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RESUMO

As ferrovias foram responsaveis por inimeras transformagdes na organizagdo dos espagos
em diferentes escalas, tanto nos intraurbanos quanto no interurbano. Na escala
interurbana, a ferrovia permitiu a reorganizacdo da centralidade das cidades,
reestruturando a hierarquia destas na rede urbana regional. O objetivo deste artigo é
analisar a centralidade de Campina Grande e Mossoré na rede urbana ferrovidria formada
pela linha férrea Great Western e a Estrada de Ferro de Mossord, respectivamente, e a
consolidagdo dessas cidades enquanto importantes centros regionais. O recorte temporal
(1907-1951) foram definidos a partir do momento que Campina Grande torna-se cidade
ferroviaria (1907) até o momento em que a Estrada de Ferro de Mossord, alcanga Sousa, na
Paraiba, em 1951. A analise aqui empreendida possui abordagem na perspectiva da
Geografia Histérica Urbana, a qual se revela na demarcacdo temporal definida e na
condugdo da analise com énfase nas fontes documentais consultadas, tais como: o Anudrio
Estatistico do Brasil (1908-1912, v. |, Territorio e Populacdo), Anuario Estatistico do Brasil
(1937, 1938, 1939/1940, 1953); Anudrio Estatistico da Parahyba do Norte — 1916 (1918);
Anuario Estatistico do Estado da Parahyba — 1930 (1931); Anuario de Campina Grande
(1925); Relatoérios do Ministério da Industria, Viagdo e Obras Publicas (1902, 1905, 1907,
1910, 1911 e 1915), Relatério do Ministério da Viagdo e Obras Publicas (1927), Relatério do
Ministério da Agricultura, Industria e Comércio (1910), bem como, a sinopse do
recenseamento de 1900 e o Recenseamento do Brasil de 1920. A andlise mostrou que a
ferrovia impactou de forma diferente as cidades analisadas, enquanto em Campina Grande
consolidou a centralidade urbana regional desta, em Mossord, por causas das
circunstancias adversas e a conclusdo tardia da Estrada de Ferro Mossord-Sousa, esse
incremento técnico ndo foi preponderante na consolidagdo da centralidade de Mossoro,
embora a cidade se constitua uma importante centralidade na referida linha férrea.

Palavras-chave: Centralidade, Rede urbana, Campina Grande-PB, Mossord-RN, Brasil.

THE CENTRALITY OF CAMPINA GRANDE AND
MOSSORO IN THE URBAN RAILWAY
NETWORK (1907-1951)

ABSTRACT

The railways were responsible for numerous transformations in the organization of spaces
at different scales, both intraurban and interurban. On an interurban scale, the railroad
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allowed for the reorganization of the centrality of cities, restructuring their hierarchy in the
regional urban network. The aim of this article is to analyze the centrality of Campina
Grande and Mossord in the urban rail network formed by the Great Western railway line
and the railway of Mossord, respectively, and the consolidation of these cities as important
regional centers. The time limit (1907-1951) was defined from the moment that Campina
Grande became a railway town (1907) until the moment when the Estrada de Ferro de
Mossoré reached Sousa, in Paraiba, in 1951. The analysis undertaken here it has an
approach from the perspective of Urban Historical Geography, which is revealed in the
defined temporal demarcation and in the conduction of the analysis with emphasis on the
documentary sources consulted, such as: the Anudrio Estatistico do Brasil (1908-1912, v. |,
Territério e Populagdo), Anudrio Estatistico do Brasil (1937, 1938, 1939/1940, 1953);
Anuario Estatistico da Parahyba do Norte — 1916 (1918); Anuario Estatistico do Estado da
Parahyba — 1930 (1931); Anuario de Campina Grande (1925); Relatérios do Ministério da
Industria, Viacdo e Obras Publicas (1902, 1905, 1907, 1910, 1911 e 1915), Relatério do
Ministério da Viacdo e Obras Publicas (1927), Relatério do Ministério da Agricultura,
Industria e Comércio (1910), as well such as, the sinopse do recenseamento de 1900 and
the Recenseamento do Brasil de 1920. The analysis showed that the railway had a different
impact on the analyzed cities, while in Campina Grande it consolidated its regional urban
centrality, in Mossord, due to adverse circumstances and the late completion of the railway
Mossord-Sousa, this technical increment was not preponderant in the consolidation of the
centrality of Mossord, although the city constitutes an important centrality in the referred
railway line.

Keywords: Centrality, Urban network, Campina Grande-PB, Mossord-RN, Brazil.

INTRODUCAO

A cidade de Campina Grande esta localizada no Planalto da Borborema, na
mesorregido" do Agreste paraibano, ja Mossord, estd situada no Oeste do Estado
do Rio Grande do Norte. A primeira, localizada na Sub-regido' do Agreste; e a
segunda, no Sertdo Nordestino (Figura 1).

A origem do povoado de Campina Grande data do século XVII, em 1697, quando
“Teododsio de Oliveira Ledo aldeia um grupo de indios arius (ou arias), habitantes
do Piranhas, numa grande campina, nos limites da regido dos cariris.” (GONCALVES
et al., 1999, p. 25). Apesar da origem do povoamento ter sido um aldeamento
indigena, é a partir da implantacdo das fazendas para criacdo do gado pelos Oliveira
Ledo, que o povoado vai prosperar, tornar-se freguesiaV (1769), vila (1790) e,
depois, cidade (1864).

A centralidade de Campina Grande, na rede urbana paraibana, antecede a chegada
da ferrovia. No caso de Campina Grande, as feiras do gado e de cereais, a producao
de farinha de mandioca, o pouso de tropeiros', a condi¢do de entreposto comercial,
e entroncamento de importantes estradas, entre elas, a Estrada do Sert3o", ja
tornava Campina Grande um né importante na rede urbana paraibana em fins do
século XIX. Segundo Camara (1998), Campina Grande era entroncamento de varias
estradas, dentre elas: a Estrada do Brejo, a Estrada do Seridé"! (oriunda do Rio
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Grande do Norte), a Estrada do Sertdo — conforme ja mencionamos —, a Estrada das
Queimadas e a Estrada de Lagoa Grande do Pad. 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, bem como o transporte de
produtos desses mercados para Campina Grande era realizado por essas estradas,
via tropas de burros. Por elas, realizavam-se ainda, o transporte das boiadas de
varias provincias, como a do Piaui, Pernambuco, Ceara, Paraiba e Rio Grande do
Norte para as feiras do gado de Campina Grande e Itabaiana, na Paraiba; Quixada
e Baturité, no Ceara; Caruaru e Vitéria de Santo Antdo, em Pernambuco, dentre
outras.

Figura 1 — Localizagcdo de Campina Grande e Mossord nas sub-regioes do Nordeste.
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No que se refere a Mossord, assim como Campina Grande, sua formacdo histérica
e econdmica esta diretamente relacionada a pecudria e a atividade comercial. As
primeiras iniciativas de ocupacao territorial de Mossoro estdo ligadas a pecudria,
uma vez que, as margens do Rio Mossord e Upanema, surgiram varias fazendas de
gado por volta do século XVIII. Assim, o antigo povoado" de Santa Luzia, e, depois,
cidade de Mossord, destaca-se suas fungdes portuarias e comerciais, de entreposto
e empdrio comercial, além de entroncamento de vias de circulagdo de importancia
regional, dentre elas a importante Estrada das Boiadas™. Takeya (1985, p. 81) des-
taca trés importantes vias de comunicacdo e escoamento de mercadorias no Rio
Grande do Norte: a Estrada das Boiadas, a Estrada do Seridd e a Estrada de Mos-
sord. Das trés estradas, duas delas passam por Mossoré, inclusive a mais impor-
tante, a Estrada das Boiadas. Esta via ligava Mossoré ao litoral do Rio Grande do
Norte, Paraiba e ao Recife, como também a praga de Aracati e a cidade de Fortaleza,
no Ceara. A segunda estrada refere-se a prépria Estrada de Mossord. Esta partia do
Porto de Areia Branca, atingia a cidade de Mossord, seguia o curso do Rio Mossord
e chegava até Apodi. Deste ponto, a estrada continuava adentrando o Sertdo parai-
bano, mas, também, de Apodi partia um ramal em direcdo a regido central do Rio
Grande do Norte, passando pelas cidades de Caraubas e Augusto Severo (atual
Campo Grande).

No final do século XIX, Mossoré é considerada um importante entreposto
comercial, que liga o Sertdo a regido litordnea, e que dispde de intensa dinamica
portudria, sobretudo, a partir das escalas realizadas pelas embarcagbes da
Companhia Pernambucana de Navegacgdes*. Neste contexto, nas primeiras décadas
do século XX, surge um novo elemento capaz de reestruturar a centralidade das
cidades na rede urbana: a ferrovia. Ela enquanto incremento técnico impactou
diretamente na centralidade urbana de algumas cidades, reestruturando-as e
reposicionando-as na rede urbana em que estavam inseridas, consolidando,
portanto, sua importancia como centros regionais, devido, sobretudo, a condicdo
de Ponta de Trilho* ou cidade ferrovidria®. Vé-se que essas alteracdes se ddo com
intensidades distintas, de acordo com as singularidades dos processos, conforme
veremos ao longo do artigo.

O objetivo deste artigo é analisar a centralidade de Campina Grande e Mossord na
rede urbana ferroviaria® formada pela linha férrea Great Western e a Estrada de
Estrada de Ferro de Mossord, respectivamente, e a consolidacdo dessas cidades
enquanto importantes centros regionais ou relevantes centralidades na linha férrea
na qual estdo inseridas.

A justificativa da escolha em analisar a centralidade de ambas as cidades na rede
urbana ferrovidria da-se pela busca em entender o impacto das instalacGes
ferroviarias na consolidacdo da centralidade de ambas as cidades e a emergéncia
destas como notdveis centros regionais. Justifica-se, ainda, pelo papel que essas
cidades representam em seus respectivos estados, com caracteristicas
semelhantes no que se refere as fungdes urbanas, a formacao politica e econémica,
a origem dos nucleos urbanos e a consonancia histérica. Embora Campina Grande
e Mossord ja possuissem certo grau de centralidade ao final do século XIX nos
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estados da Paraiba e do Rio Grande do Norte, respectivamente, ndo havia estudos
qgue, de alguma maneira, as comparassem sob a perspectiva aqui pretendida,
buscando entender o impacto da ferrovia na centralidade que essas cidades
apresentavam na rede urbana regional.

O recorte temporal (1907-1951) foram definidos a partir do momento que Campina
Grande torna-se cidade ferroviaria (1907) até o momento em que a Estrada de
Ferro de Mossord, finalmente, alcanga Sousa, na Paraiba, em 1951. Acreditamos
gue esse intervalo temporal é suficiente para analisarmos o impacto da ferrovia na
centralidade de ambas as cidades.

Na analise empreendida a partir das fontes documentos consultados, elegemos al-
gumas condig¢des singulares que podem indicar a centralidade das cidades analisa-
das na rede urbana ferrovidria, tais como: 1 — a condicdo de Ponta de Trilhos; 2 —
as receitas arrecadadas pelas esta¢des, uma vez que, indicam a densidade de fluxos
existentes em cada cidade ferrovidria; 3 — populacdo absoluta das cidades ferrovi-
arias ao longo do percurso da linha férrea, e, por fim, a condicdo 4 — imponéncia
arquiteténica do edificio da estacdo ferrovidria®.

A pesquisa possui abordagem na Geografia Histdérica Urbana, ou seja, pretende
analisar a configuracdo do espaco e suas relacdes no passado, o que Abreu (2000)
definiu como analise do “presente de entdo” ou, como busca definir Orella Unzué
(1995, p. 8): “la Geografia histérica es la rama de la geografia humana que se ocupa
del examen estdtico de las relaciones del hombre con el suelo que habita en un

pasado mds o menos remoto”.

A analise do objeto a partir da Geografia Histdrica Urbana se reflete na demarcacao
temporal definida e a conduc¢do da analise com énfase nas fontes documentais
primarias, consultadas de forma eletrénica ou em arquivos fisicos. No intento de
alcancar o objetivo proposto na investigacao e de construir o objeto analisado, urge
que “nos aproximemos dessas realidades de outrora e que tentemos analisar
geograficamente seus vestigios. Esses vestigios estdo em grande parte,
materializados em documentos que precisam ser criticamente avaliados,
relativizados, contextualizados.” (ABREU, 2000, p. 24).

Assim, realizamos a pesquisa documental em diversos acervos, entre eles: Arquivo
Nacional (Rio de Janeiro); Biblioteca Atila Almeida, localizada na Universidade
Estadual da Paraiba (Campina Grande-PB); Museu Histdrico de Campina Grande;
Instituto do Patriménio Histdrico e Artistico Nacional (Iphan, Superintendéncias de
Pernambuco, Paraiba e Rio Grande do Norte); Fundacdo Joaquim Nabuco (Recife-
PE); Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE-Rio de Janeiro); Instituto
Historico e Geografico da Paraiba (IHGP, Jodo Pessoa-PB); Instituto Historico e
Geografico do Rio Grande do Norte (IHGRN, Natal-RN); Arquivo Publico Estadual do
Rio Grande do Norte (Natal-RN); e arquivo da extinta Rede Ferroviaria Federal S.A.
(RFFSA), no Recife. Em Mossord, realizamos pesquisas documentais na Biblioteca
Ney Pontes Duarte e no Museu Histérico Lauro da Escéssia. Nesses arquivos,
encontramos documentos variados, dentre eles, as principais publicacdes em
circulacdo no periodo analisado, como o jornal O Mossoroense, O Commercio de
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Mossord, a Gazeta do Sertdo, A Republica, A Unido, fundamentais para reconstruir
a historiografia da Estrada de Ferro Recife ao Limoeiro, Timbauba e ramal Campina
Grande e a Estrada de Ferro de Mossord, como também das cidades de Campina
Grande e Mossord. Nessas instituicdes de pesquisa, encontramos ainda materiais
bibliograficos de cronistas e escritores locais sobre as cidades analisadas, como
também documentos cartograficos, iconogréficos e estatisticos.

Além das fontes documentais consultadas nos arquivos fisicos, também realizamos
vasta pesquisa documental em arquivos disponiveis em forma eletronica, tais
como: Biblioteca Nacional, no Center for Research Libraries (CRL), Biblioteca digital
da Camara dos Deputados, Biblioteca Digital do Senado Federal (BDSF) e a
Biblioteca do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE). Nos arquivos
online consultados, deparamo-nos com documentos substanciais para a pesquisa,
com longas séries histéricas fundamentais para recompor a historiografia das
cidades objeto de estudo desta pesquisa.

Dentre as fontes documentais consultadas para empreender a analise do recorte
aqui proposto, destacamos: O Anudrio Estatistico do Brasil (1908-1912, v. |,
Territorio e Populagdo), Anuario Estatistico do Brasil (1937, 1938, 1939/1940,
1953); Anuario Estatistico da Parahyba do Norte — 1916(1918); Anudrio Estatistico
do Estado da Parahyba — 1930 (1931); Anuario de Campina Grande (1925);
Relatérios do Ministério da Industria, Viagdo e Obras Publicas (1902, 1905, 1907,
1910, 1911 e 1915), Relatdrio do Ministério da Viacdo e Obras Publicas (1927),
Relatério do Ministério da Agricultura, Industria e Comércio (1910), bem como a
sinopse do recenseamento de 1900 e o Recenseamento do Brasil de 1920.

O artigo divide-se em duas secdes, além da Introducdo e das Consideracgdes finais:
a secdao 1 — A ferrovia e as transformacgoes na cidade e no espago urbano-regional;
e a 2 — A centralidade de Campina Grande e Mossoré na rede urbana ferroviaria e
a consolidacdo de ambas as cidades como importantes centros regionais.

A FERROVIA E AS TRANSFORMAGOES NA CIDADE E NO ESPACO URBANO-
REGIONAL

De modo geral, os transportes tiveram papel preponderante nas transformacdes
tanto no espaco intraurbano quanto no espaco interurbano, a depender do tipo de
transporte. Mesmo os transportes sobre trilhos vao apresentar distingdes,
dependendo da escala espacial. Ao se considerar, por exemplo, o papel dos bondes
e das ferrovias na organizacdo do espaco, os bondes foram importantes na
expansdo do tecido urbano, extrapolando os limites da area central, onde,
inicialmente, eram implantados. Ja as ferrovias, exercem um papel mais relevante
na escala interurbana, pois conectam diferentes cidades a longas distdncias.
Embora ndo se possa desconsiderar o papel que as esta¢des ferrovidrias e as
ferrovias tiveram na escala intraurbana das cidades ferroviarias, muitas vezes
redirecionando o processo de expansdo urbana dando origem a uma nova
conformacgdo urbana, conforme ressaltam Capel (2005, 2011); (Maia 2017b);
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Santos y Ganges (2007). Ao tratar do impacto das ferrovias no espacgo intraurbano
e na rede urbana, Capel (2011) afirma que:

La llegada del ferrocarril produjo impactos considerables
en la morfologia de las ciudades, en la estructura
econdmica y en la vida social. Afecté a las centralidades
existentes, y proporciond nuevas tendencias para el
desarrollo urbano. [...]. En las ciudades ya existentes la
llegada del ferrocarril incorpord, generalmente,
posibilidades de expansion y de organizacion espacial.
[...]. Fueron numerosas las ocasiones en que la
localizacion de la estacion del ferrocarril en un
determinado lugar orientd la expansion de la ciudad en
esa direccion, frente a otras alternativas. [...] bloqued
también lineas de desarrollo establecidas, al cortar calles
existentes, estableciendo fracturas y barreras |[...].
(CAPEL, p. 20-21).

As modifica¢Oes, no espaco intraurbano, sdo decorrentes dos inimeros objetos e
construcées de edificios que precisam ser instalados com a chegada do trem: a es-
tacdo ferroviaria, armazéns, casas de turma, casa de agentes ferroviarios, oficinas,
etc., pois “a ferrovia ndo exigia apenas os trilhos e estagdo, mas uma série de equi-
pamentos e alteracdes no uso do solo que modificam a morfologia das cidades e
sua dindmica espacial.” (MAIA, 2017a, p. 4). Além destes, ha outros que ali se ins-
talam, ndo diretamente ligados a ferrovia, como: cafés, hotéis, fabricas, bancos,
etc., mas, devido a densidade dos fluxos gerados pela ferrovia, que faz crescer a
demanda por esses servigos no entorno da estagao ou na cidade ferroviaria. Con-
forme enfatizado também por Capel (2005; 2011): “La estacion del ferrocarril se
convirtio en la puerta de entrada en la ciudad. La calle o avenida de la estacion paso
a ser una via fundamental de la nueva ciudad, con intensificacion de actividades
(hoteles, bares, comercios, etc.)”. (CAPEL, 2011, p. 33).

Fato é que a estacdo ferrovidria atrai para seu entorno os mais variados fluxos de
passageiros, mercadorias, mensagens, funciondrios e estrutura fisica de suporte ao
funcionamento da linha ferroviaria. Ela ocupa lugar de destaque e se constituem
nds da rede de cidades conectadas pelas ferrovias. Villaga (1998, p. 20), por sua vez,
destaca que a ferrovia esta diretamente ligada a estruturacdo do espaco regional,
devido ao “deslocamento das informacgdes, da energia, do capital constante e das
mercadorias em geral — eventualmente até da mercadoria forca de trabalho.”

As ferrovias significaram grandes mudancas na relacdo tempo-espaco no
transporte de mercadorias e de passageiros, pois os trens possibilitavam
transportar uma quantidade maior de pessoas e mercadorias — quando comparada
com os transportes existentes a época, como a diligéncia® para o transporte das
pessoas, e as tropas™ de burros para o transporte de mercadorias —, mais rapido
e a custos mais baixos, modificando, portanto, as relacdes socioespaciais e
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econdmicas nas cidades e entre as cidades, ou seja, o papel dessas cidades na rede
urbana-regional, uma vez que, muitas delas, sofreram altera¢des nas fung¢des que
desempenhavam e na influéncia que exerciam sobre os territdrios. Sobre esse
assunto, Wais (1987, p. 17) ressalta: "el mundo se encuentra en corto plazo con un
sistema capaz de establecer relaciones rdpidas y econdmicas entre lugares
distantes, de forma que por su medio se habia de revolucionar la vida de los
pueblos.”

Na escala inter-regional, a ferrovia permitiu a conexdo entre cidades distantes, em
curto espaco de tempo e muitas vezes a baixo custo, afetando diretamente a
relagdo tempo-espaco, a frequéncia marcada pelo tempo e ndo mais interrompida
pelas condi¢des naturais, bem como “estimulou o adentramento da exploragdo
agricola para o interior do continente”, ligando as dreas produtoras aos portos.
(GEIGER, 1963, p. 89). Assim, tanto no transporte de cargas quanto na mobilidade
das pessoas, no fluxo de informagdes e mensagens, a ferrovia representou grande
mudanca para as cidades, com repercussao direta na reestruturacdo da rede
urbana regional e nacional.

Corréa (2004) e Capel (2007) ressaltam as consequéncias das ferrovias na centrali-
dade das cidades e, consequentemente, na hierarquia destas na rede urbana, re-
posicionando-as a medida que foram incluidas ou excluidas dos tragados ferrovia-
rios:

El ferrocarril ha sido esencial en la organizacion del
territorio y en la reestructuracion de las redes de ciudades,
dando protagonismo a las que se convirtieron en nodos
del sistema ferroviario. Las ciudades que quedaron al
margen del trazado de la red tuvieron dificultades para
competir con las otras en el desarrollo econdmico. (CAPEL,
2007, p. 2).

Segundo Geiger (1963, p. 89), “aintroducdo das estradas de ferro, deve-se a grande
revolucdo no setor dos transportes, neste periodo, o que daria grande impulso ao
desenvolvimento das redes urbanas.” O autor destaca a influéncia das ferrovias na
“evolucdo urbana” das cidades brasileiras com rebatimento direto na rede urbana,
tendo em vista que as cidades se reposicionavam hierarquicamente a partir da im-
plantac¢do da ferrovia ou ndo, como também estimulavam o aparecimento de nu-
cleos urbanos e favoreceram maior dindmica econ6mica e o arrefecimento de ou-
tras. Dentre os aspectos influenciados pela implantagao das ferrovias, o autor assi-
nala:

Fator de concentragdo das atividades portuarias em al-
guns poucos portos; causa da decadéncia de localidades
situadas ao longo das antigas linhas de transportes que
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foram abandonadas; valorizacdo das cidades atingidas
pelas linhas de ferro; fator determinante da criacao de
novas cidades, tanto nas areas antigas, como principal-
mente nas novas areas desbravadas para a agricultura,
com repercussao direta nas suas fung¢des e estruturas ur-
banas; estimulo as modificacGes operadas no interior da
estrutura urbana de diversas cidades antigas atingidas
pela ferrovia. (GEIGER, 1963, p. 89-90).

Nota-se que sdo muitas as altera¢gbes no espaco intra e interurbano a partir da
instalagdao desse incremento técnico nas cidades, com influéncia direta na estrutura
urbana do nucleo primaz, na expansdo da cidade, na hierarquia das cidades e,
consequentemente, na rede urbana, no surgimento de novas cidades e decadéncia
de outras. Por fim, esse processo acarretou mudancas na relagdo tempo-espago
com rebatimento imediato no transporte de pessoas e cargas.

A CENTRALIDADE DE CAMPINA GRANDE E MOSSORO NA REDE URBANA
FERROVIARIA

A Estrada de Ferro Recife ao Limoeiro, Timbauba e ramal Campina Grande (Great
Western)™ii, parte em 1881 da estacdo do Brum, no Recife — Estado de
Pernambuco; alcanga importantes centros populacionais e econémicos, tais como:
Sdo Lourengo da Mata (1881), Limoeiro (1882), Paudalho (1881), Nazaré da Mata
(1882), Timbauba (1888), adentra o Estado da Paraiba, alcangando Itabaiana e Pilar
(1901), e Campina Grande (1907). Ja a Estrada de Ferro de Mossord, no Estado do
Rio Grande do Norte, parte em 1912 de Porto Franco, municipio de Areia Branca
alcancando Mossord, em 1915, segue seu percurso, atinge Caraubas (1929), Patu
(1936), Anténio Martins (ex-Demétrio Lemos) — (1948) e Alexandria®™ (1951). As
estacGes seguintes, de Santa Cruz e de Sousa (1951), estavam situadas no Estado
da Paraiba. Portanto, em 1951, a E. F. Mossoro se unia ao ramal Paraiba, oriundo
do Ceara — Rede de Viacdo Cearense (RVC)* —, que havia alcancado Sousa, desde
1926 (Figura 2).

Documentos oficiais, como os relatérios dos presidentes de Provincias e/ou
Estados™ ou do Ministério de Viac3o e Obras Publicas, bibliografias de cronistas e
pesquisadores sobre a cidade de Campina Grande, assim como 0s jornais que
circulavam no periodo estudado, destacam a importancia desta como “porta” para
o sertdo paraibano. A partir de Campina Grande, distribuiam-se variadas
mercadorias importadas do Recife para abastecer comerciantes e consumidores do
Sertdo paraibano, como confluia em sua direcdo a producgdo excedente oriunda do
sertdo, o que, sem duvidas, ja a configura como um né da rede urbana paraibana
antes mesmo da ferrovia ser inaugurada.
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Figura 2 — Estradas de Ferro na Paraiba e no Rio Grande do Norte, com destaque
das linhas férreas objeto de analise (1951)
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Fonte: Elaboragdo da autora. Execugdo: Jocilene Dantas.

No entanto, apds a implantacdo das ferrovias em ambos os territorios, constatamos
qgue a via férrea foi fundamental para ampliar e consolidar a centralidade de
Campina Grande como importante centro regional. Podemos constatar tal fato, ao
acompanhar os diversos fluxos de mercadorias em dire¢do a cidade. A producdo
agricola do Agreste e Sertdo paraibano era direcionada a cidade, e via ferrovia,
enviada ao porto do Recife para exportagdo ou para comercializacdo na praga
comercial do Recife, e os produtos importados, que abasteciam o comércio da
cidade, chegavam, também, via ferrovia. A exportacdo do algodao, o crescimento
da populagdo e, consequentemente, das atividades comerciais e dos servicos
publicos e privados ali existentes foram fatores que aumentaram a pujanca da
centralidade e o alcance da influéncia de Campina Grande apds se tornar cidade
ferroviaria. Soma-se a isso a condi¢do de cidade Boca de Sert30™ e Ponta de Trilhos
por 50 anos (1907-1957). Ja no que refere a Mossord, pela construcdo tardia da
ferrovia e a integragdo com outras vias férreas somente na década de 1950, esse
equipamento técnico ndo impulsionou sua centralidade, apenas confirmou a
centralidade ja existente da cidade.

A partir da andlise minuciosa das fontes documentais, elegemos algumas condicGes
singulares indicativas da centralidade de Campina Grande e Mossord na rede ur-
bana ferrovidria, tais como: 1 — Populacdo absoluta das cidades ferroviarias ao
longo do percurso da linha férrea; 2 — A condicdo de Ponta de Trilhos; 3 — As receitas
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arrecadadas pelas estagdes, uma vez que, indicam a densidade de fluxos existentes
em cada cidade ferrovidria, e, por fim, a condicdo 4 — Imponéncia arquitetonica do
edificio da estacgdo ferrovidria.

Segundo os dados populacionais da Sinopse do Recenseamento de 1900 (1905), o
Anuario Estatistico do Brasil (1916) e o Recenseamento do Brasil de 1920 (1928),
podemos verificar que E. F. Recife ao Limoeiro, Timbauba e Campina Grande (Great
Western) cortava cidades com grande relevancia populacional, conforme mencio-
namos anteriormente. Ja no inicio do século XX, Nazaré da Mata contava com quase
60 mil habitantes e Timbauba, com mais de 45 mil habitantes. Estas sdo as mais
destacadas, excluindo-se a capital Recife. (Tabela 1).

E importante observar que a populacio de Campina Grande a época da inaugura-
¢do da estagdo ferrovidria (1907) contava com 17.041 habitantes, ocupando a 72
posicdo entre as sedes municipais mais populosas (12 Nazaré da Mata — 64.722
hab., 22 Timbauba — 48.010 hab., 32 Limoeiro — 27.913 hab., 42 Paudalho — 27.628
hab., 52 Itabaiana — 18.080 hab., 62 S3o Lourenco da Mata — 17.558hab. e 72 Cam-
pina Grande — 17.041 hab.), no entanto, no Censo de 1920, ela aparece com 70.806
hab. e ocupando a 22 posicdo, atras apenas de Nazaré da Mata (86.940 hab.). Em 8
anos (1912-1920), Campina Grande mostra um crescimento populacional de 75%,
enquanto Nazaré da Mata, cresceu 19,4% no mesmo periodo.

Se considerarmos as cidades mais populosas do Estado da Paraiba naquele censo
(1920), Campina Grande aparece como a mais populosa, inclusive superando a ca-
pital, Cidade da Parahyba®, com 58.374 hab. (Tabela 1). O mesmo se repete no
Censo de 1930, Campina Grande com 103.203 hab., e Jodo Pessoa, com 79.594 hab.
(ESTADO DA PARAHYBA 1931, p. 18-19).

Essa concentragdo populacional em Campina Grande se justifica pela importancia
que a cidade possuia, na rede urbana, enquanto importante né no Agreste
paraibano, que exercia influéncia no seu entorno, alcancando o Sertdo Paraibano e
até mesmo o do Rio Grande do Norte, captando para si uma variedade de fluxos de
pessoas e mercadorias, sobretudo com a producdo algodoeira.

No Nordeste, o nucleo da produgdo algodoeira do Brasil, destacava-se como
principais produtores os “estados de Pernambuco, que ocupava o primeiro lugar
entre os produtores, Ceara, Rio Grande do Norte, Paraiba, Alagoas, Sergipe e Bahia,
além do Maranhdo.” (TAKEYA, 1985, p. 30).

Na Paraiba, o destaque era Campina Grande, a qual se tornou uma das principais
cidades exportadoras de algoddo do mundo. Entre a segunda metade do século XIX
e as primeiras décadas do século XX. Gongalves (et al., 1999), ressalta a dindmica
comercial da cidade decorrente da atividade algodoeira:

O algodao provocou um desenvolvimento ainda maior do
comércio de Campina Grande (alcada a condicdo de ci-
dade em 1864), que ja era pdlo das cidades interioranas,
contando, na segunda metade do século XIX, com mais de
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guarenta casas de comércio, além da feira de géneros e

feira de gado. (GONCALVES et al., 1999, P. 31).

Tabela 1 — Populagdo absoluta dos municipios integrados pela Estrada de Ferro
Recife ao Limoeiro, Timbatba e Campina Grande (Great Western) — (1900-1920).

- Populagao

Municipios  Estado  — o7, 1907 1910 1912 1920

Recife Pernambuco 113.106 163.886 193.429 216.484 238.843

Sdo Lou- Pernambuco 14.665 17.558 18.967 19.968 26.993

renco da

Mata

Paudalho Pernambuco 11.093 27.628 30.575 32.713 36.988

Carpina Pernambuco 11.362 15.076 17.017 18.448 19.780

Limoeiro Pernambuco 25.661 27.913 28.938 29.642 52.573

Nazaré da Pernambuco 57.995 64.722 67.839 70.000 86.940

Mata

Timbauba Pernambuco 45.356 48.010 49.194 50.000 52.526

Itabaiana Parahyba do 16.344 18.080 18.878 19.430 33.278
Norte

Pilar Parahyba do 13.865 12.369 12.744 13.000 26.242
Norte

Ingd Parahyba do i 10.747 11.448 11.940 20.481
Norte

Campina Parahyba do 38.303* 17.041 17.558 17.911 70.806

Grande Norte

Total - 347.750 423.030 466.587 499.536 665.450

Fonte: Anudrio Estatistico do Brasil (1916. p. 335, 337-338). Recenseamento do Brasil de 1900 (1905,
p. 57-58, 65-67), Recenseamento do Brasil de 1920 (1928, p. 239-278, 328- 388).

Os dados referentes a exportacdo do algoddo nos municipios do Estado da Paraiba
nos anos de 1915 e 1916 (Tabela 2) indicam que Campina Grande exportava os
maiores volumes, superando inclusive a capital (Cidade da Parahyba) e a cidade de
Itabaiana, que ocupava a terceira posicdo dentre as cidades paraibanas que
exportavam algodao. Observa-se, ainda, que os maiores exportadores do algodao
na Paraiba (Campina Grande, Parahyba, Itabaiana e Alagoa Grande) estdo
conectados aos portos via ferrovia (Tabela 2).

A maior parte da producgdo algodoeira da Paraiba era escoada pela Great Western
até o porto do Recife, outra quantidade menor tinha como destino o porto
paraibano (Tabela 3). Isto se deve as melhores condi¢Bes portudrias do porto do
Recife®™ e as condi¢des favoraveis de negdcios com a praca do Recife, que cotava
em maior preco o fardo do algod3do. (ALMEIDA, 1978; ARANHA, 1991; SOUSA, 2007;
MARIZ, 1939).
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Tabela 2 — Exportagdo de algoddo por Municipios no Estado da Parahyba (1915-

1916).
1915 1916
Municipios Volumes em Peso em kg Volumes em Peso em kg
fardos fardos
Capital 62.261 5.182.385 51.480 5.080.286
Alagoade Mon- ¢, 541.150 5.860 467.400
teiro
Alagoa Grande 10.133 793.527 3.353 260.352
Araruna 460 41.400 2.668 201.150
Areia - - 147 10.644
Bananeiras 162 14.580 250 18.750
Brejo da Cruz - - 40 3.200
Cajazeiras 4.446 313.872 6.024 420.746
Campina Grande 64.118 4.231.568 59.395 3.948.840
Catolé do Rocha 2.947 207.035 2.864 200.480
Conceigao - - 1.420 106.820
Guarabira 4.091 368.433 5.583 458.823
Itabaiana 19.169 1.675.978 18.984 1.638.781
Mamanguape 623 56.623 620 55.720
Piancé 240 18.000 510 36.410
Picui - - 98 6.192
Princesa 3.734 298.720 5.530 442.400
Sdo Jodo do Cariri - - 788 55.650
Serraria - - 662 46.416
Sousa 5.138 358.421 7.920 542.153
Umbuzeiro 64 5.760 6 540
Total 184.650 14.107.452 174.202 14.001.723

Fonte: Anuario Estatistico da Parahyba do Norte (1918, p. 147 e 202).

Tabela 3 — Exportacdo do algodao em sacas (1919-1924).

Ano Procedéncia de Campina Grande  Destino Parahyba Destino Recife
1919  81.422 28.022 53.400

1920 161.206 53.807 107.399

1921  140.265 60.935 79.330

1922  164.519 41.300 123.219

1923  219.587 19.457 200.130

1924 142.271 94.371 47.900

Fonte: Parahyba (1925, sem paginagdo).

Ao alcangar Campina Grande, a ferrovia, interligava a cidade ao Recife, importante
eixo ferroviario™, que ligava a Zona da Mata acucareira, o Agreste e Sertdo
pernambucano, além dos Estados da Paraiba, Rio Grande do Norte e Alagoas.

(Figura 3).
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Figura 3 — Integracgdo ferrovidria dos Estados de Pernambuco, Paraiba e Rio Grande
do Norte (1907)
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Fonte: Elaboragdo da autora. Execugdo: Jocilene Dantas.

Conforme as informacgGes extraidas do Ministério de Viagao e Obras Publicas (1907-
1909), os principais géneros transportados do sertdo paraibano para o Recife via
ferrovia da Great Western, em ordem mais ou menos decrescente eram a cana-de-
acucar, o agucar, o algoddo, o caroco de algoddo, a aguardente e as madeiras. Per-
cebe-se claramente que a referida ferrovia atendia os objetivos das redes ferrovia-
rias brasileiras, ou seja, atingia as principais zonas produtoras da cana de aclicar em
Pernambuco e captava a producdo do algoddo na Paraiba, escoando essas maté-
rias-primas, ou produtos como o aglcar, até os portos.

Ja os produtos importados, ou seja, que realizavam o caminho inverso dos produtos
exportados, saiam do Recife com destino ao interior de Pernambuco e da Paraiba,
eram produtos de cardter mais industrial: tecidos, ferragens, carvao, querosene,
arame de cerca, sal e alimentos como a charque e o bacalhau. Através dos fluxos
de mercadorias transportadas pela Estrada de Ferro da Great Western, extraidos
de Estatisticas ferrovidrias (1907-1910), pode-se observar que, ano apds ano, as to-
neladas de mercadorias exportadas e importadas aumentam sucessivamente, con-
forme mostra a Tabela 4.

Outro fator que atribui grande centralidade a Campina Grande na rede urbana
ferroviaria formada pela Great Western é a sua condicdao de Ponta de Trilho (1907-
1957), por 50 anos. Foi somente em 1957 que o ramal Campina Grande se uniu ao
ramal Paraiba, oriundo do Ceara — Rede de Via¢do Cearense (RVC) — que ja havia
atingido a cidade de Sousa (1926), Pombal (1932) e Patos (1944), em sentido oeste-
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leste do Estado da Paraiba. (Mapa 2). A condicdo de Ponta de Trilho, pode, inclusive,
justificar o crescimento populacional que Campina Grande apresenta em 1920,
conforme ja mencionamos e apresentamos na Tabela 1.

Tabela 4 — Mercadorias exportadas e importadas (em toneladas) pela Estrada de
Ferro Recife ao Limoeiro, Timbauba e Ramal Campina Grande (1905 -1913).

Ano Mercadorias exportadas Mercadorias Importadas
1905 75.100 20.717
1907 78.094 29.801
1908 96.263 34.675
1909 120.042 35.212
1910 162.483 36.378
1913 283.587 50.887

Fontes: Elaboragdo da autora com base nos Relatdrios do Ministério da Industrias, Viagdo e Obras
PUblicas: BRASIL (1905, p.392); BRASIL (1910, p. 149); BRASIL (1911, p.70-71); e BRASIL (1915, p. 169).

A condicdo Ponta de Trilho de Campina Grande consolidou a sua centralidade e
influéncia enquanto polo regional:

A partir de 1907, com a implantacao do ramal da Great
Western of Brazil Railway Company Ltda, a cidade de
Campina Grande [...] passou a afluir praticamente a
totalidade da producdo do Agreste e do Sertdo, que era
transportada, através da estrada de ferro, para o Recife.
Campina Grande consolida-se como centro polarizador
da producao algodoeira de um vasto espaco regional, que
incluia inclusive ligacdes com dreas do RN e CE.
(GONCGALVES et al., 1999, p. 34).

Esses nds da rede urbana verificados nas linhas férreas ou nas redes ferroviarias se
apresentam ainda mais evidentes quando analisamos as receitas arrecadadas por
cada uma das estacOes ferrovidrias que formam essas estruturas, conforme
mostram os dados extraidos dos relatérios do Ministério de Viacdo (Tabela 4).
Dentre as estacOes ferrovidrias que compdem a Estrada de Ferro Recife ao
Limoeiro, Timbauba e ramal Campina Grande, com maior receita arrecadada no
ano de 1913 em ordem decrescente destaca-se: 12 a estacdo do Brum (Recife), 22
Campina Grande, 32 Limoeiro, 42 Timbauba, 52 Nazaré da Mata, 62 Paudalho e 72
Itabaiana. Verifica-se, pois, a pujanca do volume das receitas arrecadadas na
estacdo de Campina Grande no ano de 1913 (a segunda maior dentre as 31
estacGes), em que fica evidente sua importidncia entre as demais cidades
ferroviarias que compdem a referida linha. (Tabela 5):
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Tabela 5 — Receitas da Estrada de Ferro Recife ao Limoeiro, Timbauba e Ramal
Campina Grande - Great Western (1901-1913).

Estacdes Receitas . Data de~
1901 1906 1913 inauguracao

Corpo Santo - - 4:7555490 -
Brum (Recife) 323:7348475 415:7795150 669:5375640 10/1881
Encruzilhada 20:7615525 27:3195110 53:479$410 10/1881
Arrayal 12:3935$390 12:784$770 18:7825030 10/1881
Macacos 1:6295889 3:150$130 98:1475630 -
Camaragibe 11:2375620 14:7525620 15:6725420 12/1908
S. Lourengo 22:8165715 19:8225910 22:0485400 10/1881
Tiuma 61:0775365 52:2585550 59:035$730 10/1881
Mussurepe 21:6745260 17:0685150 74:2425380 10/1881
(Santa Rita)
Pau d’Alho 80:1545800 69:3675950 83:671$830 10/1881
Carpina*ii 60:2405110 51:4315950 62:385$380 10/1881
Lagoadocarro  24:1585180 21:3055740 16:8235960 2/1882
Campo Grande 21:6375850 19:2015000 22:3155340 2/1882
Limoeiro 157:227S050 142:503$880 171:2525410 2/1882
Tracunhdem 14:2328750 13:7545040 9:599$980 9/1882
Nazareth 196:4725500 146:6425870 141:1165740 9/1882
Junco - 4:3555900 - 9/1882
Lagda Secca 44.6165860 38:6825730 45:3565140 9/1882
Barauna 48:8405960 34:4915430 39:3165110 9/1882
Allianga 46:7435210 38:9325260 40:5345430 1/1883
Pureza 100:7455630 68:2545780 57:6335840 1/1883
Timbauba 232:5825700 111:8925130 154:6915620 1/1888
Rosa e Silva 8:9255240 14:4635860 5:7745640 1/1900
Itabayanna®® 24:7315815 70:3595040 76:7395520 1/1901
Pilar 4:6085610 58:9125020 151:4635220 12/1883
Tigipid 42:5815300 3/1885
Lauro Muller™* 8:5695320 10/1907
Mogeiro 9:760$360 10/1907
Inga 30.4135440 10/1907
Galante 9.2945040 10/1907
Campina 352:743$490 10/1907
Grande
Diversas (por 18:8815705 - -

conta do Go-
verno e trafego
mutuo)

Total
dado

arreca-

1.560:1255200

1.467:4945590 2.547:920$240

Fontes: Elaborado pela autora com base em Relatérios do Ministério da Industria, Viagdo e Obras
Publicas e do Ministério da Viagdo e Obras Publicas: BRASIL (1902, p.423-424); BRASIL (1907, p. 464)
e BRASIL (1915, p. 164).

OKARA: Geografia em debate, v.I8, n.l, p. 27-36, 2024



DE OLIVEIRA, E.J. EN

Por fim, é importante destacar que Campina Grande apresenta o segundo maior
valor de receitas arrecadadas entre as esta¢des no ano de 1913, sendo inferior
apenas a estacdo do Brum. Tal fato indica a centralidade que a estacdo possuia
enquanto Ponta de Trilho, polarizando, portanto, o embarque de passageiros e de
mercadorias — suas principais fontes de receitas — do Sertdo paraibano e entorno,
conforme ressalta Aranha:

Em sua vantajosa posicdo de ponto terminal da estrada
de ferro, posicdo em que consegue se manter durante
meio século (1907-1957), para essa praga convergia
praticamente todo o comércio do interior de além-trilhos,
na direcdo do oeste paraibano e de algumas areas dos
chamados Estados limitrofes. Desta forma, inUmeras
areas interioranas sdo polarizadas por Campina Grande,
que realiza, através da estrada de ferro, a circulacdo
mercantil entre as areas sertanejas e as pragas portuarias.
Assim sendo, os meios de transportes nas areas de além-
trilhos tornam-se caudatdrios da estrada de ferro em
Campina Grande. No caso, as tropas de burros e os
caminhdes. (ARANHA, 1991, sem paginacgdo, resumo).

Ja a Estrada de Ferro de Mossord até seu ponto terminal, na cidade de Sousa no
Estado da Paraiba era composta por 13 estac¢des ferroviarias: Porto Franco (1915),
Mossord (1915), Sdo Sebastido (1926), Caraubas (1929), Jordao (1936), Patu (1936),
Almino Afonso (1937), Frutuoso Gomes (ex-Mombaca) — (1941), Anténio Martins
(ex-Demétrio Lemos) — (1948), Ulrich Graf/Baixa Verde (1951), Alexandria (1951),
Santa Cruz (1951), S3o Pedro (1951), Sousa (1951). (OLIVEIRA 2005, p. 11-30). Ao
alcancar Sousa, em 1951, a ferrovia se liga a Rede de Viacdo Cearense (RVC) que ja
havia atingido a cidade de Sousa desde 1926. (Mapa 2). A construgdo do trajeto da
E. F. de Mossoro teve muitos percalgos ao longo dos seus 36 anos até a finalizacdo
e seu trajeto de 280 km. As dificuldades, até ser concluida em 1951, se somam a
concessdes caducadas, falta de recursos e vdrias modificagdes no trajeto.

Pode-se observar que a Estrada de Ferro de Mossord-Sousa passava ao menos por
sete cidades até o ano de sua inauguragao em Sousa, em 1951. Conforme os dados
populacionais exibidos na Tabela 6, Mossord e Sousa sdo as cidades de maior
relevancia populacional.

Tabela 6 — Populagdo absoluta dos municipios integrados pela Estrada de Ferro de
Mossoré-Sousa (1920-1950).

Munici- Estados 1920 1936 1937 1939 1950
pios
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Areia Rio Grande 9.158 13.471 13.793 14.420 15.717

Branca do Norte

Mossoré Rio Grande 20.300 29.862 30.576 31.967 40 681
do Norte

Caraubas Rio Grande 7.408 10.897 11.157 11.665 15 409
do Norte

Patu Rio Grande 7.504 11.038 11.302 11.816 16 633
do Norte

Alexandria  Rio Grande - 8820 8878 9.282 15.361
do Norte

Sousa Paraiba 23.241 33317 34.056 35.555 51.408

Total 67.611 123.503 125.967 131.648 179.954

Fontes: Recenseamento do Brasil de 1920 (1928, p. 274, 468-515); Anudrio Estatistico do Brasil (1937,
p. 147 e 149); Anudrio Estatistico do Brasil (1938, p. 130, 132); Anuario Estatistico do Brasil
(1939/1940, p. 92-93); Anudrio Estatistico do Brasil (1953, p. 53-54).

O aspecto populacional é muito relevante na compreensdo da centralidade das
cidades na rede urbana. Na Tabela 6, é possivel identificar a relevancia populacional
de Mossoré diante das demais cidades do Rio Grande do Norte que sdo integradas
pelo tracado ferrovidrio, como Caraubas, Patu e Alexandria. A definicdo de
Mossord, como ponto de partida de uma linha férrea, ja indica a centralidade da
cidade na rede urbana potiguar. Fato que nos permite concluir que, embora a
ferrovia ndo tenha impactado fortemente a centralidade de Mossord, quando
comparamos seus impactos nas duas cidades objeto de estudo desta pesquisa, os
dados populacionais revelam a centralidade de Mossoré ao longo do tracado da
referida linha férrea.

A proximidade e integra¢do de Mossoré com o Porto de Areia Branca via ferrovia
permitiu o aumento dos fluxos direcionados a Mossord. Segundo Oliveira (2005,
p.7), a ferrovia foi idealizada para fazer “a ligacdo da beira-mar até o alto Sertdo da
Paraiba, para transporte de sal abundante na nossa regido, como também a gipsita
(gesso), minério de boa qualidade e muito abundante na regido de Sdo Sebastido
(atual Governador Dix-Sept Rosado).” O maior proprietario dessas jazidas era o
Farmacéutico Jer6nimo Rosado. Mesmo com a inauguracdo da estacdo de Sdo
Sebastidgo (1926), segundo consta no Relatério apresentado pelo Ministro de
Estado da Viagdo e Obras Publicas, Dr. Victor Konder no ano de 1927 (1930, p. 170),
outros produtores do entorno preferiam transportar suas mercadorias diretamente
a Mossord, porque, assim, teriam mais opgOes de transportes para retornarem as
suas cidades e vilas, do que conduzindo suas mercadorias até a estacdo de Sao
Sebastido e dependendo dos poucos horarios do trem. Eram apenas dois trens
semanalmente que ligavam Mossord a Vila de S3o Sebastido, e estes ali chegando
pernoitavam, ndo regressavam a Mossoré no mesmo dia, conforme revela o
mesmo relatério.

Outro elemento indicativo da centralidade na hierarquia na rede urbana ferroviaria
sdo as estruturas arquitetbnicas das estacOes ferrovidrias que compéem
determinada linha férrea. A estacdo ferroviaria € um né e o simbolo mais relevante
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desta rede geografica®. Ela é tdo mais imponente quanto mais importante for as
suas fungdes das cidades onde estdo instaladas.

Capel (2011), a0 mencionar a importancia e a hierarquia da estrutura arquitetonica
dos edificios das estagGes ferrovidrias, afirma:

Las primeras estaciones del ferrocarril fueron todavia
elementales, en ocasiones sencillos pabellones cubiertos,
con tipologias poco elaboradas, a veces calificadas de
“embarcaderos” o “barracones” por las compaiias. Las
estructuras definitivas pudieron tardar treinta o cuarenta
afios en construirse. Existe también toda una
jerarquizacion funcional y morfoldgica de las estaciones,
segun su categoria, desde las terminales y consideradas
de primer orden y otras de segundo, tercero y cuarto
orden. [...]. La construccion de las estaciones del
ferrocarril dio lugar a programas arquitecténicos nuevos.
Desde el primer momento se adopto el uso del hierro, con
soluciones ingenieriles novedosas para las estructuras
funcionales, aunque separdndolas de la estructura
arquitectonica, que se aplicé a los edificios que daban
frente a la ciudad. [...] En las grandes ciudades se
construyeron estaciones monumentales, con papel de
representacion, verdaderas catedrales de la Revolucion
Industrial. [as cidades] compitieron por construir las mds
espléndidas estaciones de ferrocarril. Trataban de
mostrar su poder (de las ciudades y de las compaiiias de
ferrocarril) y su prestigiol...] La imagen de la estacidon
tenia que ver con los procesos de modernizacion. (CAPEL,
2011, p. 31-32, grifo nosso).

A condicdo de entroncamento ou bifurcacdo ferrovidria, ponta de trilhos, se possui
ou n3o patio®™ ferroviario, a intensidade e a frequéncia dos fluxos de passageiros,
mercadorias e informacgGes ou até o volume de suas receitas, conferem maior
importancia, centralidade e influéncia de determinada cidade ferroviaria. Logo,
essa importancia se apresenta na estrutura arquitetonica da esta¢do. Conforme
podemos observar, a estacdo ferrovidria de Mossord (Figura 1) e a estacdo
Governador Dix-Sept Rosado (Figura 2), ambas compdem a Estrada de Ferro de
Mossord, sdo completamente distintas quanto a estrutura arquiteténica, fato que
traduz a importancia das fungdes que exercem na linha férrea.
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Figura 1 — Estacdo da Estrada de Ferro de Mossoro (1915).

Figura 2 — Estacdo Governador Dix Sept Rosado (antiga Sdo Sebastido).

IF-—

Fonte: Disponivel em: http://www.estacoesferroviarias.com.br/rgn/dixsept.htm. Acesso em: 24 nov.
2022.

Algumas estagdes ferroviarias dispunham apenas da pequena plataforma com um
chalé edificado e alguma atividade administrativa; outras, possuiam um edificio
mais estruturado e, algumas vezes, imponente, ou, ainda, fazem parte de
estruturas amplas como os patios ferrovidrios, como o de Cinco Pontas, em Recife-
PE, ou os patios ferrovidrios de Aracaju- SE, Natal-RN, etc., que, por sua estrutura
de operagdo, tornam essas estacGes grandes centralidades por concentrarem as
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estruturas organizacionais e de funcionamento de toda uma rede ferroviaria
correspondente. Ha as estagGes de menor porte, mas com certa importancia, como
aquelas estagdes que exigiam estruturas como casas de turma, casa do agente ou
do mestre de linha, escritorios, armazéns ou eram pontos de abastecimento da
locomotiva, ou ainda possuiam um maior nimero de funcionarios e, com isso, a
cidade ferroviaria poderia adquirir nova dinamica. Geiger (1963, p. 90), ao afirmar
que “direta ou indiretamente ela [a ferrovia] influi na funda¢do de numerosas novas
cidades”. Ainda segundo Geiger (1963, p. 92), em uma linha férrea “a posi¢cdo que
cada centro urbano ird ocupar — simples estacdo, terminal, ‘ponta de trilho’,
entroncamento — dependerd, em grande parte, a sua evolugcdo. A presenca de
oficinas de reparos do material ferroviario também influi no desenvolvimento
urbano.”

CONSIDERAGCOES FINAIS

A andlise empreendida demostrou que a ferrovia impactou de forma diferente as
cidades analisadas, enquanto em Campina Grande consolidou a centralidade
urbana regional desta, uma vez que esta cidade foi Ponto final da linha férrea por
cinco décadas (1907-1957). Além disso, integrava a extensa rede ferrovidria, The
Great Western of Brazil Railway Company Limited, interligando-se a varias cidades
importantes nos aspectos econdmicos e populacionais, conforme explicitamos ao
logo do texto. Com a chegada da ferrovia, Campina Grande passou a ser conectada
diretamente ao Recife — um importante polo regional do Nordeste —, e,
consequentemente, a um dos principais portos da regido, o porto do Recife, sdo
fatores que atribuiu centralidade ainda maior a esse entreposto comercial.

Enquanto Mossord, devido as circunstdncias adversas e a conclusdo tardia da
Estrada de Ferro Mossord-Sousa, esse incremento técnico ndo foi preponderante
na consolidagdo da centralidade de Mossord, embora se possa observar que a
cidade é uma importante centralidade na referida linha férrea, conforme se
observa nos dados populacionais das cidades ferrovidrias que compunham a
estrada de ferro, bem como, a imponéncia arquitetonica de sua estagdo ferroviaria.

Constata-se, ainda, que Mossord estava interligada a um porto secundario até
mesmo para o Rio Grande do Norte, mesmo que tivesse muita importancia para o
Oeste potiguar, baixo e médio Jaguaribe, no Ceara, e até mesmo para o Sertdo
paraibano. Apesar de Mossord também ter sido Ponta de Trilho (1915-1926), a E.
F. de Mossord-Sousa ficou por longo tempo isolada, sem ligagdo alguma com a rede
de linhas férreas existente ao norte e ao leste do Nordeste, fato que minimizou a
sua condicao de Ponta de Trilho. Somente em 1951, quando alcangou Sousa, na
Paraiba, ligou-se a Rede de Via¢do Cearense (RVC), enquanto o litoral dos Estados
do Rio Grande do Norte, Paraiba, Pernambuco e Alagoas ja estava praticamente
todo ele interligado por ferrovias desde fins do século XIX. Faltava apenas ligar a E.
F. Natal a Nova Cruz, no Rio Grande do Norte, a E. Ferro Conde d’Eu oriunda da
Paraiba, fato ocorrido em 1904. As demais (E. F. Recife ao Sdo Francisco, ja estava
ligada a E.F. Sul de Pernambuco, desde 1882 e, por conseguinte, a E.F. Central de
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Alagoas, no ano de 1884. A E. F. Recife ao Limoeiro se uniu a E. F. Conde d'Eu, em
1901), ja estavam interligadas, inclusive formando a Rede The Great Western of
Brazil Railway Company Limited.

A centralidade das cidades ferrovidrias na rede urbana pode ser identificada
também pela imponéncia arquiteténica ou ndo de suas estagdes ferroviarias. As
estacGes das grandes cidades, sobretudo, das capitais das unidades federativas sao,
sem duvidas, as mais imponentes da rede ferrovidria, no entanto, podemos
verificar que estacGes como a de Campina Grande, Mossord, Caruaru, Garanhuns,
dentre outras, se sobressaem quando comparadas as demais de suas respectivas
linhas férreas. Isso se deve as distintas funcGes que essas cidades ferrovidrias
exercem na rede urbana ferrovidria. A estrutura desses edificios evidencia
claramente a centralidade das cidades na rede urbana ferroviaria.
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1 Esta pesquisa foi realizada com o apoio financeiro da Coordenagio de Aperfeicoamento de Pes-
soal de Nivel Superior - Brasil (CAPES), e se constitui um recorte da tese de doutorado da autora.

ii Conforme a nova regionaliza¢do do IBGE (2017), a antiga mesorregido do Agreste paraibano,
compde atualmente a Regido geografica intermediaria de Campina Grande, e a mesorregido Oeste
potiguar integra a Regido geografica intermediaria de Mossoro.

iii O Nordeste é dividido em quatro sub-regides geograficas e naturais: Zona da Mata, Agreste,
Sertdo e Meio Norte. (ANDRADE, 1980, p. 13). A regido Agreste é area de transi¢do entre a Zona
da Mata e o Sertdo e ocupa a porg¢do leste do Planalto da Borborema. (ANDRADE, 1980).

v A criacdo da freguesia Nossa Senhora da Concei¢do de Campina Grande ocorreu em 1769, em
antiga aldeia dos indios Carirys. Em 20/04/1790, foi elevada a categoria de Vila e passou a se
chamar Vila Nova da Rainha. Em 11/10/1864, a partir da Lei provincial de 137, a Vila Nova da
Rainha passa a ser Cidade e a se chamar Campina Grande. (ALMEIDA, 1978; AZEVEDO, 1992;
CAMARA 1998, 1999; MENDES, 1925; PINTO, 1977).

v O pouso de tropeiros no Brasil, entre os séculos XVIII e XIX, deu origem a muitos povoados que,
depois, transformaram-se em cidades. O pouso refere-se a um abrigo onde descansavam as
tropas de burros que transportavam cargas do interior a zona litoranea. Nesses locais, fixavam-
se pequenas vendas, que progrediam ao longo do tempo, atraindo pessoas para comprar
alimentos e utensilios, e que, posteriormente, poderiam transformar-se em cidades com intensa
dindmica. Goulart (1961) descreve devidamente a evolugdo de um pouso de tropeiros até tornar-
se cidade: "Fincado o pouso, logo surgia nas suas imediagdes um ou outro morador, erguendo
palhoca, acomodando criagdes, plantando milho, e passando a negociar com os homens das
tropas que ali pernoitassem. Prosperando, montava venda, abastecia-se melhor e comegava a
nascer um povoado. De progresso em progresso, a populagdo crescia, o casario aumentava até
chegar mais tarde a fincar ‘pelourinho’. Atualmente, muitas esta¢des de estrada de ferro erguem-
se em pontos de antigos pousos [..]". (GOULART, 1961, p. 143).

vi A Estrada do Sertdo cortava a Paraiba de Leste a Oeste, passando por vilas e pelas cidades de
Campina Grande, Patos, Pombal, Sousa e Cajazeiras, e, em seguida, adentrava o territdrio do Ceara
- passando por de Ic6 e Crateus - até o Sertdo do Piaui. (PINTO, 1949).

vii A Estrada do Serid6 era uma das rotas do gado que se dirigiam as feiras de Campina Grande e
Itabaiana. (MINISTERIO DA AGRICULTURA, INDUSTRIA E COMERCIO 1910, p. 103).

viii Em 27/10/1842, pela Resolugdo n2 87, o povoado de Santa Luzia torna-se uma freguesia sendo
desmembrada da Freguesia do Apodi. Em 15/03/ 1852, a Lei n°® 246 concedeu a categoria de Vila
Desmembrando-se de Princesa (atual municipio de Asst). Em 11/11/1870, foi elevada a
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categoria de Cidade e passou a se chamar Mossor6. (CASCUDO, 2001; FELIPE, 1982, 2001; PINTO,
1977; SOUZA, 1979).

ix A Estrada das Boiadas, data do século XVIII, partia do Recife-Olinda, passando por Goiana, na
provincia de Pernambuco, margeava o litoral paraibano, passando por Alhandra e Mamanguape,
chegava a provincia do Rio Grande do Norte, alcangava Natal, Acu, Mossoré e seguindo até o
Ceard, passava pela praca de Aracati, chegando a cidade de Fortaleza. (GEIGER, 1963, p. 367).

x A Cia Pernambucana de Navegacdo Costeira realizou o trafego maritimo entre o Maranhio e a
Bahia, de 1853 a 1908. (FELIPE, 2001). Ela fazia escalas regulares no porto fluvial de Aracati-CE,
mas, em 1857, hd o assoreamento do referido porto e os comerciantes que o usavam para escoar
suas mercadorias, assim como os comerciantes de outras pracas comerciais em declinio, a
exemplo de Sobral-CE e Pombal-PB, transferiram suas firmas e atividades para Mossoré. (FELIPE,
2001).

xi A Ponta de Trilhos é aquela estacdo ferroviaria ou cidade que foi término de uma estrada de
ferro por tempo determinado e que, por este motivo, muitas vezes, teve um aumento vertiginoso
de sua populagao e se tornou uma cidade prospera e dindmica. Corréa (2004, p. 320) afirma que
esse tipo de cidade “tornava-se temporariamente um foco de armazenagem e trocas comerciais”,
e que “o prosseguimento da ferrovia levou, via de regra, a diminuicdo da atividade comercial das
cidades pontas de trilhos que, em muitos casos, decairam.”

xii Segundo Maia, Silva e Whitacker (2017, p. 16), “cidades ferroviarias sdo todas as que receberam
a ferrovia e tiveram uma estagao ferrovidria instalada.”

xiii Denominamos de “rede urbana ferrovidria” a rede de cidades constituidas ou integradas por
determinada linha férrea.

xiv £ importante destacar que a auséncia de algumas informacdes nas fontes documentais nio nos
permitiu verificar todos os critérios nas duas cidades, uma vez que a informacgao sobre as receitas
arrecadadas por estacdo ferrovidria, ndo se encontra disponivel para a Estrada de Ferro de
Mossord, e, sim, apenas, para a Estrada de Ferro Recife a Limoeiro, Timbatiba e ramal Campina
Grande (Great Western).

x Trata-se de um consércio internacional de universidades, faculdades e bibliotecas
independentes de pesquisa. Disponibiliza uma variedade de materiais de fontes primarias raras
e incomuns de todas as regides do mundo.

wi As diligéncias transportavam aproximadamente umas 15 pessoas, funcionavam por tragdo
animal e chegavam a velocidade média de 15 km/hora. (SILVA, 1949 - sem paginacio).

wii “Tropa é entdo uma organizagdo de transporte de carga por um grupo integrado de muares
cujo proprietario é o tropeiro.” (MOREIRA, 2015, p.66). O autor ressalta, ainda, que “A tropa de
muares é, no fundo, uma substituicdo do trabalho do indio e do negro escravo de carregar nos
ombros e cabecga sacos e caixas de mercadorias, aumentando o volume conduzido e reduzindo o
tempo de transporte.” (MOREIRA, 2015, p. 66).

xiii Nos Relatorios do Ministério de Viacdo e Obras Publicas, a ferrovia é chamada Estrada de
Ferro Recife ao Limoeiro, Timbadba e ramal Campina Grande, mas pelo fato de ela ter sido
construida pela concessionaria The Great western of Brazil Railway Company Limited, é comum
encontrarmos nas fontes documentais apenas a nomenclatura Great Western. Entdo, aqui
utilizaremos a denominacdo Great Western como sindénimo da Estrada de Ferro Recife ao
Limoeiro, Timbauba e ramal Campina Grande.

xix A estacdo de Alexandria foi a tltima em territério do Rio Grande do Norte. A estacdo seguinte,
a da cidade Santa Cruz, ja pertencia ao Estado da Paraiba.

xx A Rede de Viagdo Cearense (RVC), que alcangava a cidade de Souza, em 1926, partia de Fortaleza
em dire¢do ao Crato, no Ceara. Na década de 1950, com a unido do ramal paraiba e o ramal
Campina Grande estava estabelecida a integracdo via ferrovia entre o Nordeste Ocidental e o
Oriental.
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xd A divisdo administrativa do Brasil durante o periodo imperial (1822-1889) era por Provincias.
A partir da Republica (1889), o pais passa a ser constituido por unidades federativas,
denominadas de Estados.

xii As cidades Boca de Sertdo sdo aquelas que estdo situadas nas regides novas e pioneiras no
interior do territdrio ainda pouco povoado.

xxiii A atual capital da Paraiba, Jodo Pessoa, foi chamada de Parahyba de 1654 até 1930. A partir
de 4 de setembro de 1930 (Lei Estadual n® 700), passou ter a atual denominacgio de Jodo Pessoa.

xxiv A populacdo de Inga ndo aparece nesse censo, pois, pela Lei Estadual n? 152, de 18-05-1900,
a vila foi extinta, sendo recriada somente em 1904.

xxv No Censo de 1900, Campina Grande era composta pelos seguintes distritos: Campina Grande,
Pocinhos e S. Sebastido. Posteriormente esses distritos sio desmembrados de Campina Grande,
fato que pode justificar a queda nos dados populacionais de 1907.

xxvi "Quase toda a produgdo dos Estados do Nordeste e mesmo de parte do Meio Norte é escoada
pelo porto de Recife. A produgdo para ele drenada por rodovias, ferrovias e rios, e dele exportada
para o restante do pais e também para o exterior. Recife também centraliza a maior parte da
importagdo para o Nordeste e tem ainda a funcdo de distribuidor destes produtos dentro de sua
area de influéncia. O porto do Recife tem uma incontestavel posicao de lideranca entre os portos
do Nordeste. E o primeiro em varios aspectos, como em niimeros de guindastes, extensao do cais,
quantidades de armazéns e, principalmente, tem grandes possibilidades de expansdo”.
(ENCICLOPEDIA DOS MUNICIPIOS BRASILEIROS, 1958, p. 436-437).

xwvii Qs trés terminais das estradas de ferro de Pernambuco comegavam no Recife: “o da Great
Western, no Brum (essa linha férrea se ligava a E. F. Conde d’Eu, na Paraiba, e a E. F Natal a
Independéncia); o da Recife-Sao Francisco (que se ligava a E. F. Sul de Pernambuco e a E. F. Central
de Alagoas), em Cinco Pontas, situados [os terminais] nas duas extremidades da zona portudria;
e odakE.F. Central de Pernambuco, que ficava no centro da cidade. (VASCONCELOS NETO, 2018).

xwiii Entroncamento do Ramal de Carpina/Limoeiro-PE.
xix Entroncamento do Ramal de Itabaiana/Campina Grande-PB.

xx As estagOes de Lauro Muller, Mogeiro, Inga, Galante e Campina Grande compdem o ramal
Campina Grande.

xxxi Para Corréa (2010, p. 107), uma rede geografica pode ser definida como “um conjunto de
localizagdes geograficas interconectadas entre si por um certo numero de ligagdes.” Ainda
segundo o autor, os caminhos temporarios ou uma rede ferroviaria de uma regido podem
configurar uma rede geografica

xail Patio ferroviario: areas externas em torno das estagdes, oficinas, depdsitos etc., onde se
colocam desvios. Também é chamado de esplanada em que um conjunto de vias é preparado para
formacao de trens, manobras e estacionamento de veiculos ferroviarios e outros fins. (Glossario
de termos ferroviarios elaborado pelo DNIT, p. 43).
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