primeiro trecho interliga a
cidade do Recife a Tapera, no ano de 1885, seguindo no sentido de Rus-
sinhas (1887), Gravata (1894) e, em 1895, chega a Caruaru. Tal empre-
endimento foi executado pela Great Western of Brazil.

A grande dificuldade para a linha férrea chegar até Caruaru era o
Planalto da Borborema. Para tanto, foram construidos tdneis e pontes.
Cavalcanti (2015, p. 89), explica que se passaram “cinco anos para con-
seguir ultrapassar os desafios impostos pelo ingreme relevo da Serra das
Russas, até chegar a Gravata, no planalto da Borborema em 1891”. Des-
de Gravatd, o relevo torna-se mais suave, “seguindo o vale do rio Ipojuca
por mais de 100 quilometros”. A respeito do tracado desta via, escreve
Freire (2017, p. 164):

O tracado dessa estrada de ferro expressava os interesses da forca
politica e econbmica da Provincia, na medida em que atravessava seu
centro geografico garantindo o escoamento da producéo do algoddo e uma
maior conexdo e fluidez ao territério. Essas obras-de-arte sdo documentos
relevantes da tecnologia ferroviaria, testemunhos da qualidade e eficiéncia
da engenharia e da arquitetura ferroviaria. O tracado desse trecho
ferroviario é um testemunho da paisagem industrial produzida na segunda
metade do século XIX na regido.

Como anteriormente ressaltado, Caruaru ja exercia uma centralidade
regional, marcada particularmente pela sua feira semanal. Com o prolon-
gamento da ferrovia até esta cidade, tal centralidade é reforcada, reafir-

2 Escada localiza-se a 60 km da capital Recife no sentido Sul.
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mando a sua condicdo de polo regional conforme atesta Andrade (1977).
Nesse sentido, a “estrada de ferro, inaugurada em 1895, permitiu o esco-
amento da producdo algodoeira e a jovem cidade péde acompanhar os
novos tempos, reforgando sua centralidade enquanto centro regional do
Agreste pernambucano” (Valenga, 2018, p. 36).

A posicédo da cidade enquanto centralidade regional e da rede urbana
pernambucana é impulsionada pela instalacdo da via férrea, pois favore-
cia 0 escoamento da producéo agricola, principalmente a algodoeira, para
0 porto de Recife e deste seguiria para Sdo Paulo e diretamente para a
Inglaterra.

Observamos, pois, que muito embora a ferrovia se constitua um
elemento técnico inovador, que possibilitava a ligacdo entre cidades em
um tempo mais rapido, alterando substancialmente a relacdo espaco-
tempo, ela por si s6 ndo representava um impulso a centralidade urbana,
uma vez que, uma rede técnica, depende dos nés que liga, ou seja, a
quais cidades aquela via férrea conecta. Explica Santos y Ganges (2011,
p. 17): “los ferrocarriles integran una red de escala regional o de mayor
escala que afecta a las ciudades de un modo bien distinto”. Essa dife-
renca pode ser observada ao analisarmos os casos de Feira de Santana e
de Caruaru.

3. Ferrovia, estrutura e dinamica das cidades de Feira de Santana e
de Caruaru

A ferrovia, enquanto elemento técnico e material, imprime na cidade
uma alteracdo em sua estrutura, em sua malha urbana, mesmo que ao ser
instalada, ali ainda ndo tenha se constituido efetivamente uma &rea urba-
na consolidada. Pois, como escreve Capel (2005), era mais comum que a
linha se instalasse fora da cidade, favorecendo muitas vezes uma nova
direcdo de expansdo urbana, ou mesmo o surgimento de novos bairros.

A respeito da estrutura da cidade, trazemos a compreensao de Villa-
¢a (2009, p. 33), que escreve: “Estrutura, quando se refere a espaco urba-
no, diz respeito a localizagéo relativa dos elementos espaciais e suas rela-
¢Oes, ou seja, dos centros de negdcios (ndo s6 o principal, mas também
os demais) das areas residenciais segregadas e, finalmente, das areas in-
dustriais”.

Para uma melhor compreenséo sobre o termo, além do que expde
Villaga (2009), consideramos importante a distin¢gdo que Sposito (1991,
2005) faz entre estrutura, estruturacdo urbana e da cidade. Segundo a
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autora, a estruturacdo da cidade refere-se “ao arranjo dos diferentes usos
do solo no interior das cidades, ou seja, 0 mosaico-resultado do processo
de alocacéo/realocacao das atividades econdmicas e das funcgdes residen-
cial, de lazer e de circulagdo nas cidades” (Sposito, 1991, p. 5). J& a es-
truturacdo urbana diz respeito a dimenséao que vai além da escala intraur-
bana.

A ferrovia constitui-se certamente em um equipamento técnico que
promove uma intervencao direta e material na morfologia da cidade, mas
também implica em mudancas na sua relacdo com outros nucleos urba-
nos, portanto, na sua posicdo na rede urbana. Desta forma, interfere dire-
tamente tanto na estrutura da cidade como na estrutura urbana nos termos
de Sposito (1991, 2005).

Nas duas cidades aqui analisadas, a ferrovia € um elemento que fa-
vorece a expansao urbana, seja pela necessidade da abertura de novas
vias, seja pela indispensavel edificacdo de armazeéns, oficinas, residéncias
para trabalhadores, edificaces diretamente associadas ao funcionamento
da linha férrea e a fungdo de escoamento da producdo, mas também, por
fomentar a construcdo de hotéis e novos estabelecimentos comerciais
derivados do maior fluxo de pessoas, em especial, comerciantes. Contu-
do, a linha férrea também representou nestas realidades um limite ou uma
barreira fisica para a expansao da cidade por um determinado periodo.
Trata-se de um processo comum identificado por Santos y Ganges (2011,
p. 25):

[...] cuando la ciudad comienza a crecer en superficies, muchas veces
tiene al ferrocarril como borde o incluso como horizonte hacia el que
extenderse y, una vez ocupados estos sectores, la mancha urbana tiende a
‘saltar al otro lado’, de manera que el ferrocarril deja de ser un borde y se
convierte en una barrera urbanistica.

A expansdo da cidade saltando a linha expressa uma problematica,
pois, a barreira fisica se converte em uma “barrera funcional y social, es
decir, en un elemento de segregacion sociecnémica y urbanistica”. (San-
tos y Ganges, 2011, p. 25).

Nas cidades do interior do territorio brasileiro, observa-se que, em
muitos casos, a ferrovia representou uma linha limitrofe até meados do
seculo XX, muito embora tenha sido muito comum a formacao de areas
periféricas, assentamentos precarios, ou bairros operarios em areas para
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“além ferrovia”, constituindo-se enquanto areas habitadas pela popula-
¢cdo de menor renda. Em outros casos, a proximidade com a estacdo
ferroviaria, mesmo que exigisse ultrapassar os trilhos, propiciou a insta-
lagdo de fabricas, armazéns e curtumes, particularmente nas cidades
localizadas nas areas onde a atividade pecudria era predominante. Em
sintese:

[...] la ciudad ha tendido histéricamente a rellenar rapidamente el
espacio vacio entre la estacion y el borde de la ciudad. La intensidad con la
que ello se produce varia de unas ciudades a otras, dependiendo de cémo se
interrelacionan el conjunto de factores que actlan: la topografia del
terreno, la distancia entre la ciudad y la estacion o el propio tamafio de la
localidad (Solanas Jiménez; et al, 2015, p. 254).

Nos estudos realizados por Alcaide Gonzalez, ha o registro para o fa-
to das ferrovias terem redirecionado a expansédo da cidade. O autor cita o
conjunto de equipamentos ferrovidrios, tais como:

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
(Alcaide Gonzélez, 2005, p. 2).

Nos casos analisados, temos duas situagcdes: em Feira de Santana, a
linha férrea se instala em area contigua ao nudcleo principal da cidade, por
tras da igreja matriz, onde ainda ndo havia edificacfes, portanto ja estava
inserida na malha urbana e constitui-se uma linha limitrofe, sem deixar
espacos vazios a serem ocupados® (Figuras 2 e 3). Em Caruaru, a estacio
ferroviaria e os trilhos sdo implementados em uma area afastada do teci-
do urbano, ou seja, condiz com a forma mais comum, uma vez que favo-
recia a realizacdo das obras sem necessidade de desapropriacdes etc. (Fi-
gura 4).

3 A auséncia de planos e mapas urbanos de Feira de Santana com o tragado ferroviario
impossibilitou a sua representacdo cartografica.
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Figura 2. Feira de Santana-BA. Igreja Matriz Nossa Senhora de
Sant’Anna ao centro e a esquerda vé-se 0 edificio da estacdo ferroviéria.
Foto sem autor. Data anterior a 1918 quando é erguido o coreto na area
de frente a igreja e anterior a construcdo das duas torres na igreja
Fonte: Memorial da Feira, A Feira Antiga.

Figura 3: Feira de Santana-BA. Praca com coreto e estacao ferroviaria
(ao lado da Igreja Matriz) em dia festivo. Foto sem data e sem autor
Fonte: Estagdes Ferroviarias do Brasil, www.estacoesferroviarias.com.
br/ba_monte%20azul/fotos/feira9403.jpg
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Figura 4. Caruaru-PE: area urbana, 1851
Fonte: Silva, 2007

A partir dos documentos (escritos e iconograficos), verifica-se que a es-
tacdo e 0s armazéns sdo instalados na cidade de Caruaru em érea afastada.
Assim, ndo so a estacdo, mas também a linha férrea, se conformam enquanto
linha limitrofe da expansao urbana, mesmo que de forma fragmentada.

Para além das repercussdes na estrutura da cidade, foi possivel veri-
ficar mudancas na dindmica urbana desde a inauguracéo da linha férrea
em ambos 0s espacos. Teceremos algumas notas sobre cada um deles.

2.1 Feira de Santana

Sobre as repercussdes da estrada de ferro na dinamica da cidade de
Feira de Santana, pode-se ler no Relatério do Presidente da Provincia:

A estrada de ferro consistiu em um sucesso imediato. No primeiro ano de
operacOes a Companhia transportou mais de 25 mil passageiros e quase 6 mil
toneladas de carga, principalmente fumo e generos alimenticios para 0s
mercados da Capital e das cidades do Reconcavo. O trafego de passageiros
foi uma consequéncia da velocidade do transporte ferroviario. Por causa da
estreita colaboracdo com os servigos maritimos da Baia de Todos os Santos,
a viagem para a Cidade do Salvador durava menos de sete horas. Tornara-se
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possivel irem os moradores de Feira de Santana a Capital pela manha e
voltarem na manh& seguinte. A viagem redonda de trés dias reduzira-se a
somente 26 horas (Relatério Presidente Provincia Bahia, 1879).

Seja através dos documentos oficiais, como os relatorios dos presi-
dentes da provincia, seja por meio de outras referéncias bibliograficas e
ainda dos jornais, fato é que a partir da década de 1870, os equipamentos
modernos vao sendo instalados em Feira de Santana, além de haver al-
gumas mudancas na forma das edificacGes. Poppino (1968, p. 117) destaca
que, no periodo de 1873 a 1887, “o progresso foi mais acentuado do que
nas quatro décadas anteriores”. Dentre as marcas do progresso, o autor cita
a construcéo de pracas, do matadouro, o calcamento das ruas com pedras, a
iluminacdo a gas de algumas ruas e das pracas. O servi¢o de iluminacao,
inaugurado em dezembro de 1879, utilizava lampadas “do ultimo tipo ¢ a
luz de uma intensidade de dez velas” (Poppino, 1968, p. 117).

Contudo, é curioso observar a juncdo dos novos habitos com os anti-
gos costumes. Em um jornal de 1885, 1é-se o seguinte andncio:

Alfredo Carneiro da Silva tem na granja do Coragéo de Jesus, contigua
a estacdo d’esta cidade, optimus montadas, competentemente arreiadas, por
precos razodveis, ajustados antes de qualquer viagem; é o logar mais
prompto e commodo para quem precisar alugar, por ser o0 mais perto nesta
cidade” (Correo de Noticia, 25 de outubro de 1885).

Fato bastante peculiar, pois associa-se o transporte ferroviario — ico-
ne da modernidade — a viagem a cavalo, seja para dar continuidade a via-
gem, seja para transitar pela cidade. Em Feira de Santana, como ja men-
cionado, a ferrovia ndo impulsiona a feira de gado, apesar de algumas
tentativas, pois o transporte das reses nos vagdes ndo permitia a alimen-
tacdo dos animais. Explica Carvalho (1958, p. 27): “ficavam as boiadas
sujeitas a irregularidade dos trens, sem alimento ou agua, 0 que causava
grandes prejuizos”. Apesar da ferrovia ndo ter favorecido diretamente o
comeércio do gado como esperado, até os anos 1940, reses eram embarca-
das nos trens para serem comercializadas em Salvador, como nos reve-
lam as memorias de Antbnio do Lajedinho:

Na minha infancia, na década de 30, Feira de Santana tinha uma grande
Estacdo Ferroviaria que, por faltas de rodovias, (em 1930 s6 existia um carro
em Feira) tornara-se o principal meio de transporte de passageiros, cargas e
gado, e o ponto chave do comércio. Situada no fundo da Igreja Matriz (hoje
Catedral), quase no centro da Cidade, tinha seus movimentos acompanhados
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pela comunidade, a qual identificava, pelo apito da maquina, se era trem de
passageiro ou carga. Duas ou trés vezes por semana saia uma composi¢do com
passageiros para Cachoeira, como outras tantas vezes vinham de Cachoeira.

Durante o dia animais de carga e carrocas levavam e traziam cargas,
vaqueiros embarcavam e desembarcavam gado, enquanto aqueles que tinham
o tempo livre, principalmente estudantes que faziam dali um 6timo local de
lazer. Era como se fosse uma rodoviaria atual, onde além de passageiros,
desembarcassem e embarcassem cargas € animais, sem outro local de
escoamento. Nos dias de segunda-feira os trens chegavam carregados com
gente, mercadorias, porcos, galinhas e toda producdo de Tapera, Magalhdes,
S&o Gongalo, Conceicéo da Feira, Cachoeira e Séo Felix. Era uma festa! (La-
jedinho, 2010).

O memorialista acrescenta detalhes sobre o edificio da estacdo que
ajudam a entender o seu funcionamento (Figura 5):

no lado direito o portdo do curral onde ficava o gado no embarque ou
desembarque; a porta seguinte era estacionamento dos vagdes para carga e
descarga, de animais, a terceira era do saldo de passageiros, bilheteria etc. e
Gltima, com a porta mais larga, era o depésito de mercadorias para
embarque ou desembarque (Lajedinho, 2010).
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Figura 5. Estacd@o Ferroviaria de Feira de Santana nos anos 1930.
Fonte: Memorial da Feira, A Feira Antiga
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Até os anos 1940, o transporte ferroviario impulsiona a atividade
comercial de forma mais ampla em Feira de Santana, como atesta Zorzo
(2005). Escreve o autor: “o Ramal, apesar dos altos custos, foi de grande
utilidade para dinamizar o crescimento urbano e para avivar a economia
de mercado que se sediou em Feira de Santana. Trata-se de um impacto
dinamizador que se poderia chamar de efeito de ponta-de-trilho” (Zorzo,
2005, p. 2). E complementa:

O comércio local de Feira de Santana, aliado a circulacdo de produtos
na ferrovia e na estrada geral que vinha de Jacobina e se dirigia a
Cachoeira, elevou a colocagdo da cidade na hierarquia da rede urbana da
zona central do Reconcavo. O comércio de feirense ampliou sua expressao
regional e com o passar do tempo foi capaz de suplantar o de Cachoeira.
(Zorzo, 2005, p. 3).

A respeito da feira de gado, através da noticia veiculada pelo Jornal
Feira de Sant’Ana (1880), pode-se ter uma ideia da sua dimenséo na ci-
dade:

Entraram 600 rezes, que venderam-se de 20$ a 75% e foram assim
destinadas:

Para o consumo d’aquelle dia, 4$. Abateram-se: remetidas para a
capital, 300; e as demais para Cachoeira, Nazareth, Amargosa, Matta do
Cedro, Santo Amaro, S. Gongalo dos Campos, Purificacdo, Muritiba,
arraial da Lapa e o resto para as soltas.

Entraram mais: gado caprino, 42, lanigero, 24; cavalos mansos, 42; que
foram vendidos 30$ a 200$; poldros, 38” (Feira de Sant’Anna, 20 outubro
de 1880).

Tal registro expressa a dindmica comercial da cidade, particularmen-
te de um dos seus principais produtos, que era o gado bovino. Vale desta-
car que em um sé dia 600 reses entraram na cidade, sendo a metade
transportada para a capital, Salvador. Apenas quatro se destinaram ao
consumo na proépria cidade, e praticamente toda a outra metade distribui-
da nas cidades vizinhas e nos pastos para engorda (soltas).

No que se refere a atividade comercial, Zorzo (2005), com base no
Livro de Langamento do Imposto de Industrias e Profissdes da Coletoria
de Feira de Santana de 1897 do acervo do Arquivo Publico do Estado da
Bahia, reune informac6es sobre a atividade comercial em Feira de Santa-
na neste periodo. Neste ano, segundo o autor, em Feira de Santana,
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contavam-se cem comerciantes, registrados como proprietarios de
armazéns de fumo, pequenos negociantes e lojistas. No centro da cidade,
por logradouro, estavam registrados estabelecimentos na rua Conselheiro
Franco (20 comerciantes) na Praca do Comércio (22 comerciantes) na
avenida Senhor dos Passos (26 comerciantes), na rua General Osorio (19
comerciantes), na Praca de Santana (5 comerciantes), no Campo do Fumo
(8 comerciantes). (Zorzo, 2005, p. 3).

Em continuidade, Zorzo conclui que “em primeiro lugar, o centro comer-
cial da cidade se restringia a algumas ruas de um pequeno quadrilatero, que
envolvia a matriz e 0 Campo do Fumo e, em segundo, que a esta¢do terminal
da ferrovia se inseria nesse retingulo central”. (Zorzo, 2005, p. 3).

Para além da repercussao sobre a dindmica urbana, e, particularmen-
te a comercial, a ferrovia também servira de linha de expansdo da cidade.
Santo (2012), escreve que até a década de 1940, “¢ possivel observar que
a expansdo da cidade se d& principalmente no sentido Norte — Sudeste,
sendo que na parte Sudeste ela acompanha a via férrea, que coincidia
com o inicio do caminho para Salvador”, ja no sentido Norte, de acordo
com a autora, a expansdo acompanha “a estrada que segue para o sertdo,
em dire¢do a Serrinha” (Santo, 2012, p. 137).

FEIRA DE SANTANA - BCA | DEI é{_;

-

Figura 6: Feira de Santana. Praga do ComerC|o em d|a de felra decada
1920 (“haja vista que os postes de energia eram da luz a motor, instala-
da em 1926, e as ‘fobicas’ variam de 23 a 29” [Lajedinho 2016]).

Fonte: Memorial da Feira, A Feira Antiga
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2 o3 , : o 4 PR )
Figura 7. Feira de Santana. Praca do Comercio. Automoveis, cavalos
e cavaleiros. Década de 1930. Foto sem autor

Fonte: Memorial da Feira, A Feira Antiga

As duas imagens fotogréficas ilustram a dinamica de um dos princi-
pais lugares centrais de Feira de Santana em duas décadas. Na primeira, é
possivel observar ao fundo da foto, um aglomerado de pessoas na area
onde se realizava a feira geral, além do maior nimero de animais. Na
segunda, a foto tirada da mesma area em um angulo mais préximo, vé-se
ja um namero de automaveis consideravel de um lado e do outro os ani-
mais, a cerca de 400 m da Igreja Matriz e da estacdo ferroviaria, como
explica Lajedinho (2016). Esta area vai se constituindo na area central da
cidade.

2.2 Caruaru

A estacdo ferroviaria em Caruaru, como expresso anteriormente,
é inaugurada no ano de 1895, mesmo ano em que a entdo vila é ele-
vada a categoria de cidade (figuras 8 e 9). O fator motivador princi-
pal para o prolongamento da Estrada de Ferro Central de Pernambu-
co até Caruaru foi a producdo algodoeira e a necessidade de escoa-
mento para o porto de Recife. Assim como outras cidades e regides
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que se destacaram pela producdo algodoeira, a dinamica econdémica
do transporte ferroviario em Caruaru acompanha em grande medida
0s apices e as crises da economia algodoeira no Nordeste brasileiro.
Desta forma, ha que recordar a eclosdo da Primeira Guerra Mundial e
a crise financeira ou Grande Depressdo de 1929, também reconheci-
da por autores como Andrade (1973), como crise da producéo algo-
doeira (1929-1930), uma vez que esta é diretamente atingida. Este
periodo é marcado por problemas no servigo de transporte ferroviario
e pela estagnacdo das obras de construcdo de novos ramais no pais.

A problematica do servico de transporte € ressalta pelo Presidente da
Provincia de Pernambuco em 1923 ao fazer o seguinte registro em seu
relatorio:

Infelizmente Pernambuco continGa muito malservido de transportes
ferroviarios. A grande crise que desde a guerra européa vem assoberbando
a «Great Western of Brasil Railways», arrendataria da quasi totalidade de
nossa réde de estrada de ferro, anormalizando inteiramente a vida desta
grande empresa, levou-a a paralysar completamente o0s servi¢os de novas
construccdes e a limitar, pela deficiencia de material rodante, o trafego das
velas linhas*.

Entretanto, quando efetivamente instalada em Caruaru, a ferrovia
com a sua estagdo, impulsionaram a atividade industrial no sentido
Norte, constituindo o que a Associacdo Comercial e Empresarial de
Caruaru (2010) denominou de “primeiro polo industrial da cidade”.
Nesta mesma publicacdo, ressalta-se a importancia da localizacdo da
estacdo ferroviaria para o estabelecimento de algumas industrias, a
exemplo da Saboaria Serrana, “uma das primeiras a se instalar as
margens da ferrovia”, pertencente ao fundador da referida associacdo,
Manuel de Freitas (Associacdo Comercial e Empresarial de Caruaru,
2010, p. 35).

Ja em 1928, uma outra industria se estabelece na mesma area: trata-
se da Boxwell (figura 10)°.

4 Relatério dos Presidentes do Estado Brasileiro — Pernambuco, 1923.
> A empresa foi fundada em 1870 por John H. Boxwell e em 1896 associa-se a William. E.
G. Boxwell, reunindo empresa de Londres e de Liverpool.
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Figura 8. Caruaru. Populacdo a espera da chegada do trem diante a
estacdo ferroviaria (1895)
Fonte: Silva, 2013

Figura 9. Caruaru. Noprimeiro plano os trilhos da ferrovia, ao fun-
do, a Estacdo Ferrovidria e a esquerda o edificio da industria
Boxwell. Foto sem data

Fonte: Silva, 2013
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Flgura a 10: Caruaru Edificio da Fabrica Boxwell localizada ao lado
da estacdo ferroviaria em Caruaru. Foto sem data e sem autor.
Fonte: Associacdo Comercial e Industrial de Caruaru, 2012.

Um ano depois, em 1929, tem-se a instalagdo de uma outra fabrica
dedicada a exploracéo da fibra do carod, cujo proprietéario, José de Vas-
concellos e Silva, também se dedicava a neg6cios com o algodédo e que
possuia “grandes armazéns nas proximidades da ferrovia” (Associacao
Comercial e Empresarial de Caruaru, 2010, p. 35). Além destas indUs-
trias, registra-se a Central de Armazenamento de Grdos de Pernambuco
(CAGEPE), com “grandes armazéns instalados pelo governo para o ar-
mazenamento da produgdo de grdos.” E da mesma forma que a industria
Boxwell, os galpdes da CAGEPE estavam “interligados com a rede fer-
roviaria através de trilhos pelos quais vag@es circulavam, efetuando a
carga e descarga da produgédo da regido” (Marques, 2012, p. 94).

A respeito do interesse da Boxwell por localizar-se nas proximidades
da ferrovia, noticia o Jornal Vanguarda:

A Boxwell, é bom que se diga, é anterior a linha férrea. Mas, quando
aqui se instalou, j& o fez com a certeza de que a estrada de ferro era um
projeto que se tornaria realidade. E, ndo por acaso, escolheu as margens da
estacdo ferroviaria para instalar suas maquinas de processar algoddo. Nos
tempos aureos a empresa se dava ao luxo de ter uma linhazinha, fazendo
atalho para dentro dos seus galpdes (Jornal Vanguarda, 2-8 de dezembro
de 1985).
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Ainda referente ao crescimento industrial em Caruaru associado a
cultura algodoeira, tem-se em periodo posterior, a instalacdo da Socieda-
de Algodoeira do Nordeste do Brasil (Sanbra), complexo industrial com
descoracgadeiras de algodao, fabricas de sabdo e fertilizantes; 6leo de al-
goddo, amendoim e mamona; moinhos de arroz. Fundada no Brasil em
1923 e integrada & empresa multinacional agro alimenticia Bunge, a sua
atuacdo no territorio brasileiro data de 1905 em associacdo a Sociedade
Anonyma Moinho Santista, com sede em Santos — S&o Paulo (Bunge, s.
d.).

Muito embora a instalacdo destas industrias tenha se dado em perio-
dos distintos, observa-se uma tendéncia na localizacdo das suas plantas
nas proximidades da estacdo ferrovidria, certamente visando a maior faci-
lidade no transporte das mercadorias.

Se a estacdo ferroviaria representa um atrativo locacional para as in-
dustrias, a linha férrea constitui-se uma linha limitrofe a expanséo urba-
na. Oliveira (2016) com base em uma publicacdo elaborada pela Prefeitu-
ra Municipal de Caruaru (Caruaru, 1977), afirma que a forma de ocupa-
cao do solo e da organizacdo do espaco urbano da referida cidade, por
um largo periodo, é demarcada por trés elementos: o0 morro (Monte Bom
Jesus), o Rio Ipojuca e a ferrovia. Estes se constituem enquanto limites
fisicos, além de contribuirem para a definicdo e separacdo dos espacos.
Neste sentido, Oliveira acrescenta que para além destes limites,

[...] a cidade expandia-se ja com configuracdo espacial e tipologias
construtivas distintas. Enquanto de inicio o assentamento de Caruaru surge
e cresce sobre uma Unica fazenda, as expansdes poOs-barreiras passam a
ocorrer cada vez mais por agregacOes de imodveis de uso rural,
transformados em loteamentos (Oliveira, 2016, pp. 60-61).

Podemos afirmar que a linha férrea passa a limitar a expansdo da
malha urbana até meados do século XX como explica Neves (2003), “de-
senvolvendo-se ao longo da mesma, apenas armazéns de secos e molha-
dos, residéncias de funcionarios da The Great Western of Brazil Railway
Co. Ltda”. E nas proximidades da estacdo, além de fabricas de benefici-
amento de algoddo, a Fabrica Carod “que servirdo para impulsionar ainda
mais a economia da regido” (Neves, 2003, p. 77).

Sem duvida, a presenga dos estabelecimentos industriais nessa cida-
de € um elemento a ser destacado. Porém, € preciso alertar sobre a ampla
distancia entre tal realidade e a das cidades europeias e dos Estados Uni-
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dos, tratada por diferentes autores, entre eles Alonso, Ortanez e Zaparain
(2021) e também das cidades localizadas na regido sudeste do Brasil,
principalmente no territdrio paulista (Ghirardello, 2002).

A relacdo da ferrovia com a cidade preexistente segue a classica con-
formacéo ja expressa por Santos y Ganges:

Efectivamente, el trazado ferroviario configura siempre una linea que
bordea el espacio urbano preexistente y establece una barrera al
crecimiento urbano; barrera que sera inmediatamente superada por las
actividades que dependen directamente del ferrocarril, sobre todo las
industriales (Santos y Ganges, 1998, p. 1).

Tal configuracdo se concretiza em Caruaru, pois a linha férrea é ins-
talada a margem da cidade, mas deixando uma area consideravel entre
estas. Fato bastante comum nos processos de implantacdo das ferrovias.
O que, por conseguinte, favoreceu a localizagdo das industrias e de arma-
zéns nas suas imediacdes, como também a expansdo da cidade nesta di-
recdo. Processo este corriqueiro, em que o crescimento da cidade se dire-
ciona no sentido da estacdo ferroviaria, pois esta, “no solo acoge a ciuda-
danos y trenes, sino que se comporta como enlace entre ciudad y ferro-
carril” (Santos y Ganges, 2011, p. 27).

Em Caruaru, assim, como ocorrido em Feira de Santana, a ferrovia
representava o progresso, 0 moderno, aspirado pelos governantes e elite
local, muitas vezes impulsionando os projetos de outros servicos e equi-
pamentos técnicos da modernidade. A luz elétrica, aparato técnico tdo
aspirado pelos governantes, industriais, comerciantes e populacdo em
geral, em Caruaru é anunciada quando se inaugura a estacao ferroviaria.
E o0 que expressa o Jornal Vanguarda: “A sociedade cararuense estava
numa verdadeira euforia. O governador havia inaugurado a linha férrea e
o prefeito entregava o servico de energia elétrica. Era o prenincio de um
novo tempo na cidade”®. Contudo, tal servico se restringe ao entorno da
estacdo. Como afirma Silva (2017), por bastante tempo, “o restante da
cidade de Caruaru iria ser iluminada a base dos lampides” com azeite de
peixe. Tdo somente em novembro de 1918 sera inaugurado o sistema de
iluminagdo publica por energia elétrica. Até esta data, havia o constante
anseio por tal incremento e tdo somente alguns estabelecimentos recebi-

6 Jornal Vanguarda, edi¢do especial de dezembro de 1995 referente aos 100 anos da
chegada do primeiro trem em Caruaru.
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am a energia fornecida pela “primeira padaria automatica de Caruaru” a
“precos modicos, entre 18 e 22 horas”, na area do seu entorno (Barbalho,
1980, p. 25).

Além do impulso aos equipamentos urbanos, tdo proprios do perio-
do, a feira de Caruaru, que ja tinha uma dinamica singular, é também
favorecida pela ferrovia, seja pelo escoamento de produtos, seja pelo
maior fluxo de pessoas. Muito embora o fornecimento maior dos produ-
tos ai comercializados tenha como origem a prdpria regido, ha um incre-
mento no fluxo de pessoas, das noticias, das ideias que, por sua vez re-
percutem na dindmica da feira. Desde o final do século XIX, em funcéao
da cultura algodoeira, a feira j& comeca a se tornar um grande fluxo eco-
ndémico, o que serd fortalecido com o sistema de transporte ferroviario,
favorecendo a circulacdo dos produtos da regido e de pessoas. Assim, ao
fortalecer a atividade comercial, impulsiona-se centralidade regional da
cidade e a sua caracteristica de cidade-feira. Em outros termos, promove
tanto a estruturacdo da cidade conforme define Villaga (2001) e Sposito
(1991, 2005), como a estruturagdo urbana nos termos de Sposito (1991,
2005).

CONCLUSOES

Os resultados da pesquisa permitem algumas conclusdes que pode-
réo ser aprofundadas posteriormente, inclusive se ampliarmos o campo
de anélise, algo que ja estd sendo realizado, inserindo cidades outras,
como Campina Grande na Paraiba.

Inicialmente registramos a importancia dos estudos no campo da ge-
ografia histérica enquanto viés de analise e contribuigdo para a histdria
ferroviaria. Pois, tal perspectiva favorece as reflexes do espaco a partir
dos processos historicos e, ao mesmo tempo, contribui com a geografia
ao ampliar os objetos de pesquisa, 0s recursos e 0s procedimentos meto-
doldgicos.

A pesquisa permite reafirmar a importancia da ferrovia, engquanto
elemento técnico para a constituicdo de centralidades urbanas e, por con-
seguinte, da rede urbana. Tal constatacdo ndo é certamente uma novida-
de, porém, ao tratarmos de realidades urbanas no interior do Nordeste
brasileiro, nos parece ser esta uma assertiva que se reforca para além dos
estudos com recortes espaciais mais restritos. E preciso acrescentar que
0s estudos sobre a relagdo da historia ferrovidria no Brasil carecem de
pesquisas na perspectiva da rede urbana.
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Nesse sentido, verifica-se que a ferrovia reforcou a centralidade dos
dois polos urbanos aqui analisados: Feira de Santana e Caruaru. Em ou-
tras palavras, tais cidades, que desde o principio do seculo XIX se consti-
tuiam enquanto centralidades, em funcéo da grandiosidade e importancia
das suas feiras, ganham maior impulso no final do século XIX, com a
chegada do trem. Porém, ao compararmos 0s dois processos, observamos
que tal resultado foi mais eficaz em Caruaru do que em Feira de Santana.
Muito embora ambas tenham se constituido em pontas de trilho, a ferro-
via em Caruaru prosseguiu enquanto uma grande linha, diferente de Feira
de Santana que foi ponto final de um ramal relativamente pequeno.

Do ponto de vista da analise da estrutura e da dindmica urbana, ou
seja, na escala intraurbana, as repercussdes das ferrovias em ambas as
cidades foram por demais significativas. Tal incremento impulsionou a
aspiracdo por outros equipamentos — as vezes somada a implementacao —
a exemplo da energia elétrica, o abastecimento de agua, como também
melhoramentos da estrutura da cidade, com a pavimentagdo das ruas,
além da construcdo de pracas, etc. Tais elementos modificam por sua vez
a dindmica urbana, o comércio torna-se mais pujante, surgem novos ser-
vicos, o fluxo de pessoas aumenta, mudando por certo a vida das pessoas.
Assim, observa-se que tanto a estrutura como a dindmica das duas cida-
des s&o alteradas com a instalacdo da estrada de ferro, contudo com dis-
tintas intensidades.

Ha que destacar que nem todas as mudancas representam o progres-
S0, a vida moderna ou sdo beneficios para a populacao. Pois, os elemen-
tos simbdlicos da modernidade ndo sdo acessiveis a toda a populacéo,
atendendo principalmente 0s que conseguiam arcar com 0s pre¢os das
passagens e do transporte das mercadorias e 0s que viviam nas areas cen-
trais das cidades, onde estavam localizados os edificios governamentais e
0s principais estabelecimentos comerciais. Deste modo, a ferrovia e 0s
incrementos técnicos modernos, ao serem implementados nestas cidades,
também agucam as diferencas e as desigualdades socioespaciais. Nao
podemos deixar de lembrar que as duas cidades, pela propria localizag&o,
entre o litoral e o sertdo, nos longos periodos de estiagem recebem gran-
de contingente migratério. Tais periodos sdo marcantes e, se por um lado,
simbolizam anos de maior escassez agricola, de alimento e de agua para a
sobrevivéncia de muitos, por outro lado, possibilitam maior investimento
de capital estrangeiro e de atuacdo do Estado na regido (Vasconcelos
Neto, 2018). Essa grande contradicdo merece ser aprofundada, porém
sera um outro capitulo dessa historia.
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