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A estrada de ferro, arrastando sua enorme serpente
emplumada de fumaga, a velocidade do vento,
através de paises e continentes, com suas obras de
engenharia, estacdes e pontes formando um
conjunto de construcdes que fazia as piramides do
Egito e os aquedutos romanos e até mesmo a
Grande Muralha da China empalidecerem de
provincianismo, era o proprio simbolo do triunfo
do homem pela tecnologia.

Eric Hobsbawm



RESUMO

A infra-estrutura de transporte tem uma série deaotos benéficos sobre a sociedade,
tendo, por isso, papel vital no alcance do desemehto. A ferrovia, como simbolo
do progresso e da modernidade, proporcionou a e#patos sistemas de transportes
entre o fim do século XIX e inicio do século XX,mpendo com isolamentos
geograficos, limitacdes comerciais e barreiras pamgercado. Os prolongamentos das
linhas férreas possibilitaram um processo de dipagdio do comércio, dos meios de
transportes, dos sistemas de comunicacédo e dauestuwmbana das cidades. O advento
da ferrovia foi catalisador da urbanizacdo e fodoage cidades; centralizando a vida
das povoacdes pelo mundo. Nossa pesquisa faz gatedsstorico do prolongamento
da Ferrovia Central do Brasil pela regiao Nortéviileas Gerais entre os anos de 1908 e
1950, destacando sua importancia no processo dmimégdo e desenvolvimento
econdbmico. O objetivo desse trabalho é compreemgeocesso de desenvolvimento e
urbanizacdo desencadeado pelo meio de transporteviéio. Desta maneira,
compreender a dindmica da expansao da rede faieomidneira iniciada no Império e
ampliada como projeto de desenvolvimento e intégradurante a Republica.
Identificando quais elementos de expansao urbanadbilizado pela ferrovia; e de
destacando as cidades de Pirapora e Varzea da,Ralpaatir do cruzamento entre a
construcdo de sua infra-estrutura da ferrovia eusb@nizagdo. As fontes documentais
selecionadas e analisadas consistem nos relat@@rosviarios que descreviam o
trabalho realizado pelos engenheiros que trabathaxaconstru¢cdo e manutencao das
linhas férreas, e as correspondéncias expedidas mrigenheiros e diretores das
estradas de ferro e das estagfes ferroviariasnélugfio do trabalho demonstrou que o
prolongamento da Ferrovia Central do Brasil nadegio Norte de Minas proporcionou
uma dinamizagdo, modernizagdo dos meios de traesper ampliando as relagdes
comerciais. A ferrovia construiu seu territorio renCorinto e Pirapora, se instalando
como simbolo do progresso, acarretando os esfatgawelhoria para quem vivesse
sobre a tutela dela. O processo de urbanizacacerera desde melhorias nas
estruturas urbanas ja existentes até o surgimentowhs cidades, diretamente ligadas a
construcdo da ferrovia. Por outro lado, deslocoareentrou em um eixo a importancia
de todo transporte da regido. O resultado foi qug@s povoados, que anteriormente
possuiam certa importancia, como postos de parada @s tropeiros, responsaveis
pelos transportes pré-ferrovia, perderam seu lygae cidades que possuiam as
estacbes ferroviarias. Logo, estas passaram a dicarargem do desenvolvimento,
excluidas dos beneficios trazidos pela promesgaatdgesso da ferrovia. O processo de
modernizacdo que a ferrovia propiciou trouxe asigghs medico sanitarista, 0 avango
técnico - cientifico, para o interior. A ferroviaoif um motor do processo de
modernizacao e urbanizacdo, mas foi um objeto deae e mudancas do velho para o
novo. Por outro olhar, o desenvolvimento pela feadrouxe beneficios, mas também
consequéncias das mudangas.

Palavras-chave Desenvolvimento, Transportes, Ferrovia, Urbaréinac



ABSTRACT

The transport infrastructure has a series of bela¢fimpacts on the society,
having, therefore, vital paper in the reach of degelopment. The railroad, as symbol
of the progress and modernity, provided the expansif the transportation systems
between the end of century XIX and beginning of tagn XX, breaching with
geographic isolation, commercial limitations andrke& barriers. The prolongation of
the railway lines made commerce more dynamic, affgan this same way the means
of transportation, communication systems, urbamctiire and cities. The advent of the
railroad was catalytic of the urbanization and fation of cities; centering the life of
the populations for the world. Our research offars historical perspective of the
prolongation of the Central Railroad of Brazil irttte northern region of the State of
Minas Gerais between the years of 1908 and 1950ning its role on the urbanization
process and economic development. The objectivihisfwork is to comprehend the
process of development and urbanization unchairyeth® railroad transport. In this
way, its aim is to comprehend the dynamics of tkpaasion of the railroad net,
initiated during the Empire period, as it evolvedoi a project of development and
integration during the Republic. Identifying whiegltements of urban expansion were
made possible by the railroad; and in a more inolyday, in the cities of Pirapora and
Véarzea da Palma, from the crossing enters the wmtisin of its infrastructure of the
railroad and its urbanization. The data sourcescssli and analyzed consist on the
railroad reports that described the work carrietllputhe engineers who worked in the
construction and maintenance of the railway linesg the mail exchanged by the
engineers and directors of the railroad company, laetween railroad stations. The
conclusion of the work demonstrates that the pigd¢ion of the Central Railroad of
Brazil in the northern region of Minas Gerais exkedt the commercial relations,
bringing modernization to the territory between i@tar and Pirapora, and figuring as
symbol of progress, leading the efforts of life neyement for the ones who worked on
it. The urbanization process led to the improvenoériready existing urban structures,
but also to the sprouting of new cities, directtytbe construction sites of the railroad.
On the other hand, it replaced the axle of impagaof transport on the region. The
result was that older towns, that previously wemmewhat important due to their role
as travel stops in the traditional cattle commelast, their place for cities served by the
railroad. These cattle transportation related tomese excluded from the benefits
brought by the railroad, and even from the illusiof progress that comes along with it.
The modernization process that the railroad madssiple brought to the region
sanitation infrastructure and the advance of sifiertechnology. The railroad was a
powerful push for the processes of modernizaticsh @banization, but it was also an
object of political control, leading the changesoni an old era for a new one. The
development for the railroad brought benefits,dsb consequences.

Keywords: Development, Transportation, Railroad, Urbanization
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INTRODUCAO

O transporte possibilita o movimento da economia pla circulacédo dos
fluxos de mercadorias, servigcos e passageiros. @oavancos tecnologicos dos séculos
XIX e XX, se possibilitou diversas maneiras de ireal 0 transporte de cargas e
passageiros, sendo eles coletivos ou individuaibligps ou privados, aumentando
assim a velocidade e eficacia. Estes tém a funé&iwd de proporcionar elevacdo na
disponibilidade de bens ao permitirem o acessmdypos que, de outra maneira, ndo
estariam disponiveis para uma dada sociedade, estasiam apenas a um elevado
preco; tém, assim, a funcdo econdmica de promoveegracdo entre sociedades que
produzem bens diferentes entre si (LIMA, 1969).

Permitindo as sociedades acesso a produtos pragufmra de seus
ambientes, o sistema de transporte tem o imporfasteEncial de romper monopdlios,
provocados pelo isolamento geografico, na produgdma comercializacdo de
mercadorias. Segundo Fair e Williams (apud MARTIN,HO, 1998, p.71) um
sistema de transporte eficiente pode permitir pgaduem larga escala para grandes
mercados; viabiliza uma maior racionalidade praduto apresentar maior mercado
potencial, permitindo produzir numa escala compgatéom producdo mais eficiente
economicamente.

Logo, para que isso ocorra, requerem-se do sistéendransporte de
confiabilidade e rapidez. Diante das diversas mdadés de transportes, da
necessidade de rapidez e deslocamento de grandeesale mercadorias, 0 sistema
ferroviario foi o pioneiro a apresentar eficién@aguranca, sustentabilidade e conforto.
Com toda uma infra-estrutura projetada e constrygdea atender esse meio de
transporte, as ferrovias tiveram um papel prepa@mer ndo somente no Brasil, mas em
todo o mundo.

Geralmente construidas com arquiteturas difereatesstacdes ferroviarias,
desde as mais suntuosas até as mais simples, \zgregapapel, ndo somente como
local de desembarque e embarque de mercadoriassegse mas como catalisadora de
urbanizacdo e formacdo de cidades; centralizandowida das povoacdes e
proporcionando progresso e desenvolvimento.

Lessa (1993) aborda que a ferrovia sera vista desdesurgimento como
uma promessa de progresso e civilizacao indusknigrando as comunicacoes pelos

territrios em todo mundo, estabelecendo uma détada imagem, pela maquina
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locomotiva, como representante do avanc¢o tecnadder sociedade capitalista (se
levando em conta o elemento: velocidade, produdastmial, controle do espaco e do
tempo), quanto instrumento de propagacdo dos paddgtalistas por todo mundo,
pela ligacdo dos centros urbanos.

A extensdo dos trilhos da rede férrea até os resamiais inéspitos do
planeta, constituiu redes de transportes que tuahgpn as limitagbes temporais e
espaciais, colocando o ilimitado e infinito no centlos seus objetivos possiveis.
Subjugando continentes inteiros, envolvendo a teom suas cerradas redes de
transportes. Este vinculo criou no interior a exqté@ de vir a pertencer ao moderno
mundo urbano e industrial, no momento em que feaeso dos artefatos por ele
produzidos (LESSA, 1993).

A ferrovia tomou a expectativa do “progresso e ddizacdo” como a
“saneadora da terra”, criando uma perspectiva qtmrid a civilizacdo e
consequentemente 0 progresso, pois estabelecericudacdo por um territorio ja
profilaticamente tratado pelos sanitaristas e pelasvencdes técnicas dos engenheiros
e arquitetos” (LESSA, 1993, p.43). Segundo LimaO@0 os principios politico
econdmico capitalistas se elaboraram em uma |@goaxpansao que passa enxergar o
prolongamento de suas linhas férreas em regidekfidd acesso como uma excelente
oportunidade de ampliacdo de negocios. Buscanddedstusa de novas frentes
produtoras e de novos nucleos urbanos que depanddd ferrovia para se conectar a
rede urbana ja estabelecida.

Segundo Santos (2002),

[...] um dos primeiros reflexos da implantacdodeidria [...] foi relacdo que

criou com as cidades pelas quais passou. As fagopassam a ser
associadas ao surgimento, expansdo ou decadéncimsle cidades [...] A

expansdo ferrovidria, no entanto, traria efeitastimibs sobre os nucleos
urbanos por ela servidos em funcéo do papel de waddeles e da prépria
dinamica da malha ferroviaria (SANTOS, 2002, p.2)-8

A “[..] chegada da ferrovia resultou no surgimento de naeI#ros
urbanos, que, posteriormente, foram transformadog@voados, distritos e cidades”
(PEREIRA, 2010, p.97). Os trilhos possibilitaram ymocesso de dinamizagcao do
comeércio, dos meios de transportes, dos sistemesrdenica¢cdo e da estrutura urbana
das cidades no norte de Minas Gerais, especialnmagecidades de Pirapora e de

Montes Claros. Nas proximidades das estacOes farias, no Norte de Minas, foram
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surgindo povoados, constituindo cidades, moderdizan meio e 0s costumes
(PEREIRA, 2010).

A chegada dos trilhos é quase sempre um marcost@ihi de uma cidade.
Com a estrada de ferro vem todo o aparelhamento ejae exige,
especialmente quando a cidade, por alguma razéscathida para sede de
qualquer atividade especial da estrada: armazéoimaxd, escritérios, ponto
de cruzamento de trens ou local de baldeacédo (MATO®), p.197).

Lessa destaca que

A Linha Centro da Central do Brasil participa, t&mh do processo de
urbanizacdo na medida em que sera a primeira Vigatgio por terra do Rio
de Janeiro e de S&o Paulo com o interior de MinAalga. Sua construgéo
viabilizaria 0 acesso da administracdo central sa®esegibes, dificultado
pelas precéarias condicbes dos meios de comuniadigfoniveis (LESSA,

2007, p.17).

A infra-estrutura de transporte proporcionaauserie de impactos
benéficos e maléficos sobre a sociedade, tendojspor papel vital no alcance de
alguns elementos prioritarios em politicas de prginodo desenvolvimento. Pelo
resgate histérico deste estudo, evidenciam-se @mexternalidades dos investimentos
em transportes possibilitaram a integracédo e dedamento na regido em destaque.

O contexto desta pesquisa se encontra na primeitadam do século XX no
Norte de Minas Gerdisfocando inicialmente o trecho percorrido pelaréiga Central
do Brasil na regi&io, que se constitui nos trectmbse eCorinté e Salvador; Corinto e
Pirapora. O foco principal é concentrado no treg® percorre as cidades de Lassance,
Varzea da Palma e Pirapora, trecho que foi cofdtitdentro do projeto que previa a
ligacdo da cidade do Rio de Janeiro, pelo Rio Saodisco (Pirapora), a cidade de
Belém do Para, interligando a regido Norte comniroepolitico e econémico da época
(FERREIRA NETO, 1974).

A hipoétese é de que a introducdo da Estrada de Eamntral do Brasil no
trecho Corinto-Pirapora proporcionou além da irdeg§o sécio/econémica mais ampla
com o centro politico/econémico do Brasil, comoliém um processo de urbanizacao.

A partir desta perspectiva a pesquisa trabalhdagae entre a introducédo da infra-

1 O cenério é a regido do Norte de Minas Gerais estoppor 89 municipios, subdividido em sete
microrregides: Montes Claros, Janauba, Piraporaaiiwa, Januaria, Salinas e Grdo-Mogol.

2 A cidade de Corinto ndo faz parte da regido NdeteMinas, pertencendo a regido Central de Minas
Gerais, entretanto a cidade é citada como refex@ragia explicar a localizacéo do trecho perconiela
Estrada de Ferro Central do Brasil.
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estrutura de transportes das linhas férreas coemeglto de desenvolvimento, com o
processo de urbanizacao das cidades e povoadee @stendem ao longo do trecho da
Ferrovia Central do Brasil entre Corinto e Pirapora

O objetivo geral desse trabalho é compreender ocepsp de
desenvolvimento e urbanizagdo desencadeado pelo deeitransporte ferroviario.
Propusemos como objetivos especificommpreender a dinamica da expansdo da rede
ferroviaria iniciada no Império e ampliada no ptojele desenvolvimento e integracéo
durante a Republigaegundo, ilustrar quais elementos foram resp@is@ela expansao
urbana viabilizado pela ferrovia; e terceiemalisar, de maneira geral, a influéncia da
ferrovia nos povoados e cidades no Norte de Miaagpartir do cruzamento entre a
construcdo de sua infraestrutura da ferrovia eiduenizacao.

O recorte de tempo e espaco reporta ao periodseguwa introducdo do
prolongamento da Ferrovia Central do Brasil no &lo¢ Minas, 1908, até a conclusao
do ramal ferroviario em 1950. O determinado trethsira inicio do prolongamento
quando a linha férrea sai de Corinto & Lassance @08, até a conclusdo em 1950,
entre Montes Claros e Salvador.

O desenvolvimento desta pesquisa se deu em tyggsetda primeira etapa,
os estudos se concentraram na revisdo bibliografiaado suporte teorico para as
analises das fontes e escrita do texto. A abordagereitual para pesquisa trabalhou
com: teoria da cidade, urbano, urbanizacado, sisten&ransporte, desenvolvimento,
progresso, modernizagcdo e modernidade. Fazendsesghielos os autores: Milton
Santos (2008, 1980), Paul Mantoux (1988), Henrgehefe (1991), Paul Singer (1998,
1979), Gilberto Dupas (2006) Arturo Escobar (20@)stavo Esteva (2000), Simone
Lessa (2007, 1993) para dar apoio teorico aos estud

Na segunda etapa, o trabalho concentrou-se naipasgupirica das fontes
primarias, os quais nos permitiram construir informacéesuipde documentos. Para
desenvolver a pesquisa recorri a documentacao etpsnses Orgaos institucionais de
pesquisa: Arquivo Publico de Minas Gerais — APMW&tituto Historico e Geografico
de Minas Gerais — IHGMG,; Instituto Histérico e Geifgco Brasileiro — IHGB;
Biblioteca Nacional — BN; Arquivo Nacional — AN. @aterial documental selecionado

3 As fontes primarias sao definidas como “materiaioal” e “ndo filtrado por interpretacdes”. Eladm
corresponder a fontes escrita (impressa ou matajsasral ou visual que trata do tema investigado d
modo direto. No caso da nossa pesquisa as foniesar@s coletadas representam os relatorios
ferroviarios e correspondéncias ferroviarias (ABRR002).
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e analisado consiste em relatérios ferroviariosapsereviam o trabalho realizado pelos
engenheiros que trabalhavam na construcdo e magdotahas linhas férreas e as
correspondéncias expedidas pelos engenheiros terdsedas estradas de ferro e das
estacoes.

A pesquisa documental se dividiu entre o ArquivdblRo, em Belo
Horizonte, Arquivo Nacional e a Biblioteca Nacignab Rio de Janeiro. Tais locais
foram fornecedores de documentos que iluminarararimgo e local escolhido para o
estudo. Grande parte da documentacdo estava caadznio Arquivo Nacional e
Arquivo Publico Mineiro, em especial as corresponiis ferroviarias e os relatorios
anuais da Ferrovia Central do Brasil.

No Arquivo Publico Mineiro foram encontradas as réspondéncias do
Inventario do Fundo da Secretaria da Agricultureaciio e Obras Publicas (1861 —
1957), que forneceram uma ampla quantidade demmafpies sobre o processo de
eletrificacdo e transporte de materiais para redgrorbanas ocasionadas pela chegada
da ferrovia. Estes documentos estavam dividido® emtjuivos com dados financeiros
sobre as movimentacdes da Estrada de Ferro Celutr8rasil e dados informando
sobre qual tipo de material de transporte, asswstoe a ferrovia e pedidos ou ordens
do diretor da ferrovia ou da estacgéo ferroviaria.

Estes arquivos apresentaram dificuldades ao seremsultados, pois
grandes partes das correspondéncias financeiravagst misturadas com outras
correspondéncias, que eram divididas periodos sniiai dificuldade fez com que
fosse necesséria uma selecdo entre documentosogseiggn dados qualitativos e
quantitativos para analise. Como o foco foi asrmficdes sobre a dados qualitativos,
as correspondéncias financeiras foram excluidas.

As consultas ao Arquivo Publico Mineiro mostrarquanto era diverso e
amplo os assuntos tratados por estas correspoadérogo contribuiram sobre o
objetivo de analisar a urbanizacdo pela ferrovitggukas cartas tratavam sobre
eletrificacdo de cidades e transportes de matg@ah melhorias estruturais dos
povoados que estavam sendo atendidos pela ferf@g@emos observar inicialmente
uma grande quantidade de cartas que tratavam aot@gdo sul do estado de Minas
Gerais, que mostra quanto o processo de melhahasas estavam passando a cidades
que ja estavam ligadas a ferrovia.

Nas cartas, a partir de 1908, podemos ver o apaeetd do prolongamento

da ferrovia pelo norte de Estado de Minas GeraiguAas citavam especialmente a
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cidade de Pirapora que seria a cidade de inicidbmieia receber mais beneficios da

ferrovia. Tal fato mostrou que nesse periodo hauma grande quantidade de remessas
de material que seria utilizado nas melhorias rséces para instalacdo da estacéo
ferroviaria. Outros assuntos como o transporte decadorias, animais e pagamento

pelo translado de material para ampliacao da fi@éivaa eram comuns.

O Arquivo Nacional e a Biblioteca Nacional forampmscipais centros de
fornecimento de informacbes sobre a ferrovia. Nedssavam concentrados o0s
Relatorios Anuais da Estrada de Ferro Central damsiBrque possuem uma grande
quantidade de informagfes e dados sobre os praetosstrucdes da ferrovia, além de
detalhes periddicos sobre o processo de adaptagigaeizacdo das estruturas da
ferrovia no local.

As principais dificuldades encontradas foram triadalcom uma enorme
guantidade de arquivos que tratavam sobre o terspuolalo, mas que nao estavam
especificando o espaco, dificultando os trabalbos.relatério de 1908 poderia agregar
documentos de localidades nédo estudas. Foram aeosssempo d paciéncia em
consultar e analisar cada uma dos arquivos no tetefminado. Por outro lado, a
busca por um mapa ferroviario do século XX no NogeMinas Gerais nos arquivos
digitalizados do Arquivo Nacional possibilitou asdeberta, junto a Colecao Francisco
Lobo Leite Pereira 1809-1928, de um mapa de unefwrale ampliacdo da Estrada de
Ferro Dom Pedro Il que tinha passaria pelo Nort®oas entre 1870 €1880. Tal mapa
nao foi utilizado como fonte central da pesquisas ontribuiu para a dissertacéo sobre
a ferrovia na regiao.

Os Relatorios Anuais da Estrada de Ferro CentraBrdsil consultados e
analisados foram referentes aos anos de 1913, 1914, 1918 e 1923. As fontes
encontradas nesses relatorios puderam dar infoemagdbre o gradual processo de
construcdo da ferrovia no Norte de Minas Gerais m@resses presentes nesse projeto
de integracdo nacional. As fontes esclareceramtguarportante foi esse projeto de
expansao das linhas férreas, e qual foi 0 empeadio d ele.

Essas informacfes nos possibilitaram contextuabodére o processo de
expansao da Ferrovia Central do Brasil, primeirdm@elo Estado de Minas Gerais e
posteriormente na regido norte do estado. As quoretencias e relatérios ferroviarios
possibilitaram visualizar e compreender 0s projetogeresses privados que moviam o
prolongamento das estradas ferro. Igualmente toritam para buscar entender como a

ferrovia contribuiu para o processo de urbanizag#ocidades estudadas.
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Utilizamos da pesquisa qualitativa embasada nadis@plinaridade para
processar as fontes selecionadas, para tal fio@jddzemos um dialogo entre a
Histéria, a Economia, a Economia Urbana, a Geagrafrbana, a Geografia
Econbmica. A interdisciplinaridade de que estanussreferindo a uma interacéo entre
as ciéncias com o objetivo de encontrar solu¢coeetigminados problemas.

Todavia, segundo Japiassu (1976), nem o0s dominiateri@s nem
tampouco os dominios de estudo dessas disciplomas, seus niveis de integracao
tedrica, entram numa interacdo completa, cadaichgalidade caracteristica € mantida.
O que se verifica € uma conjugacéo de ciénciasreas&lo saber, por aglomeracgéo,
cada uma dando sua contribuicdo, mas guardandtbacatia e a integridade de seus
métodos, de seus conceitos-chaves e de suas epsjas.

A acéo interdisciplinar que propomos foi de utiliasHistoria na narrativa e
andlise do evento, procurando ver as transformagupélas quais passaram os objetos do
estudo. A narragdo situa-se para além dos docusigatque ndo podem ser ou recriar
0 proprio evento, tentando reconstruir um periodaucha sociedade em seu tempo e
espaco (VEYNE, 2008). Com a Geografia Econémichatreamos nos estudos dos
aspectos espaciais das atividades econdmicas daimerue atuaram na regiao
estudada. Contribuindo, ao analisar os dados liegyrcompreender os processos de
evolucdo da economia local, procurando o entendonda organizacdo econdmica,
politica e espacial (GEORGE, 1980).

Com a Geografia Urbana, estruturamos uma andliseoaddizacdo e o
arranjo espacial das cidades estudadas. Identiiicanexplicando a distribuicdo no
espaco urbano, desta maneira tentando construgomtexto histérico favorecido pela
introducéo da ferrovia no meio e seus impactossiratera fisica da cidade, pois “[...] a
cidade tornou-se o foco central da atividade ecare@nsocial e de influéncia na
moderna sociedade urbana”’ (CLARK, 1991, p.17).

O texto se desenvolve partindo de algumas revidéesarater mais geral
para, pelo cruzamento das informacdes, serem dalkdas interfaces possiveis entre
Transportes, urbanizacdo e desenvolvimento. O siegtriabalho esta estruturado em
trés capitulos. O primeiro capitulo se desenvolagino de algumas revisbes de
carater bibliografica para, através de cruzamea®idformacdes, serem validadas as
interfaces possiveis entre progresso, desenvoltoneridade, urbanizacdo e
transportes. O texto inicia com uma abordagemda&@obre conceitos como progresso,

desenvolvimento e planejamento, destacando a iaistés principios e objetivos.
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Posteriormente, trabalha com a tematica de cidadesanizacdo, ilustrando o processo
de desenvolvimento da cidade pelo advento do digpita e da revolucao Industrial.
Nesse ponto fazemos uma interligacdo entre urbgoza&apitalismo e o progresso dos
transportes, identificando a expansao dos traregpodmo meio de desenvolvimento do
capitalismo.

No segundo capitulo trataremos do desenvolvimeasotiansportes e sua
relacdo com a Revolugdo Industrial, apresentandomaslancas causadas pelo
desenvolvimento da industria, juntamente com oisuwngto dos primeiros veiculos a
vapor, que revolucionariam todo o sistema de tramsmlurante o periodo. Abordamos
o desenvolvimento das malhas ferroviarias no Brasilconcentrando no percurso da
Estrada de Ferro Central do Brasil no Norte de Blina

No terceiro capitulo trabalhamos sobre a ferrowan@ catalisador de
urbanizacdo e modernizacdo do espaco urbano. @ulcapgm como ponto principal
abordar as mudancas decorridas no trecho da lérheafapds a cidade de Corinto, e
centrando nas cidades de Varzea da Palma e Pirdpestacando a necessidade da
urbanizacdo para atender as exigéncias do mercddcseciedade para que a ferrovia

proporcione desenvolvimento.
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CAPITULO |

1 — PROGRESSO, DESENVOLVIMENTO E URBANIZACAO: A construcdo da

cidade pelo capitalismo.

1.1 — Abordagem tedrica sobre progresso e desenvatento

Ao se fazer um estudo sobre transportes e desemesito e sua relacdo
com a ferrovia e 0 processo de urbanizacao, sedeassario compreender inicialmente
dois conceitos que transpassam o século XIX e Xgyeeabrangem o espaco de tempo
da pesquisa. A historia ocidental foi marcada piriameente pela proposta geogresso
e depois pela ddesenvolvimentcambas, em seu contexto, assumem como respostas
para o futuro melhoramento do homem e da sociedsste. texto faz uma descricao
sobre o progresso e o desenvolvimento, construimda critica a proposta e as suas
consequéncias.

Segundo Dupas (2006), a era moderna emergiu comsjdplanos e
propostas futuristas, e com intolerancia em relap&ocredos da Renascenca sobretudo
(o culto aos antigos), que passaram a ser rotuleolo® antiquados, ao passo que a
palavra moderno adquiriu conotacdo de elogio. As novas descobeattasciéncia
passaram a ser uma espécie de "marcadores” dedaagaicultural. Entretanto, houve
muita oposicdo durante mais de um século; a dispel@a primazia entre antigos e
modernos envolveu a literatura, a filosofia e &i&b, decidindo o destino de obras e
autores. Nas ciéncias naturais, a partir do séJlf prevaleceu claramente a idéia de
gue o mais recente é sempre o0 mais verdadeiranoeltoor.

O progresso assume um sentido parcial e pratic@rogresso como
“melhoramento”; nos ambitos técnico e cientificesée sentido que ainda predomina:
por exemplo, descobertas como a penicilina ou taiatiade trazem melhoramentos
incontestaveis para a vida em sociedade. Mas, deguautor, 0 conceito ggogresso
se generalizou no sentido da palavra a evolucaont® sociedade no seu conjunto,
trouxe uma representacaprioristica e globalizantedo mundo.

As inovacgdes viabilizadas pela tecnologia foramuatltgdo um carater de
qualidade intrinseca, gerando rotulacdes de "pss@i@as” para quem as aprovava e de
"conservadores” ou "reacionarios" para quem agcavi. A doutrina do progresso

acabou se incorporando a filosofia do século X\&dl ,convertendo em um credo que o0s
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constantes avancos tecnocientificos ratificavancrgar produtos e servicos que se
transformaram em objeto de desejo e “simbolos dgrpsso’ A ferrovia e a maquina a
vapor séo dois exemplos evidentes do discurgmalgressoque leva as melhorias pela
tecnologia gerada pela ciéncia modgDapas, 2006).

Dupas (2006) disserta sobre a construgdo do condeitprogresso pelos
pensadores iluministas e pelos socialistas, fat mastra quanto o tema é antigo e
complexo. Sua abordagem ilustra, também, a trégep@rcorrida, por onde o progresso

passa de solucéo para problema.

Sintomas de descrenca do ambiente intelectual eno tda idéia de
progresso ja haviam aparecido durante o século ¥bX,influéncia (entre
outros) de Tocqueville, Buckhardt, Schopenhaueretadche e Weber.
Apesar de Tocqueville parecer um otimista quantéuago da democracia,
ele apontava para o risco da tirania da maioria (pderia ser resolvido com
instituicGes sdlidas) e para a equalizacdo da dad& que se arriscaria a
homogeneizacdo das pessoas, arruinando a civiizagidental ao eliminar
as particularidades dos individuos (DUPAS, 20086)p.

Com o tempo, o numero de intelectuais partilhaneksas idéias ampliou-
se. E certo que houve motivos para tanto, notad@mam razdo das duas guerras
mundiais, tdo atreladas a idéia de progresso. @si@stno com que a juventude e as
liderancas européias (ndo poupando sequer impestaptoceres comunistas e
socialistas) se entregaram a Primeira Guerra Myratieno se tratasse de um exercicio
de purificacdo civilizatéria, foi sintomético de upnofundo desarranjo nos padrdes
intelectuais durante o final do século XIX.

Finalmente, com a escalada nazista 8cducdo Finalacabaram sendo
liquidadas com dois brutais ataques nucleares d@eraglos, por muitos, desnecessarios
e cruéis. Tudo isso deu o tom de pessimismo aasid#® progresso que até entao
vigoravam. “A idéia de progresso, herdada do séanderior, persistiu pelo menos até o
primeiro quarto do século XX; mas foi quase abaadamo periodo das duas guerras
mundiais e, depois, fundida com o Estado-nacaangerum vetor de forcas que levou
ao conflito seguinte” (DUPAS, 2006, p.57).

O mito do progresso, como Dupas (2006) diz, talaénpensado e descrito
anteriormente, foi fragilizado pela crise finanaemundial dos anos 30, entra em
colapso no “mundo civilizado ocidental”, industnednte avancado, no final dos anos
1970. Dupas (2006) comenta que nos paises pouemwsgidos industrialmente, e

este é um conceito que nunca pdde ser verdadeiram@msiderado, na medida em que

20



0 avanco indefinido dos melhoramentos técnico-tfieas ndo aconteceram e que néo
houve um recuo progressivo e definitivo da miséria.

O autor esclarece que o progresso deixa um paraeioxdoda parte. A
capacidade de produzir mais e melhor ndo cesseedeet e é assumida pelo discurso
hegemonico como sindnimo dprogresso trazido pela globalizacdo. Mas esse
progresso discurso dominante das elites globais traz tamiémsigo excluséao,
concentracdo de renda, subdesenvolvimento e gdewess ambientais, agredindo e
restringindo direitos humanos essenciais. O pregrésum “mito renovadopor um
aparato ideoldgico interessado em convencer qist@ih tem destino certo e glorioso.

O conceito desenvolvimento, e consequentementesalmdesenvolvimento,
surgiram, de maneira mais abrangente e intensgeriodo de pdés-Segunda Guerra
Mundial (1938-1945). Em janeiro de 1949, na possepeksidente norte americano
Harry Truman (1945-1953), o préprio inaugura a “Eda Desenvolvimento”,
introduzindo um simbolo de sua propria politicaeexa (ESTEVA, 2000).

Jaguaribe (1969) apresenta o desenvolvimento camgpracesso global e
nele, todo um conjunto de processos sociais indkgdes que se correlacionam
estruturalmente. Por exemplo, o econémico, o soaigblitico e o cultural sao fatores

gue se desdobram com relativa autonomia. Paraoo, auiesenvolvimento aparece

[...] como idéia, se distingue e de certo modo p@eoa idéia ilustrada de
progresso [...] em termos conceituais, € a expliéid de virtualizacéo
preexistente no processo historico-social. [...] processo do
desenvolvimento, em termos reais, € um procesgoribiz-social mesmo
enquanto se encaminhe para sua crescente racap@lizZJAQUARIBE,

1969, p.13).

Segundo Esteva (2000), o desenvolvimento ocupa rdrocede uma
constelacdo semantica com intensidade poderosa,tet@o outro conceito, no
pensamento moderno, que tenha tamanha influénomparavel sobre a maneira de
pensar e comportamento humano.

A metafora do desenvolvimento foi difundida de farrhegeménica e
global, uma imposicdo da sociedade Ocidental comdeto para todos os povos, ndo
observando as diferencas de culturas e as diveraasiras de definir formas de vida. O
mundo passou a ser redesenhado para passar petespo de desenvolvimento” que
0s paises ocidentais industrializados estavam latlo para os recém-nascidos paises
subdesenvolvidos (ESTEVA, 2000).
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Esteva (2000) aborda que a palavra desenvolvimento

[...] sempre tem significado de mudanca favoragelum passo do simples
para o complexo, do inferior para o superior, dur piara 0 melhor. Indica
gue estamos progredindo do porque estamos avangagimdo uma lei

universal necessaria e inevitavel, e na direcdoumda meta desejavel.
(ESTEVA, 2000, p.64).

A politica de desenvolvimentista proposta por Tmrf@ instituida como
anico caminho para o desenvolvimento que os paieesriam seguir. Entretanto, os
objetivos de crescimento econémico e aumento dastridlizacdo cegaram para as
consequéncias deste fen6meno. O desenvolviment@getrem seu caminho grandes
areas de pobreza, estagnacdo, marginalidade e emdadeira exclusdo do progresso
social e econbmico. Mas, o desenvolvimento nadoiffgiosto pela necessidade das
peculiaridades de cada povo, mas para atender iadade capitalista industrial
(ESTEVA, 2000).

Segundo Sen (2000), o desenvolvimento é um proaksstargamento das
liberdades reais de que uma pessoa goza. A ingglesidas liberdades humanas
contrasta com perspectivas mais restritivas dendesemento, que o identificam com
0 crescimento do produto nacional bruto, com o aiondas receitas pessoais, com a
industrializacdo, com o progresso tecnoldgico,@n e moderniza¢ao social.

O desenvolvimento requer que se removam as prisdipates de privacao
de liberdade: pobreza e tirania, caréncia de opigiddes econdmicas e destituicao
social sistematica, negligéncia dos servicos paslie intolerancia ou interferéncia
excessiva de Estados repressivos. O objetivo dengdelrimento proposto por Sen
(2000) seria criar condicdes onde as pessoas posBdivamente se realizar pelas
oportunidades econbmicas, pelas liberdades pdaljtipalos poderes sociais e por
condi¢des de possibilidade como saude e educacgoatidade, além dos incentivos a
iniciativas.

Restricdes arbitrarias aos mecanismos de mercadenpdevar a uma
reducdo de liberdade devido aos efeitos consecaEnda auséncia de
mercados. Negar as pessoas as oportunidades ecas@ras conseqiéncias
favoraveis que os mercados oferecem e sustentaerpsditar em privacdes
(SEN, 2000, p. 41).

A critica feita pelo autor, aborda o processo prattu pela globalizacao,

que resultou em um mundo com um nivel de rigueza peecedentes, mas que
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produziu grandes desigualdades. A democracia galdnscomo o Unico sistema

politico aceitavel, além de idéias e ideais cimartacada vez mais facilmente ao redor
do globo. E, no entanto, problemas como a fomereiwdé extrema pobreza, falta de
liberdade ou regimes autoritarios ainda persistem.

A amplitude da liberdade remete a condicdo de agéas pessoas, como
instrumento reside no fato de que diferentes tifgoberdade apresentam inter-relagcdes
entre si, sendo que um tipo de liberdade pode iboitipara promover liberdades de
outro tipo. Estas liberdades tém uma relacdo eaapinsivel que as vincula. Assim,
liberdades politicas ajudam a promover segurancandesica, enquanto as
oportunidades sociais facilitam a participagdo énuna que por sua vez ajuda a gerar
abundancia individual e também recursos publicos ps servicos sociais.

Sen (2000) aborda que a resolucdo de problemassammo a pobreza ou
a mortalidade infantil, pode ser obtida por dg®eside processos distintos, os mediados
pelo crescimento e os mediados pelo custeio pyldiexando claro que 0s processos
mediados pelo custeio publico ndo sao incompativas paises pobres. O
desenvolvimento tem que proporcionar um processang@diacao da capacidade de os
individuos terem opc¢des, fazerem escolhas.

Para os fatores materiais e os indicadores ecoon8fien (2000) destaca a
necessidade da ampliacdo do horizonte social eralitla vida das pessoas. A base
material do processo de desenvolvimento € fundahemias deve ser considerada
como um meio e ndo como um fim em si. O crescimecmomico ndo pode ser
associado automaticamente ao desenvolvimento seaaltural. O desafio de nossa
sociedade é formular politicas que permitam, al@mckkscimento da economia, a
distribuicdo mais equitativa da renda e o pleneifuramento da democracia.

Para se proporcionar o desenvolvimento se evidemcganejamento como
melhor meio para atingir as necessidades do crestimcapitalista, onde novos
rearranjos remodelariam a sociedade segundo deteios interesses. Segundo
Escobar (2000), igualmente ao desenvolvimentoaogymento é uma idéia que teve
aceitacao tao facil e sem criticas ou questionawsemgferando uma “fé cega” sobre
seus beneficios através da historia, tanto noepam desenvolvimento como no
Ocidente, onde foi associado de maneira fundamental processos de dominacéo e
controle social (ESCOBAR, 2000).
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Com isso, a idéia de que, com a ajuda de um plmeegj®m adequado, os
paises pobres seriam capazes de progredir com uetermihada
tranquilidade, foi sempre aceita como uma verdaumntestavel, uma
conviccdo axiomatica que nao exigia qualquer detragdo, pela maioria
dos grupos de especialistas no desenvolvimento @B2®R, 2000, p.211).

Os conceitos e rotinas do planejamento que foraradunzidos nos paises
em desenvolvimento durante e apos a Segunda Qarndial séo resultado das acdes
académicas, econbmicas e politicas. Este, levandsign uma bagagem histdrica,
ajudou a construir a configuracédo socioecondmicalterral que hoje se descreve como
subdesenvolvimento. O planejamento esta ligadojedesfim do século XVIII, ao
processo de constru¢do da modernidade. Sendo whatprda historia, esses conceitos
e rotinas levam as marcas da histéria e da cujueaos produziu (ESCOBAR, 2000).

Segundo Escobar (2000), o planejamento cientificmia sua maturidade
nos anos de 1920 e 1930, suas técnicas foram @padas durante a Segunda Guerra e
no periodo pés-guerra. Com o surgimentoEtia do Desenvolvimentnos paises em
desenvolvimento, no final de década de 1940, dasdde redesenhar o mundo pelo
planejamento foram fortalecidas. Na América Latinssia, a criacdo de unsaciedade
em desenvolvimentmu seja, uma civilizacdo basicamente urbana emoepso de
crescimento, com estabilidade politica e padrdegidie cada vez mais altos, passou a
ser uma meta explicita (ESCOBAR, 2000).

Para se introduzir o planejamento nos paises erandelsimento era
necessario estabelecer certas condicfes estrutira@mportamentais, em atrito as
concepcgdes ja existentes nestas sociedades commoramento e mudanga social.
Escobar (2000) explica que devido aos imperativesutha “sociedade moderna”
planejar significa sobrepor-se as “tradicbes”, tabglos” e “irracionalidades” ou
erradica-los completamente, isto €, uma transfaimagtal das estruturas humanas e
sociais existentes, para substitui-las por outasideradas racionais.

A natureza da ordem econémica do pés-guerra acarnet surgimento de
condicbes para producdo e reproducdo capitaliskandvas teorias de crescimento
econdbmico que predominavam neste periodo, forneceraa base para nova ordem
para os planos de desenvolvimento nacionais. Adtigad para 0s paises em
desenvolvimento tiveram conotacdes de colonialigmogs propunha uma abrangente e
generalizada intervencdo que abrangeria toda areaahomia, e areas como educacao,

saude, habitacéo, alimentacdo e produtividademEdlida era para romper com o “[...]
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circulo da pobreza, da ignorancia, da doenca eada Iprodutividade” (ESCOBAR,
2000, p.216).

Escobar (2000) explica que existia um pensamentsaleacdo” que soava
como ecos de uma missao colonial civilizadora paegrar os paises pobres no mundo
desenvolvido e civilizado. Tal pensamento era fleatio pelo fato de considerar a
ciéncia e o planejamento como neutros, desejaweaiplicaveis universalmente. Logo,
pelo “processo de desenvolvimento”, ocorreria unaasferéncia para os paises em
desenvolvimento de toda uma experiéncia muito éspeecde racionalidade e
civilizagao.

Os sistemas culturais e sociais viaveis, enraizahosrelacdes sociais e
sistemas de conhecimento diferentes e nao-modeloopaises em desenvolvimento
que sofreram o0s maiores ataques, primeiramente donialismo, e depois do
desenvolvimento, embora ndo sem bastante resiatéanto na época como nos dias de
hoje (ESCOBAR, 2000).

A importancia para o0s desenvolvimentistas era asitdo de uma
“sociedade tradicional” para uma “cultura econdriioa seja, “[...] 0 desenvolvimento
de um tipo de sociedade cujas metas estivessentiad®® a uma racionalidade
orientada para o futuro e cientificamente objet{iESCOBAR, 2000, p.212).

O planejamento exerceu grande influéncia juntogliéss dos paises em
desenvolvimento. Esta se apropriou do ideal eurojgeprogresso e passando a sonhar
com a construcdo de um pais préspero gracas aovidgmento e ao planejamento;
em contrapartida, as antigas concepc¢des de mudaragio social que ainda restavam
foram ainda mais marginalizadas (ESCOBAR, 2000).

O autor explica que as consequéncias da destrud@ sistemas
tradicionais produziram o oposto ao que do proroefidlo discurso planejador. As
condicbes da maioria da populagédo se tornaram iereconcretizacdo de metas (a
diminuicdo da pobreza e a garantia de um padraaddedigna para a maioria) néo
ocorreu, ao contrario, a situacdo acarretou oygroslemas que afastaram ainda mais
de qualquer melhoria.

Quando se pensa quais interesses estavam em jegolajse propds o
desenvolvimento aos paises em desenvolvimentopBs¢®000) destaca que parte das
intervencdes foi no ensino-basico, a saude, agdigtria habitacdo, o planejamento
familiar e o desenvolvimento rural, mas a grandegepinha como objeto central o

domicilio.
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Na maioria dos casos, 0s resultados se mostraraudfmiais tanto para
populacdo quanto para as economias dos paisessamvdvimento. Os exemplos no
desenvolvimento rural sdo evidentes, 0o pequenoupso@ excluido do mercado, sem
capacidade financeira nem tecnoldgica para competim um empresario agricola.
Olhando outro aspecto, a expansao da producdopptago pelos programas de
desenvolvimento, tinham resultado dubios.

A maior parte da producdo de alimentos nos paisesiesenvolvimento
ocorreu no setor comercial e capitalista, onde mmawumento foi nos produtos para
exportacdo, ou para o mercado. Escobar (2000) delaed € o fato de este
desenvolvimento trazer mais problemas que solugdes, contribuiu mais para a
pauperizacao crescente da populacéo rural, agravguestdoes como desnutricdo e a
fome. Foi desencadeada uma rapida transformac&oailedade e da cultura rurais em
um mundo onde predomina a disciplina da fabrica @adores da sociedade moderna
Ocidental. O planejamento atuou como uma formaedgllamentar e estruturar os
paises em desenvolvimento para atender as neadssida capitalismo industrial e
financeiro. Nao se trabalhando para fins beneveteathumanistas, mas para criar um
mercado fornecedor e consumidor onde anteriornreigesxistia.

O bem-estar da sociedade nao existe para queigglunos vivam bem, mas
para que atuem como mao-de-obra que gere produtosngumam. O modo de
producao capitalista é reproduzido constantemewniste em diversas instituicdes que
no século XIX foram criadas ou reestruturadas. Estecentrismo conduziu & aplicacao
no mundo inteiro de um modelo Unico de moderniza;duortanto, a ver “em atraso”
0s paises “subdesenvolvidos” (ESCOBAR, 2000).

A fronteira entre progresso e desenvolvimento éoverdade sempre pouco
clara. A primeira indica a capacidade que tem ustesia social de produzir a
modernidade; o segundo se refere a vontade daemiiés atores sociais (ou politicos)
de transformar sua sociedade. Ambas as partes zirauimpactos destrutivos sob
principios de melhorias para sociedade, entretmmmente atenderam a ldgica

capitalista e interesses do mercado.

1.2 — A cidade e a urbanizacao.

Considerando a tematica e a area de estudo, aenifis que a cidade e seu

desenvolvimento sdo importantes para analisar ep@@nder a urbanizagéo e que as
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consequéncias do desenvolvimento industrial foi elemento primordial para se
construir o trabalho. Identificar e conceituar dadie, entender seu desenvolvimento e
0S principais impactos resultantes da urbanizacdodgram bastante para o
entendimento do leitor.

O termo cidade vem do latim, civitas, que da origemtre outras a
cidadania, cidadao, civismo. lgualmente latina &ja urbe, sinbnimo de cidade,
gerou termos que representam a vida em sociedad® agbanismo, urbano,
urbanidade. O termo grego polis é referente a eidasthdo; autbnoma, independente,
civil, publico, o local onde a vida civica aconteoemercado, o ambiente politico do
exercicio da cidadania, chega-se a origem destasdeque definem o ambiente
urbano. A polis pode ser entendida como a cidati@nama e soberana, cujo quadro
institucional & caracterizado por uma ou variasisteguras, por um conselho e uma
assembléia de cidaddos (BONINI, 1983).

Segundo Clark (1991), a cidade é uma unidade déearébnsistindo em
um conjunto de edificios, atividades e populacadgurdamente reunidos no espaco. A
cidade pode ser distinguida de outras formas dentssento, em termos de densidade
de concentracdo desses atributos. Os habitantasagbcontudo, raramente possuem
uma visao nitida das cidades, como mapeamentodicegnou padrées urbanos, das
cidades em que moram. Para eles, a cidade € umgdooble simbolos e valores
baseados sobre familiaridades, impressao e experién

Weber (apud GARCIA; BERNARDI, 2006, p.04) defineconceito de
cidade, sob o aspecto material, como um estabatetimcompacto de prédios
proximos uns dos outros. Ja pela otica econdmangtar argumenta como o local onde
a maior parcela da populacao vive da industriagagoercio, tendo pouca ligagdo com a
agricultura. A cidade concentra multiplas atividadee estabelecem dominio sobre um
determinado terreno, a especializacdo da induatéade a necessidades politicas e
economicas.

Segundo Singer (1998), as definicbes de cidadeupossum ponto em
comum, representam uma aglomeracdo humana, de mjomtm de pessoas vivendo
préximas umas das outras. O mesmo autor destacasgliscussdes giram em torno do
tamanho minimo desta aglomeracdo: alguns pretergiganseja de 2.000, outros
propdem 5.000 e assim por diante. Porém, hojeesmistdades com populacéo inferior

a estes numeros, 0 que demonstra a inconsistéestia feitor na identificacédo da cidade.
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Assim, uma caracteristica marcante da cidade pedalefinida como o fato de a
populacao viver concentrada num pequeno territério.

O desenvolvimento da cidade esta intimamente ligamo o processo de
urbanizacdo. Segundo Santos (2008) a urbanizagiogar entendida como o0 aumento
proporcional da populacdo urbana em relacdo a ag@alrural. Fatores atrativos da
urbanizacdo estdo ligados basicamente ao processaddstrializacdo em sentido
amplo, ou seja, as transformacdes provocadas aeidela indastria, notadamente
quanto a geracdo de oportunidades. O processo mediaqual uma populacédo se
instala e multiplica numa area dada, que aos pa&estrutura como cidade.

Industrializacdo e urbanizacdo tém aparecido semgseciadas, como se
tratasse de um duplo processo, ou de um processoduas facetas. O processo de
urbanizacdo possui uma estreita ligacdo com addgpitalista, segundo afirma Singer
(1998), a industrializacdo € o elemento principasdtd processo, esta ldgica ira agir
como um motor que proporcionara a continuacdo dpssgesso. “A logica de um
sistema expressa a energia potencial criada panatueeza” (HEILBRONER, 1988, p.
18).

O capitalismo, dessa maneira, por sua propria ezdyisolapou a autonomia
local, tanto quanto a auto-suficiéncia loca, eouhtiziu um elemento de

instabilidade, alias, de corroséo ativa, nas cisladéstentes. Em sua énfase
na especulacdo, ndo na seguranca, nas inovac@afivias antes que nas
tradicbes conservadoras do valor e na continuidadmpitalismo tendeu a

desmantelar toda a estrutura da vida urbana eag&td numa nova base

impessoal: o dinheiro e o lucro (MUNFORD, 200432 )4

A indUstria expressa, no seu sentido mais amplmnjunto de atividades
humanas que tém por objeto a producdo de mercadgreda transformacao dos
produtos da natureza. Portanto, a propria prodag&sanal doméstica, a corporativa e
a manufatureira representaria formas de produgissinal, ou seja, um primeiro passo
no sentido de transformar a cidade efetivamente espaco de producéo. O sistema
fabril j& havia comecado a se constituir quandoapital comercial deu inicio a
organizacdo da producdo manufatureira. Para o dalsenento do advento da

maquinofatura foram alguns passos.

Quando a industrializacdo comeca, quando nascpit@icemo concorrencial

com a burguesia especificamente industrial, a @dadem uma poderosa
realidade. ApG6s o quase desaparecimento das cidadaika, na Europa
ocidental, no decore da decomposi¢cdo d a romanida@alade retomou seu
desenvolvimento (LEFEBVRE, 1991, p.04).
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Ainda que a industria seja a forma através da gusiciedade apropria-se
da natureza e transforma-a, a industrializacdo ¢@muTesso mais amplo, que marca a
chamada Idade Contemporanea, e que se caract@izappedominio da atividade
industrial sobre as outras atividades econémicaslol> carater urbano da producéo
industrial (producdo essa totalmente diferenciada dtividades produtivas que se
desenvolvem de forma extensiva no campo, comoieuétgra e a pecuaria).

Deste modo, as cidades se tornaram sua basertalrifa que nelas se
concentram capital e forca de trabalho. Esta cdragio € decorréncia direta da forma
como se estruturou a partir do mercantilismo, @poomodo de producéo capitalista.
Decorrentes desse processo, as cidades deram amn&E®po suporte a ele. Nesta
perspectiva, entender a urbanizagdo a partir dendetvimento industrial, € procurar
entender o proprio desenvolvimento do capitalismo.

Desde seus primordios, o capitalismo tem uma lédeduncionamento
bem especifica: organizar o trabalho humano paoalugir mercadorias que serao
vendidas por pre¢co superior ao seu custo. A édrale mais-valia é, igualmente,
extracdo de mais-poder. Ao organizar a produc&apdalista organiza, também, toda a
sociedade, subjugando as diferentes logicas saciaisa I6gica mercantil, produtivista
e concorrencial (Heilbroner, 1988).

A industrializagdo e o processo de urbanizacaoemiltado da Revolugéo
Industrial ocorrida na segunda metade do séculolIXVA invencdo da maquina a
vapor, dos teares mecanicos de fiacdo, da locomativda estrada de ferro, foi
decorrente de processos de transformacédo pelos gséava passando o proprio
processo de produc¢do industrial desde o século XMRevolucdo Industrial designa
um processo de profundas transformacdes econfOmaaiss que se iniciou
principalmente na Inglaterra, em meados do secMibl XCaracteriza-se pela passagem
da manufatura a inddstria mecanica. A introducaamdeuinas fabris multiplica o
rendimento do trabalho e aumenta a producao gidbaNTOUX, 1988).

Segundo Mantouz (1988) a predominancia e enraiz@meéo trabalho
assalariado, o controle, cada vez mais definitdle, producdo pelo capital, ddo ao
desenvolvimento capitalista um novo rumo, pela @agfb do espectro de acumulacao
e reproducado do capital. A acumulacdo de capitalanies estava ligado ao comércio
diversificado da economia mercantil, foi reinvestisb setor de producao, através da
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compra dos meios de producdo necessarios: maténaspferramentas, maquinas e
torca de trabalho.

Com a expansdo do comércio, o trabalho artesamaljzado com
ferramentas, tipico das corporacdes de oficiosérido substituido por um trabalho
mais dividido, que exigiu a utilizacdo de maquimasna escala crescente. Com a
produtividade incomparavelmente maior e com o amesmtto do mercado, cada
operario no interior das fabricas foi se tornansjpeeializado numa determinada tarefa.

O grande contingente de forca de trabalho dispbiavieavia permitido o
achatamento dos salérios a um nivel de aviltamt@htgque o chefe de familia jamais
conseguia nessa época, prover o sustenta de siliaf&ieém de explorar ao maximo a
forca de trabalho, o capital procurava outras ferohese reproduzir, para realizar mais
rapidamente a apropriacdo da mais-Valia

Mantouz (1988) destaca que o incentivo ao desemwehto técnico e
cientifico foi grande neste periodo, pois existiacnecessidade de implementar-se
melhorias técnicas e descobrir novas formas qumifigsem mais rapidez para a
realizacdo do capital. A maquina a vapor aparecestencontexto, permitindo o

aumento da mais-valia: a realizac&o da mais-veliiva.

Um grande desenvolvimento garantiu a aplicacaofus@b rapida dessas
invencgdes, assim como permitiu sua utilizagcdo pargrande nimero de
pessoas. Esse foi o caso dos moinhos de roda d’'agtil&Zzados
principalmente na indlstria de fabricagdo de papal;do progresso da
ciéncia Otica — Uteis para a fabricacdo de lentesetoras da viséo ou de
instrumentos destinados a observagéo. [...] Todsasdnvengdes tiveram o
efeito de tornar possivel a producdo em massa figosrdiversos e a
definicdo de normas vantajosas para os fabricantesse dispusessem a se
conformar a elas (JESSUA, 2009, p.31).

E inegavel a importancia para o desenvolvimentdtalégia, da descoberta
de maquinas que ndo dependiam mais exclusivamenferda humana ou de uma
energia sobre a qual ndo se tinha controle totaloca do vento. Mas € preciso fazer
uma analise mais corrente, pois a Revolucdo Industéo procedeu porque se

descobriu a maquina a vapor, mas a maquina a Vaipdescoberta porque se precisava

4 Mais-valia € o termo usado para designar a dispariefettle o salario pago e o valor do trabalho produzido. Rlmdser definido como o diferencial entre a
criagdo do trabalho e o preco de venda da mercadorgual se apropria o capitalista.

5 O fundamento da mais-valia relativa é a diminuicdo daltnalnecessario. Esta diminuicdo se fundamenta na dimindig&alario. E a diminui¢éo do salario
se fundamenta na diminuicéo dos produtos necessartosbathador; portanto a mais-valia relativa é fundamentadanateamento das mercadorias que servem

0 operario.
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promover uma revolucdo nos moldes da producéo tndlysde sorte a ampliar as
possibilidades de realizacdo do capital.

Este processo foi de fato tdo transformador queeceer 0 nome de
revolucad, e reduziu a expressémistriaa um sentido mais restrito, ao da existéncia
de um sistema fabril de larga escala de produg@a, @ qual concorreu a utilizacdo de
uma energia ndo humana, permitindo a producdo am €einicio da industrializacédo
entendida aqui como traco da sociedade contemprawmo principal atividade
econdmica e principal forma através da qual a dade se apropriava da natureza e a
transformava marcou de forma profunda e revoluaiomo préprio processo de
urbanizacao.

Podemos afirmar que foi grande o impulso tomada p&danizacdo a partir
do pleno desenvolvimento da industrializacdo. Eamte, crescimento urbano a partir
do reflorescimento comercial na Europa, e aindaadmiemas cidades tenham atingido a
faixa dos duzentos mil habitantes no decorrer dalgeéxXVll, de fato a Europa ainda
era predominantemente agraria. A partir da interegfio da producdo industrial,
tornada viavel tanto gracas ao capital acumuladimocpelo desenvolvimento técnico-
cientifico a que se denomina Revolugdo Industaalybanizagdo tomou ritmos muito

acentuados.

1.3 — Urbanizacao e transportes.

Baseando no pensamento de Castells (2006), a e#prda urbanizacéo via
industrializacdo ndo deve ser tomado apenas peladd numero de pessoas que
passaram a viver em cidades. Mas porque o deseémeolio do capitalismo industrial
provocou fortes transformacgdes nos moldes da wrag#o, no que se refere ao papel
desempenhado pelas cidades, e na estrutura indestas cidades. Castells (2006)
sugere que ao invés de se falarudeanizacdo,que se fale deroducdo social das
formas espaciaigia perspectiva de apreender as relacdes entregoespnstruido e as
transformacdes estruturais de uma sociedade. AsSimgdevemos apenas enxergar na

urbanizacdo que se da via industrializacdo, umataaedo da proporcao de pessoas

6 As revolucdes ocorreram durante a Histéria da Humamidagariam muito em termos de métodos, duracdo e miiveeoldgica. Seus resultados incluem
grandes mudangas na cultura, economia, e drastica naudasgnstituicoes e idearios sdcio-politicos. O termo revolpgde toda e qualquer transformacgao
radical que atinja drasticamente os mais variados aspeatoga de uma sociedade. Nesse sentido, as mudangasgmoadas por certo acontecimento
deveriam ser julgados como revolucionarias. Do pontdsia kistérico, a palavra revolucéo pode apresentar doiisiglos. Pode significar, por exemplo, uma
evolucdo de um sistema de produgéo, ou seja, umadraasfio. Neste contexto, entra a Revolugdo Industrial, quaerdodo onde ocorreu um avango nos
sistema de producédo de mercadorias com a implantagdoadpsnas. Esta evolugdo acabou influenciando nas &eassecondmicas e politicas da sociedade

européia do periodo.
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vivendo em cidades. Devemos analisa-la no contixfoassagem da predominancia da
producado artesanal para a predominéancia da prodaodastrial, ou seja, da passagem
do capitalismo comercial e bancario pa@apitalismo industrial ou concorrencial.

As cidades, como formas espaciais produzidas soere, mudam
efetivamente, recebendo reflexos e dando sustengagésas transformacgdes estruturais
que estavam ocorrendo a nivel do modo de produgditetista. A inddstria provoca
um impacto sobre o urbano. Poderiamos pensar, @neipai vista, que o0
desenvolvimento industrial a partir da Revolucadubtrial constitui-se apenaso
reforco do papel produtivo assumido pela cidade cowapitalismo comercial, que
permitiu as producdes artesanal e manufatureirap&me o processo € este, mas ao
mesmo tempo ele é contraditorio, porque ao acemtyaapel produtivo das cidades,
transforma a propria cidade.

As cidades comerciais européias representavam ar la@q riqueza
acumulada na primeira fase do capitalismo. Ja sstiteiam espacos de concentracdo
de capitais disponiveis acumulados com o mercamiilj eram 0 espaco do poder
econdmico e politico (lugar de moradia dos capgitadi e sede dos Estados Modernos), e
nelas também se concentrava uma grande resenagdede trabalho. Além disto, o
capitalismo comercial ajudou a criar nas cidadea unfra-estrutura muito, importante
para o desenvolvimento industrial. Houve um graaslanco técnico e cientifico,
formou-se uma rede bancaria e um mercado urbaimnpanedida em que, afastados
de suas condi¢cdes de producdo no campo e impedglantinuar a realizar sua
producdo artesanal, os trabalhadores tornaram-sesumndores dos elementos
necessarios a sua sobrevivéncia.

Lefebvre (1991) afirma que, rapidamente, as indhsstraproximaram-se
destas cidades, transformaram o seu carater, adaptaas novas necessidades. Este
movimento de absorcdo foi se dando a medida qas eglades encontravam-se em
territérios/paises que estavam se industrializandgue é possivel ser observado até

nossos dias.

A industria nascente se instala perto de fontegrdEgia (rios, florestas,
depois carvao), de meios de transporte (rios eigadapois estradas de
ferro), de matérias primas (minerais), de reserdas mao-de-obra (o
artesanato camponés, os tecelBes e ferreiros fameena mao-de-obra ja
qualificada (LEFEBVRE, 1991, p.41).
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A cidade, como resultado da industrializacdo, saoto dependente dos
fluxos de mercadorias e pessoas, sendo ela (aegidadonfiguragdo simbolo da
dindmica e progresso que o capitalismo propuAbaransformacfes no espaco urbano
sao frutos ndo so das relacdes intra-urbanas, eneslatdes regionais e globais, ja que
a cidade ndo é um lugar fechado em si, ela asselagdes que ultrapassam a esfera
local e regional, e isto exige que se tenha uma@ovila cidade inserida num contexto

politico-econdmico mais abrangente.

Com a invengdo da madica diligéncia, da estraddede, finalmente do
bonde, comecou pela primeira vez a existir na hést transporte coletivo.
A distancia que se podia cobrir a pé jA ndo estalzelos limites do
crescimento da cidade; e todo o ritmo da ampliaghana foi aumentado, ja
gue ndo se trata mais de avenida a avenida, ouattegdo a quarteirdo, mas
de via férrea e de suburbio a suburbio, estendeadom todas as direcdes, a
partir do distrito central (MUMFORD, 2004, p.465).

Durante o século XIX, o processo produtivo capstalfoi colocado em um
dilema diante da “[...] “incapacidade” da econorégpitalista européia em expandir o
mercado para seus produtos, limitando, assim, dupém e consequentemente o
consumo” (LESSA, 1993, p.11). A autora comenta gusgculo XIX apresentou um
contraste entre o enorme e crescente potencialifvodia industrializacao capitalista e
a inabilidade em aumentar sua base. O empreendingderia crescer, mas era
incapaz de expandir o mercado para seus produtmsongionar saidas lucrativas para
seu capital acumulado.

Neste contexto, que a ferrovia se insere como emezito de destaque para
o capitalismo. A estrada de ferro, juntamente corbacco a vapor e o telegrafo,
representa meios de comunicagdo modernos que jam@pica multiplicacdo do espaco
geografico da economia capitalista e a reducacenhpd® necessario para a superacao
das distancias. Esses novos meios de comunicagdaraen mudancgas que passaram a
surgir por toda parte, ao longo do globo terresfre] Essas mudancas, aparentemente
vigorosas, engendrardo uma atividade econdmical febnicialmente centrada nas
cidades e com o passar do tempo irradiadas pavaotsduhinterland -por intermédio
da construcéo da rede de comunicacao” (LESSA, 19%3).

Segundo Pizzolato, Scavarda e Paiva (2010), o ttonde hinterland &
conhecido desde o inicio do Século XX e vem sendoutido, tanto na literatura
académica quanto por profissionais do mercado,nda$hd uma definicdo padronizada

para o conceito. De modo geral, as definicbes ageve no sentido de caracterizar a
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zona de influéncia de um porto como a area de merda porto em terra da qual ou
para a qual o porto envia e recebe cargas. Elasedefquehinterland pode ser
caracterizado como uma area onde um porto vendesssuicos e interage com seus
clientes e que pode ser representada como a paeaercado que um porto tem em
relacdo aos demais portos que servem a mesma geEgpgcafica.

Os autores completam, definindo hanterland como um grupo de
localidades conectadas com o porto pelo relativxoflde materiais, 0 que se associa o0
porto a um polo ofertante de servigos logisticossal definicbes procuram tratar o
porto como um elo logistico dentro de um mercadupaiitivo, em que deve atuar de
forma pré-ativa comercial e tecnologicamente pararmgir seu mercado. Além disso, a
hinterlandpode ser vista como dinamica e mutavel, podenddiseutada por diversos
portos (ou terminais) na medida em que consigamecde seus servicos de maneira
competitiva no mercado.

No contexto do século XIX se da inicio a busca petocidade, pela
diminuicdo do tempo e do espaco. O vapor, o femoyelocidade, mercado
internacionalizado e unificado pelos meios de cdoagdo produzem uma nova Vvisdo

de mundo: a busca pela aceleragédo mecanica.

Os trens que atingiram velocidades cada vez maierasmedida que as
locomotivas, as ferrovias e o0s sistemas de sim@ase aperfeicoava-
tornaram-se uma possante imagem para o ritmo esiust do século 192
primeiras décadas do século 20, periodo que passa aonhecido pelo
cliché de a Era do Trem Expresso (LESSA, 1993))p.15

O vapor era incansavel e capaz de uma grande ag@berresultou na
inversdo do relacionamento entre a natureza réeaite (espaco, clima) e a
locomocdo. O movimento mecanico é caracterizada pajularidade, uniformidade,
duracao ilimitada e aceleragao; o transporte meca&ausou uma mudancga profunda
com a relacdo com o espaco. Meios de transpartas oavios e transportes terrestres
sofrem com as variacbes de terreno e clima, ficatelmendente da forca fisica de
animais; a forca a vapor e a energia mecanicapatério, fardo oposicdo as forcas
naturais. Lessa (1993) completa, “[...] a distarespacial, a longo tempo da viagem,
qgue na forma de locomocao animal causa a exaustdaonbe ao novo meio mecanico
da locomocéao” (LESSA, 1993, p.23).

A popularizacédo da ferrovia veio acompanhada d&agbo do ferro na

construcdo das linhas férreas, sistemas de in8&slaganitarias e de gas, maquinaria,
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edificios, além da criacdo de um mercado para garanucro dos investimentos,
proporcionando o desenvolvimento e a sobrevivédaiandustria siderargica. Nesse
processo, a urbanizacgao foi importante para oo de necessidades que teriam de
ser atendidas e desempenhavam um papel importamée g comercializacdo dos
produtos industrializados (LESSA, 1993).

Inicialmente a ferrovia se mostrou cadtica e pnoldliica, porém a medida
que foi sendo regularizada as ferrovias irdo gashbhadtefinicdo juridica, politica e
econbmica, com base em empresas de transporte olistep privadas. Lessa (1993),
aborda que a articulacdo entre as linhas propavgiama eficdcia maior no novo
transporte, tal fato sendo desencadeado pela astiratdo do tempo e o aparecimento

do telégrafo elétrico, facilitando a comunicacao.

O magquinismo ferroviario que era composto de tsJHocomotivas, como

uma grande maquina cobrindo toda a terra. [...p&ecimento do telégrafo
torna possivel otimizar esse sistema. Constituinde assim numa metéafora
orgéanica, usada no século 19, na qual a ferroviacéelégrafo seria como
um corpo sem sistema nervoso (LESSA, 1993, p.28).

Os meios de comunicacdo com o advento da ferrowideéégrafo fardo da
informacdo uma das principais mercadorias. O tafégoassara a informar acerca do
vulto dos estoques, das encomendas, dos precomdofer dos fatos politicos e
culturais, diaria e rapidamente; a informacdo gamhanovo status, se transformando
em um elemento estratégico imprescindivel par&ca@é do mundo capitalista.

O conhecimento sobre o0 mercado passa ter uma mnapartancia, saber
sobre os bens negociaveis e das necessidades dadmesdo fundamentais para um
bom desempenho do trafico comercial e para a pé&mdegq grande escala. Segundo
Lessa (1993), as bolsas de valores passam a reggliansacfes a distancia para
grandes quantidades de mercadorias. O preco dasadoneins passa da influencia local
para o grande comeércio, sendo determinado, em, &gsndo a producdo e a procura
mundiais. O estabelecimento de uma crescente red®rdunicacdo aponta para uma
tendéncia de homogeneizacdo do mercado intern&ciassm com, do espaco e do
tempo.

A tecnologia ndo determina a sociedade, mas sa@edaque delimita
forma a tecnologia de acordo com as necessidadkses e interesses dos grupos que

as utilizam. Além disso, as tecnologias de comwéica e informacdo s&o
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particularmente sensiveis aos efeitos dos usosisata propria tecnologia. Castells
(2000) explica que

A tecnologia ndo determina a sociedade. Nem adadeescreve o curso da
transformacéo tecnoldgica uma vez que muitos fatanelusive criatividade
e iniciativa empreendedores intervém no processdeseoberta cientifica,
inovacdo tecnoldgica e aplicacdes sociais, de fogoe o resultado final
depende de um complexo padrdo interativo. Na verdad dilema do
determinismo tecnoldgico €, provavelmente, um mnolal, um problema
infundado, dado que a tecnologia é a sociedadesceiadade ndo pode ser
entendida ou representada sem suas ferramentadogicas (CASTELLS,
2000, p.43).

Contudo, a tecnologia pode ser a condicdo necassdais ndo a Unica para
a emergéncia de uma nova forma de organizacad basieada em redes. Este processo
pode ser relacionado com o papel da ferrovia nsé@if das formas organizacionais da
sociedade industrial na base das novas tecnolggraslias e distribuidas pelos trilhos.

A comunicacdo em rede transcende fronteiras, @dade em rede, neste
contexto, pode constituir uma rede nacional, odigental, dado fato que a linha férrea
nao ficava limitada ao espaco do pais. Entdo, adgiea chega a paises de todo o
planeta e difundem-se através do poder integradonagas redes globais de capital,
bens, servigos, comunicagéo, informacao, ciéndeceologia, levando em conta que
pela ferrovia se transportava muito mais do quecadearias. O translado de pessoas
comporta um fato que provavelmente causou um granplacto nas comunidades que
foram atendidas pela ferrovia.

Possa5 (2001) afirma este fato quando explica as mudarmas se

desencadearam na cidade de Bauru com a introdag@ordvia:

Até os anos 20, a ferrovia foi quase que imparropytsdo das mudancas na
vida da cidade. O transito da economia e de swdiade foi instrumento
materializado do capital e dos negdcios que seadnizam. Agiu como fluxo
das novas idéias e dos novos valores neste “chgmskagem” [...] E foi
responsavel pela vinda de muita gente, homens leenad de todos os niveis
sociais, das mais diferentes etnias e culturapEssa presenca feminina no
espaco urbano, com mais freqiiéncias e assiduiéade b cidade a rever
valores até entdo muito arraigados sobre o lugarpelenanéncia das
mulheres — o lar (POSSAS, 2001, p.193-196).

7 Possas (2001) enfoca o universo dos trens e trilhdsedavia Noroeste Brasil, a autora retoma os espacos @dobena infancia, mas sob a 6tica das

experiéncias sociais femininas minimizadas e/ou silenciamaregistros e referéncias sobre a ferrovia e seu saphifica histéria do pais.
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Como agentes modernizadores e semeadores da @atf@mizonfigurados
na ideologia doprogresse os trilhos foram capazes de marcar o alargamdato
fronteiras, o pioneirismo de homens destemidostafido a barbarie e introduzindo a
civilizacdo. A ferrovia como simbolo dessa modeadil facilitou o transporte de uma
civiizagdo material. Bens manufaturados, frutostelenologia, importados com as
ultimas novidades, passaram a circular pelas rigédiesas, alcancando pontos distantes
do pais. A construcdo de ferrovias mobilizou sigativo montante de capitais e
permitiu a sua expansao, suscitando o aparecin@mtempresas particulares e até
mesmo de ferrovias dirigidas pelo Estado, de ddiide trabalho com extraordinaria
capacidade geradora de empregos, comparavel soemargtalacdo da grande industria
(POSSAS, 2001).

As ferrovias em Sao Paulo foram importantes paacesso da urbanizacao
do hinterland paulista. Entretanto, segundo Campos (2011), odicionantes de seu
surgimento ndo se restringem aos propoésitos danigdigio do territério. Empresas
ferroviarias foram organizadas, no final do secMikX, com vistas a atender as
demandas por transportes rapidos e seguro pareoanesnto do principal produto de
exportacdo da provincia (o café) até o porto deaegue, com destino ao mercado
internacional.

Segundo Possas (2001) a ferrovia interferiu de maar@ntundente na
forma de pensar e definir o seu tracado pelo espdogmo, bem como as vias de acesso
a principal estacao da cidade, por meio das caistaudas estagcdes e prédios ao longo
da linha. A presenca cada vez maior de viajanigeicas e comerciantes tinha exigido
a construcdo de uma rede de pensdes e hotéis, #38leedificacbes até hoje, segundo
Possas (2001), no centro urbano da cidade, cortemtesho de um movimento intenso
de pessoas e de exigéncias.

Estes fatos revelam o aparecimento da uma l6giceexgmnsdo das
companhias ferroviarias, que enxergavam no proloegéo de suas linhas em regides
como uma excelente oportunidade de ampliacdo de segoécios, sobretudo, pela
abertura de novas frentes produtoras e de nuctbasas que dependeriam da ferrovia
para se conectar a rede urbana ja estabelecida ROAY12011).

Podemos afirmar que o0s conceitos de progresso desgenvolvimento
formularam as formas de organizacédo e de estr@nmgondmica e social da sociedade
capitalista do século XIX e XX, sendo 0 pensamentdor que dinamizou a cidade

contemporanea. Entretanto, tais conceitos quankizadps proporcionaram problemas
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sociais, pois seu foco principal era voltado paaangliacdo da faixa de lucro e acumulo
de capital, longe de uma distribuicdo de melhg&as sociedade como um todo.

A partir deste raciocinio, podemos entender queoogsso de urbanizacao
sempre esteve ligado a formacédo da cidade, e estap palco para Revolucdo
Industrial, se tornou a figura maxima do empreeadstho capitalista. De uma
determinada maneira, a logica capitalista foi oanptara a construcdo e aceleragcéo do
processo de urbanizacdo. O que desejamos explicareéo capitalismo, com sua
necessidade de dinamizacdo e lucro, proporcionardonmacao de condicfes para a
formacao da sociedade urbana da atualidade.

Da mesma maneira, proporcionou processo de apmafagnto e expansao
das estruturas de transporte ligadas ao espacmaourtda evolucdo dos meios de
transportes pode ser identificada como uma ne@elsida cidade capitalista de se
desenvolver, e do préprio capitalismo de se procpma meios que garantem seu

crescimento.
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CAPITULO Il

2 — TRANSPORTE E DESENVOLVIMENTO: A ferrovia como catalisador do
progresso

2.1 — Transportes e desenvolvimento

A introducdo da infra-estrutura de transporte produpactos de varios
tipos sobre a sociedade por ser primordial no dastento de mercadorias, matérias-
primas e pessoas, tendo, por isso, papel vitalesertvolvimento. Pela andlise deste
assunto, podemos compreender sobre seu papel nespoode desenvolvimento no
Norte de Minas. O entendimento deste assunto plitssibestruturar a analise do papel
da ferrovia em varias partes do mundo, especiakmemiNorte de Minas.

A rapidez a facilidade dos deslocamentos de umopgebgrafico a outro
sempre determinaram a condi¢des de vida dos ghuponanos. Os meios de transportes
tornaram o homem independente do meio em que vpg@anitindo-lhe ocupar todo
planeta, afetaram a aproveitamento dos recursasramate bens de produgédo e
comeércio.

De maneira geral, o transporte pode ser entendddmocuma acao ou o
efeito de levar pessoas ou bens de um lugar a.o@través da utilizacdo de um
conjunto de engenho e infra-estrutura fisica, gueosnpde de uma via de transporte de
um sistema de apoio (portos, estacbes ferrovidiasodovidrias, aeroportos). O
sistema de transportes € vital para o comércionate externo, a fixacdo de custos de
bens e servigos, a composicdo dos precos, a regui@ dos mercados, utilizacdo da
terra e urbanizacéo.

Segundo Fair e Williams Jr. (apud MARTINS; FILHD998, p.71) os
transportes desempenham a fungéo basica de propara@levacdo na disponibilidade
de bens ao permitirem o0 acesso a produtos que,utta maneira, ndo estariam
disponiveis para uma dada sociedade, ou o estapamas a um elevado preco; tém,
assim, a funcdo econd6mica de promover a integragfie sociedades que produzem
bens diferentes entre si.

Uma outra funcdo econdmica atribuida ao sistematraesporte € a
possibilidade de expandir mercados. Pois, um setéentransporte eficiente permite
producdo em larga escala para grandes mercaddslizdauma maior racionalidade

produtiva ao apresentar maior mercado potenciaimipado produzir numa escala
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compativel com producdo mais eficiente economicémenque nao seria possivel sem
se vislumbrar maior demanda. Para que isso ocoe@erem-se do sistema de
transporte de confiabilidade e rapidez (FAIR; WIRMS JR apud MARTINS; FILHO,
1998, p.71).

Martins e Filho (1998) destacam que o transporte tem papel vital
naqueles elementos considerados prioritarios eritigasl para o desenvolvimento.
Citam como exemplo a exploracéo de recursos, divikétrabalho, aumento do valor
da terra e producdo em larga escala. Explicam gistem relacbes reciprocas entre
desenvolvimento dos transportes e progresso ecenfmmde nenhum pode preceder
ao outro por um periodo de tempo razoavel, em rde&uas estreitas relagdes mutuas.
Ocorre, dessa maneira, um intenso processo deagaterde forcas econdmicas:

melhorias nos transportes estimulam progressasdigstria e vice-versa.

A atividade industrial [...] € seriamente prejudiaaela falta de transporte. A
fabrica depende de um suprimento continuo de caifwlelsmatéria-prima,
acessorios e de um meio seguro de comercializapmducao. Transporte
deficiente exige a manutencéo de estoques excessiwam alto custo, para
compensar a incerteza dos fornecimentos. Muitasesvez necessario
suspender as atividades, ou produzir uma fracacapacidade apresentada
da fabrica, devido a falta de combustivel ou maigrinadequado em
transporte reduz a eficacia de investimentos eosigetores (OWEN, 1974,
p.04)

Owen (1974) destaca que o problema nem sempre ate tbtal de
transporte, mas si a inseguranca, alto custo, ibsraagarosos e altos coeficientes de
danos e furtos. As dificuldades de transporte téiringpacto politico e social, assim
como econbmico. O transporte deficiente dificulzoremaneira a efetivacdo da
integracdo nacional, pois o processo de cresciméntoetardado pela limitada
possibilidade de os administradores governamewi@erem através do seu pais e pelas
dificuldades de se conduzir negdcios.

Martins e Filho (1998) afirmam que os transportesigm influenciar
ativamente o desenvolvimento em certas situacaesscobmo aquelas onde se depara
com uma regido estagnada ou, mesmo, quando séizaalnna determinada fronteira
agricola; ao contrario, sua nao-provisao podedatar crescimento de uma regido, ou
seja, a economia da regido cresceria limitadaipetemento da demanda.

Os autores afirmam que o0s investimentos em tratespdevem ser
privilegiados no sentido de se atingirem objetigeslesenvolvimento, logo, a distincéo

entre esses papéis, ativos e passivos, € irreevdhin quaisquer casos, 0S
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investimentos tém funcionalidade econdmica, e ostimres de decisdo deverdo optar
pelos projetos que sejam mais produtivos (MARTIRERHO, 1998).

Os efeitos da infraestrutura sobre as condi¢coeaiggele eficiéncia da
economia sdo bastante evidentes, pois a dispa@téi de infraestrutura adequada
potencializa os ganhos de eficiéncia do sistemauypirao como um todo, além de
beneficiar as empresas. Em consequéncia dissaeognr aumento do produto final,
incrementando a produtividade e reduzindo o cusitAtio do insumo (MARTINS;
FILHO, 2001).

Com os avancos tecnoldgicos no setor de transpertasexpansdo do
mercado, a logistica se tornou importante parag@mude custos e para conquista da tdo
almejada competitividade. A logistica é o processplanejar, implementar e controlar
de maneira eficiente o fluxo e a armazenagem deéufwe, bem como o0s servigos e
informacgbes associados, cobrindo desde o pontarigeno até o ponto de consumo,
com o objetivo de atender aos requisitos do corsomi

O planejamento esta estreitamente relacionado conprazesso de
industrializacdo em grande escala. Mesmo sendzad#d de formas variadas (no
processo de producdo industrial, na ordenacadophgesisico urbano, ou na economia)
o planejamento se desenvolveu, em especial, comastramento pratico e racional de
controle social. Seu surgimento € estreito a bugoa técnicas de producao
padronizadas e de grande escala, com processosigaragntos indivisiveis, que
exigem alto padrdo de qualidade e elevados investms, dos quais se procura o
minimo de prejuizo e o maximo de lucro. A procuetaeliminacdo de incertezas e de
falhas nas inovagcGes empresariais conduz a unoatgedtuacdo (RATTNER, 1979).

Tal instrumento tem o papel de assumir a decisdesdalha de objetos
explicitos que determinem 0s meios mais apropripdos sua consecucéao a fim de que
as decisbes tomadas possam ser adequadas aogosbjiti populagéo e legitimar os
programas efetivos para sua realizacdo. SegundoeR#1979), o planejamento € um
processo de racionalizacdo das decisbes de umadade, de forma a antecipar os
obstaculos, para obter melhores solucdes alteasapiara seus problemas.

Ballou (2001) alimenta a idéia de que todas asagpes relacionadas com
planejamento e controle de produgcdo, movimentagéo nthteriais, embalagem,
armazenagem e expedicdo, distribuicdo fisica, piates e sistemas de comunicagao

que, realizadas de modo sincronizado, podem faz®r que as empresas agreguem
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valor aos servigos oferecidos aos clientes e tambpartunizando um diferencial

competitivo perante a concorréncia.

O conceito de logistica evoluiu de uso militar pasanecessidades de es-
coamento de mercadorias destinadas as exportagdesbastecimento do
mercado interno e a seguranca alimentar. Trataestes casos, de planejar
alternativas, bem como buscar a reducao de custesgados por gargalos
fisicos, ineficiéncias operacionais, obstaculostitingonais, legais e
burocraticos em cada uma das etapas do escoameatdlistribuicdo. Gar-
galos nas infraestruturas de transporte compromegtenanto, a eficiéncia
das cadeias logisticas (BARAT, 2010, p.13).

Segundo Pereira (2010), o processo de planejaneeti¢odesenvolvimento
favoreceu a evolucdo da infraestrutura das redetogiatica, de transportes e de
exportacdes como uma forma de expansdo do sistepitalista pelos territorios,
reconfigurando o espaco geogréfico por meio dalleicéo de pessoas, de informagdes,
de capitais, de matérias primas e de mercadoriasescala regional, nacional e

internacional.

Na evolucdo do sistema capitalista, a implementaddo modelo de
planejamento e de desenvolvimento favoreceu a efipasias redes materiais
(transportes) e imateriais (telecomunicacdes errmdtica) pelos territérios,
como uma forma de atender e/ou favorecer a expales®e sistema, agindo
como um elo de articulacé@o entre os setores daipaog de comercializacao,
de circulacdo e de consumo (PEREIRA, 2010, p.27).

Se deve haver um conjunto de diretrizes defmipara os aspectos do
transportes, que dizem respeito a politica de debamento, o ponto de partida devera
ser a compreensao de que o transporte é razoavelairente das outras atividades
econdmica.Sua importancia é derivada de outrostiobgeaos quais tem funcédo de
servir. Transporte ndo vem a ser um setor estadgueconomia, mas uma rede de
comunicacdes unindo outros setores entre si.

A analogia mais semelhante é a energia, emboraaja@ melhor, porque a
demanda de energia provém de um conjunto de setlarestividades muito mais
limitado. O transporte € Unico, porque contribargpo sucesso ou fracasso de quase
todos os outros setores. O necessério é a capadi@adentificar as condi¢cdes sob as
quais este processo catalitico sera rentavel,raosituacées nas quais os investimentos
em mobilidade conduzirdo a decepc¢bes (OWEN, 1974).
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Sendo a atividade de comércio exterior de mercasl@duela que possibilita
a integracao dos povos, através do envio e recebindesses bens, uma das
funcBes mais importantes nesse processo €, serdajviseu transporte,
que, feito de maneira correta e adequada as casligécessarias, pode
possibilitar o seu incremento e melhoria na manewano € realizado
(KEEDI, 2006, p.126).

Levamos em conta que cada meio de transporte psgasicaracteristicas
estruturais proprias, tem um campo de ag¢do pecul@mqual, tanto técnica, quanto
economicamente. Desde modo, destacamos o tran$poaeiario, desde o meado do

século XIX até o primeiro quartel do século XX,

[...] fruia de fato no ambito do trafego extra-urbanas g a muito curtas
distancias a tragdo animal oferecia entdo algumsagam, particularmente
pela prontiddo com que podia atuar; diligénciasrocas a até mesmo
navegacao interior cederam espaco aos trens qregaeam passageiros e
cargas com maior eficiéncia entre locais afastéddsA, 1969, p. 13).

Com a introducdo da maquina a vapor e seu uscansgorte ferroviario e
aquatico, proporcional um grande impulso nos trariep. Segundo Owen (1974), pela
primeira vez, homens e animais firam livres da @aspbilidade de fornecerem a forca
motriz. A mecanizacao trouxe consigo grandes avwang@oeconomia, na velocidade e
na capacidade de transporte, e criou muitas atiesla&econémicas de suporte, que
participaram do impacto desta nova era.

Nos Estados Unidos, as ferrovias reduziram os sudiaransporte interno
e trouxeram novas areas e novos produtos paraemtirdo comércio. Elas tornaram
possivel um aumento nas exportacdes e atrairamitlgaarticular estrangeiro para o
desenvolvimento interno. Entre 1850 e 1890, a coc&b de ferrovias absorveu mais

capital que qualquer outro setor da economia aar@ic

O surto de progresso ferroviario aumentou a demgmata uma larga
variedade de produtos e para a fabricacdo de peca&sjuipamentos
ferroviarios, criando mais indlstrias. Estas atidels em troca
incrementaram o desenvolvimento em outros setorelsindo carvao, ferro
e ago. A mecanizagao dos transportes foi, consésmente, ambos causam
e efeito da alta taxa global de crescimento indig®WEN, 1974, p.21).

Entretanto, o progresso teve que esperar pelasgées, e levou um século
e meio para os paises desenvolvidos conseguirgrardie mobilidade, tal como dispde

hoje em dia. O processo de desenvolvimento téamic@ntifico proporcionado pela
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Revolucdo Cientifica é um fendbmeno que ilustra llecaminho que a ferrovia, como
meio de transporte, passou.

Segundo Owen (1974), primeiro existiu um periodandebilidade, onde
era dificil e custoso desenvolver o comércio eetezdes culturais em qualquer escala
maior, exceto onde os canais de comunicacdo eranecidos pelos rios e pelos
oceanos. A sociedade era predominantemente agiimcddizada e de manufaturas
artesanais, com o minimo de integracdo econdénii@reambio social.

Com o desenvolvimento da auto-estrada e de canaigeguziram 0s custos
do transporte, resultando em melhorias internagsreato do comércio. O uso da forca
humana e animal através de meios mais eficientemgportes resultou em um periodo
de custos de transportes decrescentes e uma egpdaséapacidade, como a um
aumento no raio de acédo do comeércio e das viagens.

O desenvolvimento dos transportes apos a Revollgdigstrial tomou
rumos mais amplos e dindmicos que em periodosi@®rO transporte mecanizado e
a industrializacdo marcaram este contexto, a bpeta velocidade e eficiéncia para
ampliar lucros e diminuir custos acarretaram engstinentos em novas invencgoes.

Segundo Henry (1998), os avancos cientificos pmpoados pelos recursos
dos industriais foram de enorme importancia pae gjetos mecanicos e novas formas
de locomocdo sem o uso da tracdo animal fossenzada$ e desenvolvidos. As novas
concep¢cbes de mundo da Revolugcdo Cientifica servipara abrir as portas para a
aceitacdo do novo, permitindo que os filosofos egpsem novas teorias a respeito de
diversos problemas da época.

O uso da razéo, entdo, ndo seria mais uma coiaddaa condenacao, serviria
para dar explicagfes logicas a efeitos que dizempgramente transcendentes. As ciéncias
atuaram como aliado do capitalista, e este, como pencipal colaborador; O
desenvolvimento da industrializacdo e da capacigmddutiva das fabricas ligados aos

transportes, cresceu enormemente tanto em infu@strcomo em técnica.

2.2 — Locomotivas e Ferrovia: velocidade e progress

O século XIX €& o cenario do desenvolvimento e awadg transporte
ferroviario como forma efetiva de deslocamento despas, mercadorias e matérias-
primas. Na primeira metade do século XIX, foramatiazados investimentos para o

desenvolvimento dos transportes, principalmentea piacilitar o escoamento de
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producédo e o abastecimento rapido de uma grandeid@ade de matérias-primas. Estes
investimentos priorizaram a requalificacéo das pias vias de comunicacao: a estrada
de rodagem, para a qual foi determinante a téamésnvolvida pelo escocés Mac
Adanf, a famosa macadamizadads melhorias afetavam principalmente a deslocacéo
de diligéncias e malas-postais (DEVAUX, 1964).

Entretanto, as estradas de rodagem n&o consegassgqgurar o transporte
macico de mercadorias e passageiros, desta mamgima, poderiam atender as
exigéncias do mercado. Neste entrave, surge a m&a@uizapor de James Wéittque
foi adaptada para transportes maritimos e ferrmgaporém, somente a partir de 1860,
apos o desenvolvimento da hélice, da introducaesttatura metalica e do aumento da
tonelagem e da velocidade, o barco a vapor torrmaggande instrumento do comércio
maritimo e fluvial dindmico e eficiente (DEVAUX,964).

Com os investimentos necessarios e juntamente cm@valtados lucros
derivados do transporte de mercadorias e pessasain a criacdo de companhias de
navegacao, em particular especializadas nos tsagetive a Europa, Ameérica e Oriente.
A esta melhoria nos meios de transportes maritenthsviais, igualmente a renovacao
de portos e a construcdo de canais, nomeadamertanas do Suez (1869) e do
Panama (1914).

O desenvolvimento da ferrovia foi consequéncia de unecessidade que o
transporte fluvial ndo conseguia suprir, afinal elepa-se do curso do rio para poder se
locomover, e nem sempre o destino desejado envardeaas margens das hidrovias. Outro
problema apresentado pelo transporte hidroviargueé este ndo possuia capacidade de
transportar grandes volumes de cargas a grandésas. Desta maneira, verificou-se
uma expansdo dos caminhos-de-ferro ou linhas &ri@Essociando os carris usados nas
minas e pedreiras a locomotiva.

No caso das ferrovias, Martins e Filho (2001) iéssaque alguns aspectos
negativos contribuiram para retardar o crescimdagotransportes ferroviarios, pois, as

primeiras ferrovias requeriam um alto volume deitehpara os padrbes da época.

8 John Loudon McAdam foi um administrador escocés dole& VI, que se tornou famoso por desenvolver aitgcde pavimentagdo mais eficiente da época.
Seu método se tornou eficaz em proteger as estradaslgsoobriu que as fundagdes macicas de rocha esmcassarias, logo sé necessitaria de uma cobertura
que pudesse proteger o solo do desgaste da chuparéasulo o trafego constante.

9 Sistema de calcamento de ruas e estradas que consisteaetamada espessa de pedra britada, aglutinada ero@tapr

10 James Watt foi matematico e engenheiro, nascido emdatedfscdcia, a 19 de Janeiro de 1736. Ele desemvalveaquina de vapor quatro e conseguiu
mostrar que 80% do calor produzido é consumido paracaqw cilindro uma vez que o vapor era condensadpaado num compartimento do pistdo que
mantém o cilindro & temperatura do vapor injetado. Watt debeu entdo, em 1769, um novo tipo de maquina, nhajuapor era libertado para a atmosfera

através da abertura de uma valvula, o que evitava eardagens da condensacgao do vapor por acdo de udejagua fria.
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Desta maneira, dificultando os investimentos redls apenas por corporagdes e
algumas vezes por algum subsidio estatal, comiloupara 0 monopdlio do comércio
de linhas e, a esquematizacao de trafego, garardisgim, a seguranca e a regularidade
por parte das empresas envolvidas.

Segundo David (1985), existiu primitivas ferrovigge eram a tracdo de
cavalos; a primeira locomotiva a vapor foi constaupor Richard Trevithick, 1804.
Entretanto, somente foi associada a ferrovia caaleuando as locomotivas surgirem a
partir de 1827, sobe a orientacdo de George StephHénSua primeira locomotiva foi
colocada sob os trilhos em 1814, sendo inaugunada/ede setembro de 1925 o caminho
entre Stockton e Darlington, na Inglaterra, a phienknha férrea comercial.

Os caminhos-de-ferro tornaram-se prioritarios paravestimento publico,
tornando-se, desde a segunda metade do séculouéiXimportante motor da para o

desenvolvimento industrial.

As ferrovias desempenharam importante contribuigdodesenvolvimento
econdmico de grande parte das nagBes do século MéXverdade, seu
sucesso deveu-se ao fato de ter preenchido a laixada pelo transporte
hidroviario, que ndo conseguia movimentar cargasages a grandes
distancias e apresentava dificuldades em supléataeiras naturais, como
montanhas, o que fazia com que nem sempre atingissédades desejaveis
(FILHO, 2001, p.22).

Dez anos apos ter sido inaugurada na Inglatemparreeira estrada de ferro
regular de transporte para passageiros e mercadorisancionada no Brasil. O regente
Feij6"®, pelo Decreto 100, lei que autorizava o govermmreceder carta de privilegio
para que se fizesse uma estrada de ferro da cdpiRio de Janeiro para as provincias
de Minas Gerais, Rio Grande do Sul e Bahia. O pams de ferroviario nasceu no
mesmo periodo que o Império do Brasil (1822-1888yundo quartel do século XIX, e
desde o inicio despertou o interesse do jovem &shadsileiro em sua tarefa de

construir uma nagéo sobre o vasto e diverso tamito

O pais estava maduro para ferrovias. Encontravaeseapice do ciclo
escravista do café, com a rubidcea vicejando em ta@de do Paraiba,
notadamente no trecho fluminense. Os bardes do edafgam meios de
transporte mais eficientes que as tropas de mulassgrpenteavam pelas
encostas ingremes da Serra do Mar em dire¢do atsspp Rio Iguagu,

11 Inventor Britanico do século XIX, que utilizou de seashecimentos sobre maquina a vapor e desenvolveueioulo auto propulsionado chamado de
London Steam Carriagem (Carruagem a Vapor de Londres).

12 George Stephenson foi um engenheiro civil e mecdmitinico que projetou e construiu a primeira locomotivapoy, ficando conhecido como o pai dos
caminhos-de-ferro britanicos.

13 Diogo Antonio Feij6, ou Padre Feijé, foi eleito pela Asseiabferal como Regente do Império em 1835, apds a progdando Ato Adicional, que

transformava a Regéncia Trina em Una.
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onde era o café embarcado em chatas, até a bauaeabara (DAVID,
1985, p.08).

Para Cardoso (1995) Maua foi um personagem impgertaa expansao da
ferrovia no Brasil foi Irineu Evangelista, o Visam de Maud, que teve um papel
preponderante na historia do desenvolvimento dsiBfdaua foi um empreendedor e
progressista que iniciou seus proprios negéciod &6 com uma pequena empresa de
navios em Niter6i. Em um ano, ja possuia a maidasiria do pais, empregava mais de
mil operérios; sua produc¢édo incluia navios, catdepara maquinas a vapor, engenhos
de acucar, guindastes, prensas, armas e tubos garanamentos de agua
(BANDECCHI, 1970).

O destaque maior é a construgdo da primeira estdadderro a ser
inaugurada no Brasil, que ligava o Rio de JaneiRetidpolis, e que fora construida
sem investimentos financeiros privados: a Estrada Férro Maua (E.F.Maua).
A Estrada de Ferro Bardo de Maua foi a primeiraoféa brasileira. Foi idealizada pelo
empresario foi inaugurada em 30 de abril de 18%haluma extensdo inicial de 14,5
km, depois foi prolongada, chegando a 15,19 km (IDAM 985).

Entretanto, David (1985) destaca

[...] aimportancia da Estada de ferro Maud, que ini@ab® denominava —se
“Imperial Companhia de Navegacéo a Vapor e Estdmdkerro Petropolis”
reside no pioneirismo. N&o representa uma ferrdgiantegracéo nacional e
alguns historiadores atribuiram-lhe objetivos po#. Efetivamente, a
concessao mais importante estava nas maos de THomelsrame que, ao
contrario de Irineu Evangelista de Souza, ndo dispude capital (DAVID,

1985, p.08).

Em 29 de marco de 1858 circulou, conduzindo todailia imperial
brasileira, o primeiro trem na Estada de Ferro &ir® Il (E.F.D.Pedro Il) que possuia
um trecho de 48 km da Estacdo de Campos até QuaesmadRio de Janeiro. O passeio
inaugural foi feito pela Imperatriz Tereza Cristiagpelo Imperador D.Pedro Il que
embarcaram na locomotiva “Brasil”.

Segundo Lima (2009), a inovacgéao técnica mal eraedda na Europa e era
vista como uma solucdo para a questdo da integmnagéonal no Brasil. Caberia a
ferrovia o papel de fortalecer a unido imperial @awer central sobre um pais de
dimensdes continentais. O argumento que se le¥agte em favor da modernizacao

do pais, propostas de cunho politico de expansaoodwole efetivo do Estado pelo

a7



territorio até a defesa da necessidade de mudangasabitos culturais das populagfes

sertanejas.

2.3 — A modernizacdo dos meios de transportes: Fenriarios substituem os

tropeiros

O grande surto de construcao ferroviaria no Biail-se a partir de 1870 e
0S numeros relativos a expressdo da rede em seatgstam a rapidez desse
crescimento. Assim, entre 1900 e 1930, a exteng&istema ferroviario mais do que
duplicou, atingindo 32,5 mil km. Ressalte-se queafpartir dos anos 80 do século XIX
gque comecaram a surgir 0s primeiros planos e ptappsira o desenvolvimento de uma
infraestrutura mais integrada (BARAT, 2007).

A expansao do sistema ferroviario brasileiro sedealiversos regimes de
exploracdo. Muitas ferrovias foram concedidas @ativa privada, tanto pelo governo
central como pelas provincias, na época do Imperfmosteriormente pela Unido e
estados federados. Segundo Barat (2007), os mauwadis concessdes por longo prazo
para a construcao e operacao de ferrovias, resp@udi quase metade da extensao
ferroviaria do pais no inicio do século XX.

A integracdo do transporte ferroviario com a nagégade longo curso
permitiu um aumento substancial da produtividade eonsequiente diminuicdo dos
precos da producgdo primaria com acesso aos mergadudiais. Com isso, criaram-se
melhores condi¢cdes de competitividade e o0 consdgliearateamento relativo dos
insumos dos aparelhos produtivos europeus e norei@anos. Os sistemas ferroviario
e portuério do pais deram suporte, assim, ao ag@elento das diferentes regides
primario-exportadoras com um mercado mundial, nal quevaleceu esse tipo de
divisdo internacional do trabalho entre paisedé@os e centrais, ao longo do século
XIX e das primeiras décadas do século XX.

Em contrapartida, um meio de transporte ficou aisok foi substituido
pela ferrovia: os tropeiros e sua tragao animatguBdo Ribeiro (2006), os tropeiros
definiram limites do dominio portugués durante doma@acdo. Estabeleceram uma
ligacdo entre a regido meridional e o resto do, paistribuindo para a unidade nacional
do ponto de vista politico, social e econdmicordpeirismo foi decisivo para formacao

de povoacdes nos postos de parada ao longo doshzsjue cortavam todo pais.
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Segundo Schimidt (1959), o tropeiro foi o principakio de transporte
durante a primeira fase da era do café, transpd@sanimpério e entrando na
Republica. O papel representado pelo muar, na etanagacional, através da historia,
foi de grande importancia. Sem a sua contribuit¢@ado em vista, principalmente, a
reconhecida capacidade que possui, de transpargascdiversas a distancias grandes,
muito do que foi alcancado, na criacdo de riqugaasis teria sido possivel obter.

Em mais de um século e meio, desde o descobringstoninas auriferas,
no do século XVII, até o inicio da era ferroviaeen 1867, sua colaboracdo foi de
marcante relevo. De inicio, atendeu ao abastecordod varios pontos de mineracdo
no territério nacional, suprindo-os de viveres eaadorias de consumo, € 0 que mais
necessario. Depois, propiciou o desenvolvimentprdaucdo acucareira paulista, ndo
apenas para o abastecimento regular dos sertGsdeibos, mas igualmente para a
exportacao, conduzindo-a ao porto de Santos (SCHIVID59).

Durante algumas décadas, transportou, pelo lit@aproducdo cafeeira
nascente, na renascente provincia paulista. Opiatiesndo se limitou somente ao sul,
mas também a todo nordeste e centro do Brasil. @néaol da ferrovia, ocorrido na
metade do século XIX, com a construcdo e entradaraiego normal na Estrada de
Ferro Santos-Jundiai, “golpeou” fatalmente o trangpem lombo de burro. O golpe
mais forte foi a construcdo da ferrovia que lig&&o Paulo as cidade do Vale do
Paraiba, depois encontrando com a linha iniciaddioae Janeiro (SCHMIDT, 1959).

A ferrovia proporcionou a drenagem de toda produlgBoafé transportado
pelas tropas, condenando este meio de transpddeaaléncia. Este fendmeno é um dos
efeitos acarretados pelo progresso e moderniz&;&apitalista procura por meios que
sejam dinamicos e de baixo custo, para que seo fg&ctorne maior e seu gasto menor.
A dindmica do sistema capitalista faz com que meoe ndo mais atendam as
necessidades acabem se extinguindo.

Entretanto, Lopes e Martins (2011) destacam que

[...] em plena era da industrializacdo do Brasil, asasode comércio

continuaram ativas em diversas partes do pais. diteNle Minas Gerais,

particularmente nos anos 1920-50, elas ainda atuavarligando uma série
de municipios. No decurso da primeira metade dalsgeassado, afluiam
diariamente a Diamantina, tropas vindas de todapiaedrantes regionais. Na
cidade, era muito freqliente a passagem de tropaér@apelinha, do Serro,
Rio Vermelho, Serra Azul de Minas, Santo Anténiol@donbé e localidades
vizinhas. As tropas da regido de Araguai e Minavdd eram bastante
regulares. Menos comuns, mas relativamente presestam as tropas do
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Norte de Minas: chegavam de Engenheiro DolabelBatmilva e até de
Montes Claros (LOPES e MARTINS, 2011, p.340).

O Norte de Minas foi marcado pelo transporte deeiros, Algumas
cidades como Lassance e Varzea da Palma eram astogmle tropas que cortavam a
regido, e juntamente com Engenheiro Dolabela, Bweaie Montes Claros foram
beneficiados pela ferrovia. Desde modo pode ser djme a ferrovia causou uma
diminuicdo na quantidade de trafego dos tropeiralivaliu seus lucros, entretanto
sobreviveram por mais 20 anos as “facilidades” @mdporte ferroviario, onde se
faziam necessarios.

Segundo Wirth (1982), a introducdo das ferrovias elaminou o transporte
das tropas de mulas e carros de boi, os antigespinetes alimentaram as novas linhas
nascentes por mais tempo do que poderia imaginartrédpas atuaram durante a
instalacéo das linhas férreas, e fornecendo ogoatespor onde a ferrovia ndo passava.
Muitos povoados ndo foram beneficiados com uma cégtaferroviaria, logo
necessitariam de transporte das tropas para degbessoas e mercadorias para a
ferrovia.

As tropas atuaram como meio de transporte paraléorovia; supriam os
povoados que a locomotiva ndo atendia. Os norteiros)y que historicamente
contavam com 0s servicos das tropas, continuararnera como companheiro de
estrada. Por muito mais anos as troparias praticaratransporte de géneros de

subsisténcia, interligando localidades mineiraaiarias num eixo comercial.

2.4 — Ferrovia simbolo da modernidade

As propostas de obras ferroviarias contribuirana jpaiormacéo da idéia da
modernizacao capitalista como necessidade pri@avitéaracterizada pela urbanizacao e
industrializacdo de um pais predominantemente muggdrario e pela disseminacédo de
técnicas mecanicas a servico da producédo e ciémlde mercadorias. Nesta visdo, a
ferrovia seria um mecanismo que levaria a civiago sertao.

Segundo Giddens (1991), modernidaderefere-se ao estilo, costume de
vida ou organizacdo social que emergiu na Eurogerér do século XVIl e que
ulteriormente se tornou mundial em sua influén@a.modos de vida produzidos pela
modernidade nos desvencilharam de todos os tipascionais de ordem social, de

maneira sem precedentes.
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A palavramodernoem sua acepc¢éo latineodernussurgiu pela primeira vez
no fim do século V a fim de distinguir o presempee oficialmente se tornara
cristdo, do passado romano e pagdo. De conteudavehro termo
“moderno” reitera a consciéncia de uma época gsisterem se referi ao
passado da antiguidade procurando conceber-se cesuitado de uma
transicdo do velho para o novo (HABERMAS, 19836jp.8

O termomodernosurgiu e ressurgiu exatamente durante os permmdague
na Europa se formava na consciéncia de uma nova &imveés de renovada relacdo
com a antiguidade, logo utilizado como modelo psgaestabelecer uma espécie de
imitacdo (HABERMAS, 1986). Tanto em sua extendidade quanto em sua
intencionalidade, as transformacdes envolvidas odemmidade sédo mais profundas que
a maioria dos tipos de mudancas caracteristicapeldsdos precedentes (GIDDENS,
1991).

Sobre o0 plano extensional, elas serviram para @stdr formas de
interconexao social que cobrem o globo; em termtencionais, elas vieram a alterar
algumas das mais intimas e pessoais caracterigticasossa existéncia cotidiana,
gerando pelo progresso do conhecimento e no avamcdirecdo ao aperfeicoamento
social e moral. Contudo, deixa-se claro que, gbergte, ocorreram continuidades entre
o tradicional e 0 moderno, € nem um nem outro doistm um todo a parte; é bem
sabido o qual equivoco pode ser contrastar a ad#osaneira grosseira.

Segundo Giddens (1991), as mudancas ocorridastdurarultimos trés ou
quatro séculos, periodo pequeno em questdes de teistprico, foram tdo dramaticas
e tdo abrangentes em seu impacto que se pode apgpasde ajuda limitada de nosso
conhecimento de periodos precedentes de transicmtativa de interpreté-las.

As mudancas da modernidade se mostraram bem nitdasmo as
civilizacbes tradicionais; tendo sido considerawlte mais dinamicas que outros
sistemas pré-modernos, mas a rapidez da mudangamaicdes de modernidade foi
extrema. Tal fato vai além da questéo tecnolégibeangendo outras esferas. Giddens
(1991) relata que algumas formas sociais modeingdesmente ndo se encontram em
periodos histéricos precedentes, tais como o sistpolitico do Estado-Nacado, a
dependéncia por atacado da producao de fonteseadgi®mnanimadas, ou a completa
transformagao em mercadoria de produtos e trabalho.

Segundo a critica de Berman (1986),
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[...] ser moderno é encontrar em um ambiente qom@te aventura, poder,
alegria, crescimento, autotransformacéo e transfofion das coisas em redor
- mas ao mesmo tempo ameaca destruir tudo o quisténtdo 0 que somos.
A experiéncia ambiental da modernidade anula todas fronteiras
geograficas raciais, de classe e nacionalidadegldgdo e ideologia: nesse
sentido, pode-se dizer que a modernidade une aiespémana. Porém, é
uma unidade paradoxal, uma unidade de desunidideos despeja a todos
num turbilhdo de permanente desintegracao e muddedata e contradicao,
de ambiguidade e angustia (BERMAN, 1986, p.15).

O discurso da modernizacéo brasileira aborda aipehidéia de negar o
passado colonial e construir uma nagdo semelharstepaises Europa Ocidental. A
ordem dos discursos tinham, no imperativo da maodade, fundamentada sobre
aspectos materiais — como a remodelagdo da estratorganizacéo social e de um
desenvolvimento técnico — e ideais — calcados, nizgda nos padrbes técnicos,
cientificos e educacionais. A modernizacao estatimente aliada a ciéncia e a técnica,
fornece garantias ao progresso, avalizando o meread Estado como elementos
aliados e organizadores da sociedade. Deste mgutem atuar no sentido de realizar a
vocacao inovadora do homem moderno que, ao rongraras amarras da tradicao,
deve a tudo e a todos transformar.

Segundo Gomes (2005), o periodo entre o final doleéIX e o inicio do
século XX, o contexto brasileiro € marcado profumeiate pela necessidade de o pais
fosse reconhecido internacionalmente como uma grawagao, desvinculando-o dos

estigmas de atraso, indoléncia e ociosidade dehsdaitmntes.

Desenvolvimento, no terreno socioecondmico, € udw@ai referente a
superacao intencional de uma situacdo de atraativcel Envolve, portanto,
uma clara dimensdo politica, que se traduz em agdegrnamentais
(mediante graus variaveis de intervencédo) e tambémarticulacdes de
classes e grupos diversos (sobretudo as elitesicpsli econdmicas e
intelectuais) em torno da superacao do atraso (G&NHEO05, p.114).

A difusédo do transporte ferroviario pelo Mundo moti a imaginacéo (e a
acao) de diferentes sujeitos histéricos durantécnile XIX e o inicio do século XX.
Estes elaboraram igualmente diversas narrativagaisxem defesa do desenvolvimento
socioecondmico no Brasil. Em muitos desses tex@¢asiemoria, a ferrovia surge como
um instrumento capaz de possibilitar rompimento eosituacédo de “atraso” cultural,
transformando o pais em nagéo civilizada (LIMA, 200

Para Lessa (1993), a ferrovia tornou-se um simfdalsegunda Revolugéo

Industrial, tamanha ampliacdo alcancada pelas detagapitalistas de mercado,
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producdo e urbanizacdo. O transporte ferroviaritosgou o semeador do progresso
pelos cantos mais remotos, modernizando e desemdiva sociedade em que passava.

2.5 — Medicina Social e a organizacao da cidade

No século XIX, o triunfo da economia capitalistalustrial na Europa
acelerou da maneira impressionante o processob@minacado do continente. Para se
ter uma idéia, em 1851, Londres ja tinha 2,4 méhde habitantes e Paris, um milh&o,
passando respectivamente para 3,9 milhdes em1881.8B9, Berlim era habitada por
378 mil pessoas que, em 1875, ja eram quase urdor(ifOLLIS, 2004).

O réapido crescimento da populacdo dos centros asbamais prosperos
provocou o superpovoamento dos antigos bairrosewaidi dos novos bairros operarios
que foram surgindo desordenadamente em meio agdabgue se instalaram na
periferia das cidades. A grande aglomeracdo detrogdgs nessas areas, além de
dificultar a circulagcdo de ar e penetracdo da hiarstornava quase impossivel um
escoamento satisfatério dos detritos que corriapélaaberto por entre ruas e vielas
imundas, mal calgadas ou sem calgcamento. O resultach formacado de um quadro
caético, marcado, sobretudo pela insalubridaderespa mais temivel consequéncia:
epidemias consumidoras de vidas.

A partir do século XIX, surgiram varios modelos desenvolvimento
urbano, em busca de solugcédo para os problemasrelei@s do grande processo de
urbanizacdo das cidades européias, na tentativaederiar a cidade ideal, estas
propostas originam o urbanismo. Houve entdo arpaaii uma grande discussdao em
diversas areas do conhecimento na busca por selpabe estes chamados “problemas
urbanos”.

No contexto da Revolucdo Industrial, dos movimensogiais e dos
racionalismos que emergiam, ainda que, ndo se turhaconceito de urbanismo
aprimorado, e nem o mesmo era considerado como areeg do conhecimento ou
ciéncia de organizacao dos espacos urbanos, odgaeostece alguns anos depois, no
inicio do século XX. Porem, j& existia agfes quavesn tentando construir um meio de
controle social para se organizar o urbano querseaiva (CHOAY, 2005).

Segundo Foucault (1982)
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[...] o capitalismo, desenvolveu-se em fins dauEE&VIIl e inicio do século
XIX, socializou um primeiro objeto que foi o corpmquanto forca de
producéo, forca de trabalho. O controle da sociedatre os individuos ndo
se opera simplesmente pela consciéncia ou peldogiap mas comecga no
corpo, com o corpo. Foi no bioldgico, no somatico,corporal que antes de
tudo, investiu a sociedade capitalista (FOUCAUL982, p.80).

O autor destaca que ndo foi como for¢ca de produgio o corpo foi
atingido pelo médico, de inicio. Este s6 foi atittgha segunda metade do século XIX,
passando antes por trés etapas. A primeira foi pedicina de Estado, depois a
medicina urbana e, finalmente, a medicina da fdecaabalho.

A Medicina de Estado foi constituida e se desemtolinicialmente na
Alemanha do comego de século XVIIl. Esta medicinacprava o conhecimento do
funcionamento geral do seu aparelho politico doadtst englobando os recursos
naturais da sociedade e o estado da populacdespatialidade também significava o
conjunto dos procedimentos pelos qual o Estad@iexér acumulou conhecimento para
melhor assegurar seu funcionamento (FOUCAULT, 1982)

Tais conhecimentos se desenvolveram de forma mrd@gida e concentrada
neste pais, dado fato dele, neste periodo, seraftrnpor pequenos Estados. “As
pequenas dimensdes, suas justaposicdes, seusupsrpénflitos e mutantes, fizeram
com que eles estivessem obrigados a se medir Enewims, se compararem, imitar
seus métodos e tentar mudar as relacées de farQaJCAULT, 1982, p.81), tornando
assim necessario e possivel que houvesse uma@&aciaaiiscursiva do funcionamento
do estatal da sociedade.

Uma outra razdo para essa rapida ascensdo daaci@éocEstado foi a
condicdo econOmica estagnada em que se encontidananha, que impulsionou a
burguesia a se aliar ao soberano para melhor aayaaiEstado. Procurou-se entdo o
“apoio nos soberanos se constituindo em um corplo@®onarios disponiveis para 0s
aparelhos de Estado que 0s soberanos eram obrigagli@ggnizar para modificar, em
seu proveito, as relagdes de forca com os vizinffl@UCAULT, 1982, p.82). Tal fato
fez com que o Estado moderno, dentro de sua estrige desenvolvesse antes na
Alemanha do que em paises mais poderosos politttemeomo a Franca ou
economicamente como a Inglaterra.

Essa politica acarretou o acontecimento de uma skiinovacdes tais
como: a organizagdo de um saber médico estatalfmaafizacdo da profissdo médica

(primeira vez na Europa, atingindo até as univaded). A subordinacdo central e
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integral de varios médicos em uma nova organizagstatal, um departamento
especifico para esta especialidade, criagdo deogangmeados pelo governo com
responsabilidades sobre uma determinada regidalaeinio de poder ou de exercicio
da autoridade de seu saber (FOUCAULT, 1982).

E importante destacar que a medicina de Estada fioh objetivo ndo de
garantir uma forca de trabalho, mas o corpo dowiohabs enquanto forca do Estado.
N&o é a toa que essa medicina se prop6s a serasdatcoletivizada dessa época, que
segundo Foucault (1982), faz com que os outros lmedeada mais sejam do que

atenuacoes.

Essa medicina de Estado [...] ndo tem, de modarglgor objeto a formacao
de uma forca de trabalho adaptada as necessidade@diistrias que se
desenvolviam neste momento. Nao € o corpo que lfi@b@ corpo do
proletario que € assumido por essa administraciadaksla saude, mas o
proprio corpo dos individuos enquanto constitueobglmente o Estado: é a
forca, ndo do trabalho, mas estatal, a forca dadésem seus conflitos,
econdmicos, certamente, mas igualmente politicos, seus vizinhos. E essa
forca estatal que a medicina deve aperfeicoar engetver (FOUCAULT,
1982, p. 84).

A segunda etapa da medicina social é a medicirenartEste novo modelo
de medicina social aconteceu na Franca ja nosdérseculo XVIII, ndo tendo suporte
na estrutura do Estado, mas ocasionado pelo ddsenento das estruturas urbanas. O
contexto em que surge esta nova medicina é umtéresri fragmentado em
multiplicidades emaranhadas de territérios heteregs§, além da existéncia de poderes
senhoriais rivais num mesmo territorio e a estcati@o do poder em representantes do
poder estatal. Neste conturbado territério é nécesama unificacdo do poder urbano
bem regulamentado, organizar um corpo urbano deonumkrente, homogéneo,
dependendo de um poder Unico e bem regulament@idGRULT, 1982).

Tais acgOes tinham objetivos, tanto econdmicas, peémcéo de tornar a
cidade um importante lugar de mercado, além décaniés relacées comerciais a nivel
de nacdo e internacional. A segunda razdo € poivesopoliticos, pois com o
desenvolvimento urbano, ocorre 0 aparecimento de powpulacdo operaria pobre, que
se tornara no século XIX o proletariado, que fanentar as tensdes no interior das
cidades. Isso se deve ao afrontamento entre pesjgemeos (0 pobre e o rico, a plebe e
o burgués) -, o que ocasiona agitacdes e sublevagbanas cada vez mais numerosas,
gue denominam de revoltas de subsisténcia. A @eealinponesa que anteriormente era

o0 centro das preocupacgles, agora cede lugar ataeuddana que se torna mais
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freqiente com uma plebe em vias de se proletalXaira necessidade de um poder
politico capaz de esquadrinhar a populag¢do urbareaypm melhor controle da mesma
(FOUCAULT, 1982).

O outro problema que surge € o medo da cidadegteazdo por panicos
ocasionados pela vida urbana das grandes aglomesrdgdmanas do século XVIII,
medos de elementos como epidemias urbanas, carsjtésgoto, caves, industrias. O
medo é causado por uma questdo politico-sanitqua, surge com aglomeramento
populacional em um territério sem infra-estrutuaaigpsuporta-lo, dai a necessidade de
medidas que controlem e esquadrinhem a ocupacdmddde. Umas das medidas
adotadas foi snodelo médico e politico da quarent§R®UCAULT, 1982).

Oriundo da Idade Média, este método prescreviag emitras coisas, as
familias, que todos deveriam permanecer em casaspaem encontrados em um Unico
lugar, e em cada casa deveria se praticar a deséidgor meio de perfumes, que eram
gueimados; para as cidades, prescrevia-se quemseliadidas em bairros, sob a
responsabilidade de uma autoridade designadagsara i

Segundo Foucault (1982),

[...] @ medicina urbana com seus métodos de vigidame hospitalizagao etc.,
ndo é mais do que um aperfeicoamento, na seguntdaendo século XVIII,
do esquema politico-médico da quarentena que Siglwarealizado no final da
Idade Média, nos séculos XVI e XVII. A higiene piéhl € uma variacéo
sofisticada do tema da quarentena e é dai que mravégrande medicina
urbana que aparece na segunda metade do séculd X\4é desenvolve
sobretudo na Franca. (FOUCAULT, 1982, p.89).

Sintetizando a disciplina, a medicina urbana comslzgsicamente em
analisar locais na cidade onde o aglomerado hurastiwesse provocando doencgas e
epidemias. Locais que existiam em abundancia rgggiaa, como 0s cemitérios que
foram transferidos para a periferia. Para Fouc@l®82), o culto aos mortos, a
individualizacéo deles, ndo foi ocasionada por uradicdo cristd, mas por motivos
médico, politico e sanitario. O objeto de contidsta medicina ndo sdo os individuos,
mas 0 ambiente com seus elementos, sobretudo daatpar.

Elementos considerados patogénicos, que ocasionaraabertura de
avenidas no espaco urbano, para manter o bom eskadsalde da populacao,
organizando se assim corredores de ar, como tambéedores de agua, ocasionando

uma boa circulagéo de ambos os elementos. E aquiuqge a nocdo de salubridade,
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[...] é ela a base material e social capaz de asmeg melhor saude possivel
dos individuos. E é correlativamente a ela queemgaa nocao de higiene
publica, técnica de controle e de modificacdo desientos materiais do meio
gque sao suscetiveis de favorecer ou, ao contrfmiejudicar a salde.

Salubridade e insalubridade sdo o estado das adasneio enquanto afetam
a salde; a higiene publica (no século XIX, a nag®encial da medicina social
francesa) é o controle politico-cientifico desteaarfeOUCAULT, 1982, p.93).

Mas, este processo de higienizacdo gerou um cordtitre a medicina e
outros tipos de poder: a propriedade privada. Qmges publicos, os lugares de
circulacdo, os cemitérios, os ossuarios, os mataddaram controlados, entretanto tal
fato ndo foi estendido a todos os lugares. A pegiaide privada estava longe de ser
local de atuacdo da medicina urbana antes do s&tdloUma questéo era o fato de a
burguesia ter a necessidade de controle da cidanléya era que ndo podia contradizer
a legislacdo sobre a propriedade que ela reiviadicRara Foucault (1982) caréater
sagrado da propriedade privada para a burguesaaolimites na atuagdo dos agentes
reguladores meédicos urbanisticos, mostrando unsatiites que a acdo da medicina
social estava causando (FOUCAULT, 1982).

O terceiro modelo trazido por Foucault (1982) éaamnkdicina da forca de
trabalho, que surge com o desenvolvimento indlistaaéculo XIX, principalmente na
Inglaterra. Este desenvolvimento industrial veionco surgimento de uma massa de
operarios pobres. O que fazia com que essa magkaEO0 Se tornasse um perigo seria
a ordem quantitativa dessas pessoas que aindaradot& numerosos e o fato de
serem Uteis a vida urbana, servindo como uma patieimental da existéncia urbana.
Segundo Foucault (1982) foi no segundo terco dalgé¢IX que desencadearam as
razdes que levaram a crer que 0s pobres serianeugop

Entre as varias razf6es sao elas: 1. Por razéticpplpois com as grandes
agitacdes sociais a populacéo pobre se mostraergBeenquanto forgca, que poderia ser
capaz de se revoltar ou participar de revoltadN@.momento em que se constitui
sistemas de correios e de carregadores, ocorregpanda, em parte, dos servigcos
prestados pela populacdo pobre, produzindo comusta série de revoltas; 3. O
aparecimento da célera de 1832, iniciada em Paris&riormente propagada para toda
Europa, fez cristalizar uma série de medos po#itsamitarios sob a populacéo plebéia e
proletaria. Tal fato levou a divisdo do tecido umbb@&m bairros e habitacées de ricos e
pobres. O poder politico desta medicina ultrapassda medicina urbana francesa do
século anterior, pois ela atingiu o direito da pegade e da habitacdo privadas
(FOUCAULT, 1982).
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Com o rapido crescimento industrial ocorreu o aumejuantitativo da
populacdo operéria como for¢ca de trabalho, o qagetou a necessidade de controlar o
corpo deste proletariado. A resposta veio, deanimdm da_ei dos pobrescom isto a
medicina inglesa comeca a tornar-se social, na daedm que o0 conjunto dessa
legislagcdo comportava um controle médico do poAreartir do momento em que o
pobre se beneficia do sistema de assisténcia, devésso mesmo, se submeter a varios
controles médicos. Um corddo sanitario autoritériestendido no interior das cidades
entre ricos e pobres: os pobres encontrando aljilakmile de se tratarem gratuitamente
ou sem grande despesa e 0s ricos garantindo nam seétimas de fendmenos
epidémicos originarios da classe pobre (FOUCAULIB2).

Com um intuito ambiguo, estas medidas promoviam @ssisténcia
controlada aos pobres, através de uma intervenééa) o que os beneficiava por um
lado; como também protegia as classes ricas, sandmrguesia quem mais se
interessava em assegurar sua seguranca politimadalénanter sua mao-de-obra apta.
Para melhor completar o intuito da Lei, grandesldalores da medicina social incluiam
o sistemaHealth Serviceque tinham medidas preventivas a serem tomadasdaio a
intervencao nos locais insalubres, as verificagieevacinas e o registro de doencas
(FOUCAULT, 1982).

Segundo Beguin (1991) existe um custo econdmica pdourgués causado
pela insalubridade e as mas condi¢cdes de habit@caogumento dele diz quecasto
econbmico que é traduzido tanto igualmente pelout@ldas jornadas de trabalho
perdidas por causa de doencas como pelas despeEsasstituicoes, pela cifras que
medem 0 que custa a sociedade cuidar das vilvas @rfhos. A questdo é que a
melhoria nos esgotos, no sistema de drenagem, o m@dimpar as ruas e coletar o
lixo, a distribuicdo da agua e as falhas arquite@nsao gastos que, se comparados
com os da interrupcdo do trabalho e perda de saksdib insignificantes. Através do
survey estudo feito das condi¢gbes geograficas e davarnedes feitas pelo homem na
natureza, os interventores urbanisticos desteséouktataram a relacdo das condicdes
higiénicas do habitat com a saude social e o desgmapdo operario (BEGUIN, 1991).

Segundo Beguin (1991) a sujeira e 0 estado miderdaehabitacao
influéncia muito o estado anti-social do individndevando a gastar seu dinheiro em
prazeres egoistas, pois ao adentrar em sua cada,ndo aspira a tranquilidade e
encontra descanso, ele escapara para prazeresisingotiiegais. Tal fato acarreta

problemas graves sobre o equilibrio familiar, daftho, os sistemas de assisténcia ou
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repressdo, o exército. O estado deprimente do keahnoradia que desagregam as
relacdes sociais e familiares, mais ainda, os golransformados em seres letargicos
ou doentes, tornam-se logo incapazes de trabaltbavem, portanto, ser mantidos pela
sociedade (BEGUIN, 1991).

As intervengdes objetivam melhorar a vida do paliravés das condi¢cdes
de moradia, revertendo as tendéncias oferecenddoanmio sobre sua vida, de modo

que torna-se possivel controla-la por meio deles.

O conforto é destinado a reformar a economia do-éstar, ndo proibindo,

nem reprimindo, mas substituindo um modo de sgfsfacorporal cujos

instrumentos e efeitos eram incontrolaveis, porbg@m-estar cujos meios de
producdo e os efeitos possam ser controladosizadtis (BEGUIN, 1991,

p.47).

Tais mudancas modificaram muito o cotidiano e o ecnodmo viviam as
pessoas na cidade, mas tal evento ndo foi aceftoritb@ apatica e pacifica. Ocorreram
resisténcias tanto na Inglaterra como em divera@sep do mundo, com as formas de
controle médico da populacéo. Foucault (1982) wiexemplo de grupos religiosos do
século XVII e XVIII que lutavam contra a religide @&stado e a intervencéo do Estado
em matéria religiosa, e que agora lutam contra dicakzacdo. Eles reivindicam o
direito das pessoas sobre o préprio corpo, o ditetaiver de estar doente, de se curar e
morrerem como quiserem (FOUCAULT, 1982).

Levando-se em conta o elemento conforto selvagemlevantado por
Beguin (1991), o individuo acostumado com maustbabndo quer abandoné-los,
mesmo tendo uma opgéo dmnforto civilizadomais vantajoso. Pelas idéias tiradas a
partir da leitura foucaultiana, o individuo deixa t@r controle sobre sua propria vida.
Este individuo perde o poder sobre si mesmo, ss#urecotidiano, e seus atos passam a

ser apenas o “paciente”.
2.6 - Reformas Urbanas: Paris e Rio de Janeiro sdodernizadas

A mentalidade modernista se tornou uma verdadeontexto do fim do
século XIX e XX. O modelo de modernizacao afetarotidiano das pessoas, a busca

pela cidade ideal, desencadeou um processo de mzaiEio nas cidades para que

pudessem atender as exigéncias do capital. Diveidades na Europa e na América
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viveram profundamente a transicéo e as tensGesasEadas pela construcdo da idéia
de modernidade.

O impacto das intensas mudancas urbanas implenasntaelo Barao
Haussman (prefeito de Paris entre os anos de 1883@®), no ambito do governo de
Napoleao IIl (imperador da Franca em 1852). Essegxso de intervencgdes urbanas,
comumente chamado dé¢aussmanizacdoé de grande interesse para nés, pois algo
muito similar aconteceu no Rio de Janeiro nos groseanos do século XX, no ambito
do governo Rodrigues Alves (1902-1906), conduzidto prefeito Francisco Pereira
Passos (1902-1906). Destacando que as intervengdelsém eram de natureza
simbdlica, logo, de constru¢cdo de novos valoresemresentacdes adequadas ao,
relativamente, novo modelo politico e econémico ([@EPERES, 2005).

O processo de reforma urbana € anterior e maisiqutof que os eventos
protagonizados por Haussman. O contexto histoeoaonta o inicio do éxodo rural,
que gerou aglomeracdes desordenadas de pessaasedurséculo XIX, nas cidades
industriais, acarretando um problema de alta cdrexgiio de individuos e nenhuma
existéncia de meios e mecanismos de controle destaio urbano.

As condi¢cdes das cidades deste periodo ndo apmeaento minimo de
infra-estrutura basica, como esgoto, agua tratadaabeta de lixo; uma sociedade
vivendo em condicbes subumanas, se amontoando efigosoou casas onde a
imundice era parte do cotidiano. A desordem urlsareamarcava as cidades européias
no século XIX gerou a necessidade de atuacédo desdades publicas, dado fato que
as epidemias se alastravam (CARLOS, 2000).

Segundo Ribeiro e Pechman (1996), a idéiprdblemas urbanos recente,
tendo inicio no comec¢o do século XX com os reforonasl de moradias e 0s primeiros
urbanistas, filantropos e assistentes sociais, tipiiam de enfrentar a realidade das
nascentes metropoles do mundo industrial. O movionéa reforma urbana que entédo
se inicia, simultaneamente, na Europa e na AméticdNorte, ndo € um fendmeno
isolado, mas, vinculado, tanto pelos homens cortas paéias, a um projeto multiforme
de reforma social que se definira a ampliara arpet1880.

Como movimento de planificacdo urbana proporcionma reforma da
cidade inteira. A divisdo do solo em areas esmedifisera instrumento privilegiado
deste esfor¢o por separar 0 espaco reservadoaggdis do da industria, dos locais de
trabalho do das moradias dos trabalhadores. Af@agio do desenvolvimento dos

suburbios tem por objetivo evitar que se reprodupadesordenamento arquitetbnico
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caracteristico das cidades antigas, pois é dissaegtrata: eliminar os bairros populares
tradicionais e criar unidades residenciais nassgaailogre impedir, rigorosamente,

trabalhar e nas que cada aspecto da vida cotidiemaa em um local determinado

(RIBEIRO; PECHMAN, 1996).

O processo de reforma urbana de Paris se deu entidade do século
XVIII com uma populacdo numerosa, onde epidemiasritérios se tornavam mais
frequentes no cotidiano. O medo dos esgotos, dees Gbre as quais sdo construidas
as casas que estao sempre correndo perigo de desmafegundo Foucault (1982),
existia no centro de Paris @emitério dos Inocente®nde eram jogados, uns sobre
outros, os cadaveres das pessoas que ndo eramtdaitas ou notaveis para merecer
ou poder pagar um tumulo individual. O amontoamemtanterior do cemitério era tal
que os cadaveres se empilhavam acima do muro dstmda como existiam casas
construidas em torno do claustro, o amontoamentmples foi tdo grande que causava
desmoronamentos das moradias. Tal fato gerou wpéetade politico-sanitaria.

No inicio do século XIX, as principais medidas tolas foram mudar os
cemitérios para fora da cidade, criacdo do cenitédividualizado, isto €, o caixao
individual, com sepulturas reservadas para as if@nibnde se escreve o nome de cada
um, além disso, foi implantando uma politica higgea) proporcionada por uma
medicina social urbana que procurou controlar agleegas. Dentro de uma
necessidade de circulacado, tanto de ar, agua egsegeram abertas corredores de ar e
agua, as avenidas foram abertas, casa foram dkestryiois muitas se encontravam nas
pontes da cidade, e instituiu um controle sobrégass dos rios, organizando o uso das
margens e do modo de utilizacdo da agua. (FOUCAURE2).

Tais medidas e mudancas se desenrolaram durastewes XV e XIX,

e foram resultados de uma necessidade emergercRhrls. Desta maneira podemos

observar que com

[...] relacdo ao Urbanismo, que todas as caratiterdsda cidade moderna
bem planejada refletem sua funcionalidade na épotgue ela é moderna.
Entretanto, quando surgiu o Urbanismo remodeladkto, €, quando se
comecgou a pensar em corrigir as cidades velhas &insalubres, para criar
condi¢des de maior higiene e aliviar os congesti@rdos [...], 0s urbanistas
se preocuparam principalmente em embelezar asesd&ievaleceu entdo o
critério estético no movimento em prol da “cidadgab (GADRET, 1969,
p.48).
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Paris se torna um exemplo tipico dessa cidadendegGadret (1969), as
reformas transformaram-na numa cidade incontestergk bela, as mudancas
modificaram radicalmente os aspectos arquitetbnidosmpreendedor deste feito foi o
Bardo Georges Haussmann (1809-1891) administrdodecde Paris por mais de
quinze anos: nomeado para o cargo em 1853 por d&Epdll, nele permaneceu até
1870. Durante estes anos, Haussmann renovou mgxitea a fisionomia da cidade,
abrindo grandes avenidas, construindo a ferro\bana, a rede de esgotos, destruindo
quarteirdes inteiros que abrigavam corticos, e amdx a capital a varios distritos que
outrora néo lhe pertenciam, dando-lhe as dimerpdegla tem ainda hoje.

O Rio de Janeiro, neste periodo, ocupava o cargoagdial federal do
Brasil, sua centralidade e extensa ocupacao paopnécse deu em 1808 com a vinda
da Familia Real Portuguesa para o Brasil, causatts gguerras napolebnicas. Tal
evento elevou a cidade para cede do vice-reinadodd beneficiada com reformas
urbanas para abrigar a Corte portuguesa. Dentromieancas pode-se destacar: a
transferéncia de orgaos de administracdo publicestega, a criagcdo de novas igrejas,
hospitais, quartéis, fundacéo do primeiro bancpals, o Banco do Brasil, e a Imprensa
Régia, com a Gazeta do Rio de Janeiro. Igualmamgram o Jardim Botanico, a
Biblioteca Nacional e a Academia Real Militar, @etgsora da atual Academia Militar
das Agulhas Negras (CARVALHO, 1987).

O incremento populacional e o aumento da pobrezavagam a crise
habitacional, constante no Rio desde meados déosétx. O epicentro dessa crise era
ainda o centro do Rio (a Cidade Velha e suas @dgas), onde se multiplicavam as
habitacdes coletivas e onde eclodiam as violergaemias de febre amarela, variola,
colera (DEL BRENNA, 1985). Para Porto (1985), aliarafeita das concepcoes
meédico-sanitarias referentes ao controle das deemgpidemias, na virada do século
XIX para o XX, na cidade do Rio de Janeiro descrevprocesso de higienizacao
ocorrido no Brasil como o modelo de medicina urbfmacesa, que influenciou a
medicina social que se desenvolveu no pais nos&dXl

Os higienistas foram os primeiros a formular unctutiso articulado sobre
as condicbes de vida na cidade, propondo intenesngliasticas para restaurar o
equilibrio do organismo doente. O primeiro planbamistico para o Rio de Janeiro foi
elaborado entre duas epidemias violentas (187376),1l&has uma acdo concreta nesse

sentido levaria cerca de trés décadas para seaeali
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A passagem de monarquia para Republica na capitatl®k Janeiro, veio
acompanhada de reformas urbanisticas, envoltas antomdo progresso e da
modernidade. No Brasil, ao longo da Primeira Rapahl1889-1930), as intervencoes
na cidade ndo configuraram exatamente o modelolalm purbanistico, ja que, em
geral, ndo atuavam na cidade como uma totalidades apenas se dedicavam a
intervencdes localizadas. Apenas na década de 1820jnicio os debates sobre a
necessidade da introducdo do urbanismo no Brasihcipalmente na imprensa

especializada. Segundo Ribeiro e Pechman (1996),

[...] se as cidades sdo vistas como “locus da desd} sdo também
correntes as concepgfes que as véem como expréssavaso nacional
frente & modernidade das metrdpoles internaciofisas concepgbes sdo
reforcadas pela adesdo do pais ao comércio intenadc principalmente
pelo desenvolvimento da cultura do café, aliadéatmde as elites nacionais
passarem a ter a cidade como referencia para sagéatcomercial e politica
(RIBEIRO; PECHMAN, 1996, p.59).

Nesse contexto, as intervencdes urbanas visavarigaimente criar uma
nova imagem da cidade, em conformidade com os m®dettéticos europeus,
permitindo as elites dar materialidade aos simbd®glistin¢cdo relativos a sua nova
condicdo. A modernizacao se torna entdo o princpanizador das intervencdes. Essa
modernizacao tera, todavia, como sua principal ctawistica a nao-universalidade.
Ribeiro e Pechman (1996) explicam que as novassebuiscam desesperadamente
afastar se de suas vistas (e das do estrangeipppolacdo pobre, desprovido de
maneiras civilizadas.

A reforma de Pereira Passos (1902-1906), pretéabizrguesar” o Rio de
Janeiro. Aterros e desmontes foram feitos e laayanidas abertas, espelhando nas
fachadas dos edificios os reflexos do urbanismoemmad hegeménico nas principais
capitais européias. Interessante ressaltar a Eéufade, ainda nos dias de hoje, ao
processo de “intervencao cirargica” do espaco whpque, ao abriavenidas e remover
os trabalhadores pobres para as periferias daslesideoloca o saber técnico de
arquitetos e urbanistas, bem como o saber médiitagata, acima de qualquer critica
humanista das opcdes politicas realizadas (NEDE®7)1

O discurso era calcado nos pilares da razdo edfamgrvisava a produzir
ndo apenas um modelo de cidade, mas também de (peg@ando-se na entdo capital
federal como vitrine e espelho do Brasil) baseawo determinadas concepcgdes de

progresso e de modernidade: o desenvolvimentoruanta conquista da natureza para
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a producao de riquezas, a vitoria da técnica, @tifdmcédo do passado como obstaculo
a ser vencido, entre outras. A reforma da capitastituiu, sem dudvida, uma ruptura no
processo de urbanizacdo do Rio de Janeiro, um mntmutacdo no qual a "cidade
colonial" se transformou, de forma definitiva cidade burguesamoderna, do século
XX, que tinha como parametros as metropoles euaspéi

A redefinicdo da espacialidade urbana carioca, omemto da implantagcao
da Republica, esta longe de ser uma criacdo naieaente a dindmica do processo de
modernizacao, resultante de uma ordem pensadarnagt@o natural e que estabelece
um fio evolutivo continuo na direcdo do progres&onaturalizacdo do processo de
modernizacao presente no conjunto dos debatestéElempor engenheiros e arquitetos
permite que se tome a idéia de modernizacdo/matdetai de forma exclusiva e
autoritaria, calcando sua reflexdo no bindbmio @aitdo versusbarbarie (NEDER,
1997).

BEGUIN (1991) argumenta que a dissolucéo da cigat®eneficio de uma
concepcéao do urbano como meio, onde se entrecrogargaos da maquinaria urbana
e 0s componentes fisicos de um terreno, parecadeifreqiientemente negligenciado
nas reformas urbanas. Segundo autor, a Fran¢ca, @sdegrandes trabalhos
Haussmannianos deslocaram a atencdo para as olmasmentais, ndo parecem
caracterizar com mais pertinéncia o que constitwiginalidade do urbano moderno.

Ao contrario do que se foi feito na Inglaterra, ®ends obras foram
realizadas pouco utilizando qualquer procura poeites visuais, notadamente
Haussman deu as obras sanitérias efeitos visuaigre buscando um apelo para ao
sensivel. Tal fato igualmente apresentado por Ribe& Pechman (1996) para
descreverem as reformas do Rio de Janeiro, segoedautores as novas elites
brasileiras buscavam “desesperadamente” afastmuas vistas”, e dos estrangeitbs
0 populacdo pobre, e os corticos, desprovido medeoropeus e educacdo e
civilizagdo. As reformas urbanas foram empreendpla® criar uma cidade “para

inglés ver”.

Demoli¢cbes, desmontes e remocdes (tudo em nomeodoegso e do tracado
tecnicamente definido) tém sido as estratégiasesestformadores, sem
qgualquer preocupacdo com a preservacdo dos espaca®nstrucdo da

14A reforma urbana promovida durante a administraciorefeito Pereira Passos (1902-1906) tinha o objetivo dstrainuma nova imagem que, a0 mesmo
tempo, significasse uma nova idéia da nagédo brasileira radas elites. Estava em jogo mostrar ao mundo queamadfkeplblica Brasileira estava superando

o0 passado arcaico e atrasado da monarquia
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identidade da cidade. A perda de referéncias ideiats propiciada pelo
processo de expulsdo/remocédo e de segregacgéo mmaak, evidentemente,
efeitos de distanciamento social (NEDER, 1997,2).11

Em resumo, as reformas de Paris e do Rio de Jamssomem a
semelhanca de mudancas ndo somente para um olgetmmanizar a cidade, adequa-
la aos padrdes capitalistas, mas, segundo desépranB(1991), “[...] por uma procura
de visibilidade mais de ordem arcaica que moddtnjfreqlientemente tendeu-se a
somente registrar seus efeitos negativos: demalicdestruicdb (BEGUIN, 1991,
p.43).

Duas grandes capitais, Paris, na Franca, e o Ridadeiro, no Brasil,
sofreram significativas reformas urbanas, verdadesnte revolucionarias. Em um
primeiro momento Paris foi o palco das reformasndee um exemplo, para
posteriormente, o Rio de Janeiro passar por est2$s0. Tanto numa como na outra,
o impulso principal pelas novas obras deveu-se @s gonto em comum, as
insurgéncias populares e a ameaca de epidemidsagados urbanos delas foram entéao
redesenhados exatamente para evitar estes futatadsmas.

Nascimento (2006) explica que “[...] os trabalhas lthrdo Haussmann
traumatizaram profundamente mais de uma geracjmaksienses, visto que fizeram
explodir a cidade por um desventramento cru@fASCIMENTO, 2006, p.61).
Segundo a autora, Haussmann autodenominava-sstisagesnte, “artista demolidor”,
e sua destruicao-reconstrucao da cidade, batizaddehaussmannizacade Paris, foi
feita, além de, em nome da beleza, por dois fatdedsrminantes para atender os
interesses desejos de Napoleéo lll. O primeirosdeda evitar que no futuro um levante
revolucionario tivesse sucesso, entre 1827 e 1BdP,oito vezes foram levantadas
barricadas na cidade.

O outro fator foi a possibilidade de eclosdo de wmgunda epidemia de
cOlera, a de 1832 matara 20 mil moradores. A Rdaispoca consistia em casas
amontoadas, ruas estreitas e vielas lugubresmsistie esgotos a céu aberto, higiene
clamorosamente falha, ar puro inexistente e luzsaloinsuficiente, mesmo com as
mudancas anteriores. Tal contexto fez com que tvacsnper-povoado da Vieux Paris
fosse uma ameaca permanente a integridade doshsbitantes (NASCIMENTO,
2006).

No Rio de Janeiro, a reforma nao se afirmou notiobj&le evitar revoltas

como em Paris, mas sustentou-se no saneamenttyrabde ruas e embelezamento. O
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projeto de diferenciava pelo fato de ter, tambérmr finalidade atrair capitais
estrangeiros para o pais, tal qual observado modatembelezamento da cidade e
construcdo de uma imagem de cidade moderna.

Por causa das violentas epidemias, era precisarsangdade e, para isso,
as ruas deveriam ser necessariamente mais largasda condicbes para arejar,
ventilar e iluminar melhor os prédios. Ruas maigda estimulariam igualmente a
adocdo de um padrao arquitetbnico mais digno de cidade-capital. Segundo Del
Brenna (1985), a reforma promoveu uma intensa izalgdio do solo urbano da éarea
central do Rio, atingindo a populagéo de baixa aemae ali se concentrava. Cerca de
1.600 velhos prédios residenciais foram demolidos.

Interessante destacar que enquanto Paris tentdéar eevoltas com as
reformas urbanas, o Rio de Janeiro acabou por cedear uma revolta a "revolta da
vacina” em 1904, por causa da reforma e da vaainalgégatoria. O evento teve inicio
com a obrigatoriedade da aplicagdo da vacina comtrimla. Estreitamente ligada a
reforma urbana, a acdo foi desencadeada pela papsiaténcia as praticas médico-
sanitaristas, que visavam introduzir métodos deshé@ge de combate as doencas que
castigavam a cidade. Tal obrigatoriedade represestgundo Carvalho (1987), uma
afronta a moral popular em torno da exposi¢cédo da parte do corpo onde a vacina
deveria ser aplicada, e também pela violacdo, pde o poder publico, do espaco
privado da familia, estes sendo personificadosspa$entes da higiene que iam até as
casas aplicar a vacina.

As reformas de Paris e do Rio de Janeiro sdo exsngste tipo de
organizacao de segregacéao socio espacial. Seguastiniento (2003), os trabalhos de
Haussmann desventraram impiedosamente a cidadeowwcpram uma enorme
especulacao imobiliaria. A expulsdo dos mais pobdeesse em duas etapas: antes de
1860, com as demoli¢des realizadas nos bairrosatgn populacdo desfavorecida teve
gue se mudar e concentrou-se em volta da cap#alerferia proxima, formando uma
espécie de anel do outro lado das fortificacod3ates, onde a vida era menos cara, pois
inumeros produtos eram ali isentos de impostofhidmadecintura vermelhaperiferia
operaria).

Todas as mercadorias que entravam em Paris, isfoeéatravessavam as
fortificacdes, tinham que pagar impostos, dai perasi populacdes residentes do outro
lado, onde se concentrava alids a producdo deegivgre alimentava a capital, estavam

livres de tais tributos. Em 1860, porém Haussmasuidili anexar toda essa periferia,
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estendendo a barragem de impostos mais adiantee @pulsou uma segunda vez a
populacdo desfavorecida que ali viera se refugh\asim, a partir de 1860, com a
anexacao, o numero @rondissementsle Paris passou de 12 a 20 (permanecendo o
mesmo até hoje). A populacéo parisiense quase dd¢deol milhdo para 1,7 milhdo), e

a arrecadacao de impostos aumentou consideravelnpens a cidade foi amputada de
seus pobres (NASCIMENTO, 2003).

No Rio de Janeiro, as reformas urbanas realizaolaBgreira Passos foram
implicadas, no conteudo, e, sobretudo, na fornpapéedimentos politicos autoritarios,
tipicos de processos de modernizagdo conservagiof@eendidas por uma Republica
autoritaria e excludente, cujos efeitos de segémap espaco urbano fazem-se ainda

presentes. Segundo Neder (1997), as demolicdanpdéss e remocdes

[...] no inicio do século empurrou os trabalhad@esres de origem africana
para os morros da periferia do centro da cidadecalizac&o desta periferia,
entretanto, guarda uma proximidade geogréfica ceidade (como de resto,
atualmente, quase a totalidade das favelas estirajeamente préximas
das areas urbanizadas da cidade). Entretanto, cegs® de segregacéo e
exclusdo social tem criado barreiras psico-afetigae produzem efeitos
ideolégicos de distanciamento cultural (NEDER, 1997112).

As transformacfes desencadeadas pelas reformaarideeFRio de Janeiro
impactaram as cidades de uma forma profunda, nAwrge mudaram 0s aspectos
fisicos e estéticos, mas também redefiniu a idadéde divisdo social da cidade. O
resultado destas reformas refletia o que a soctedimtha passando: as consequéncias
do processo de industrializacdo e modernizacaob@nismo resultaria numa estratégia
de classe, visando o remanejamento da cidade, alomla puramente funcional. Esse
momento-chave é identificado por Lefebvre (199hasendo necessario para conter
as classes populares e, a0 mesmo tempo, criar¢géesdadequadas as demandas do
incipiente capitalismo industrial.

O Lefebvre (1991) explica que o urbanismo, conecebmbmo uma
ideologia, sendo apontado como o principal instnimela burguesia na modificacao
do espaco urbano, e pressupunha uma espécie degpatespacial no desejo de um
espaco social harmonioso e normalizante. O estadwghnizacédo das cidades permite
uma analise aprofundada, ndo apenas da dindmigamaeociedade, como dos valores
importantes para seu funcionamento. Ao passareivea no cotidiano de uma cidade,

seus habitantes se identificam com seu espaco in@kis neles presentes, cuja
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disposicéo influencia diretamente nas suas pratiodidianas; deste modo, podemos
dizer que as reformas urbanas séo na verdade uma &t remodelacao da realidade.

2.7 — Saude, Higienistas e Sanitaristas com a fevia

A formulagédo e disseminagéo da "teoria dos miasmdéfa que associava
a ocorréncia das epidemias com a insalubridadeeado unbano foram decisivas para o
desenvolvimento do ideal que viria a se tornaref@ressuposto ideoldégico motivador
das reformas urbanas implementadas em varias esidad&lentais, no periodo
compreendido entre meados do século XIX principoséculo XX: a higienizacdo
(FOLLIS, 2004).

Na virada do século XIX para o século XX, eram g@gadigmas vigentes
no Brasil a respeito das causas e dos modos dagacfo das doencas epidémicas: a
teoria do contagice ateoria da infeccadoPara osontagonistasas moléstias podiam
ser transmitidas mediante o contato fisico dirgitineeas pessoas ou de forma indireta,
por meio do toque em objetos contaminados pelostes®u da respiracao do ar que 0s
circundava. De acordo com eles, o surgimento dedaterminada moléstia sempre se
explicava pela experiéncia de um "veneno espedtifjae, uma vez produzido, podia se
reproduzir no individuo doente assim se espalhaonaunidade, independentemente da
continuacdo das condi¢cdes originais que haviam qoamlo 0 seu aparecimento
(FOLLIS, 2004).

Os infeccionistas por sua vez, defendiam que o aparecimento das;dse
epidémicas estava ligado a acdo de “miasmas m&hitw ar ambiente, substancias
emanadas de aguas estagnadas e de animais ewvegefaitrefacdo. Assim, a infeccao
nao atuava sendo na esfera do foco "miasmaticog uax que a possibilidade de
propagacdo da doenca da pessoa a pessoa, apesastole era considerada remota,
pois ndo ocorria propriamente por contagio: o iftlie doente agia sobre o sdo ao

alterar o ar ambiente que os circundava.

Os trabalhos de higiene e de desinfec¢do das babgarequeridos pela
errbnea crenca de que febre amarela era transrpiidacontagio, somente
foram abandonados, no Rio de Janeiro, ap6s a pes®swaldo Cruz como
diretor da Saude Publica em marco de 1903. Isstbeseporque Oswaldo
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Cruz aceitou a doutrina de Fintdyle que o mosquito era o transmissor da
doenca, fato que ndo deixou de provocar grandefowénsias no meio
médico académico (FOLLIS, 2004, p.64).

A necessidade de higienizar o espago urbano pasgmtificar a invasao e
eliminacdo, por parte das autoridades publicas, hddstacbes da populacdo pobre,
consideradas insalubres. No Rio de Janeiro em Sélm,Pa ideologia da higienizacéo
deu sustentacdo a decretacdo de uma verdadeina @osr corticos, antigos casarfes
subdivididos em varios cubiculos por seus propittapara serem alugados a
populacao de baixa renda.

O fendmeno da ferrovia também teve seu papel mEesesso. A passagem
da ferrovia estava ligada com mudancas no cotididam pessoas, no espaco onde
passaria a linha férrea. A modernizacdo da madqainda ferrovia envolvia a
organizacdo do territério pelos meios cientificosi®s. As regides que receberam a
ferrovia viveram, em partes, a espirito das mudanc® estava em andamento no Rio
de Janeiro e Paris.

No apogeu do café, segundo Possas (2001), as nasdaég so ficaram no
espaco urbano, mas introduziu as exigéncias dewut@anos moldes burgueses. Os
postes de iluminacdo substituiram os lampifes,uas com calcamento liberava o
transito para uma das mais modernas aquisicoesakbsa status — o automovel, que
podia ser Ford ou Roll Royce. A arborizagéo e odina suavizaram o intenso calor e
permitiram, enfim o passeio publico. A autora coetgal “Completa-se dessa maneira 0
processo de urbanizacdo de uma cultura citadina seds valores” (POSSAS, 2001,
p.196).

A presenca da intervencao urbana neste procestadé por Possas (2001)
guando descreve que a iniciativa privada foi agdecide maneira lucrativa com a
instalacdo de toda uma infraestrutura urbana, cdgua encanada, servigos e esgoto,
iluminacéo, lixo que atendia apenas a uma partgaalacdo situada nas areas
privilegiadas da cidade. Os bairros operarios,ilas ¥erroviarias e as residéncias dos
engenheiros proximas ao local de trabalho, formando complexo arquiteténico

expressivo no centro.

15 A doutrina Finlay faz referencia a Carlos Juan Finlay deeBamédio e cientista cubano que desenvolveu a teseedg tqansmissdo de doengas, como a

febre amarela, era feita pelos mosquitos.
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A casa do diretor foi construida de maneira impdetano centro de um
grande terreno, evidenciando uma influencia inglésaida pela ferrovia, que muito
agradou aos padrdes estéticos de uma classe nmxhh B permaneceu como
remanescente do discurso da modernidade e da zaani A mudanca no meio
urbano trouxe transformacdes na vida das pessaagnto facilidades e, em alguns
casos, complicagdes; do dia pra noite as pess@aeeqigiam nestes locais passaram a
ter acesso rapido ao Rio de Janeiro e Belo Homzent todos os produtos, tanto
culturais quanto econdémicos, que pudessem septeagosS.

Segundo algumas correspondéncias expedidas ponlesiges e diretores
das estradas de ferro, podemos observar quanamerio mercadoldgico é claro nesse
processo de expansado da ferrovia. O processo deonas urbanas citadas nestas
correspondéncias destaca melhoramentos em calgadase avenidas que acessam a
estacdo ferroviaria, além de melhorias nas indiakelétricas e de agua potével, para
gue o local se tornasse apto a atender as exiggomaia 0 melhor fluxo de mercadorias
e pessoas.

Em uma correspondéncia de 20 de outubro de 19G&rta especifica
melhorias na cidade de Pogos de Caldas, como &awe® acesso a Estacédo, completa
e calcada. As ruas e avenidas teriam que ser aemssgara os produtos que estivessem
desembarcando ou embarcando dos trens. A via dewderecer uma circulacéo
prudente e veloz, a cidade deveria possuir esasitsanitarias minimas para que 0s
comerciantes e negociantes pudessem se alojatadamama representacdo naquele
local ou para que o local se tornasse apto a alegjeuturas que a modernidade trazia
com a ferrovi&’.

Sobre as instalagcbes elétricas séo encontradagrmiafdes nas
correspondéncias de 21 de outubro de 1908, parddad@odo Paraiso e 12 novembro de
1912, para cidade de Pirapora. Estes documentoessgm a ordem de construcdo da
estrutura bésica para atender as necessidadesaaafeAlgumas cidades j4 possuiam
geradores a lenha que forneciam um limitado recueswergético para o
desenvolvimento, mas em geral, estavam limitadas @elho lampido. O impacto da

luz elétrica nas cidades provavelmente foi grandeyvidade poderia ser tomada como

16 Fonte retirada da Correspondéncia do Inventario do Fun&edretaria da Agricultura, Viagéo e Obras PUblicas (288b7), do Arquivo Publico Mineiro.

70



um verdadeiro simbolo do progresso, causando umsiastno grande na populacéo
beneficiad'.

A ferrovia e sua capacidade de transporte de camagrande quantidade e
volume podem ter contribuido para dinamizar o pescede melhoramentos urbanos,
em especial a de abastecimento de agua e saneab@siton. O servico de agua
encanada, elemento imprescindivel a boa higiemeumr problema comum na época,
pois tanto Paris, (pré-reforma de Haussmann) quaRtim de Janeiro , (pré-reforma de
Passos) sofriam a deficiéncia do sistema da alastiet® de agua potavel e de esgotos,
logo se pode construir uma imagem da realidadetéaar do pais.

Segundo a correspondéncia de 1 de julho de 19i@mnftransportadas 25
toneladas de manilhas para obra de saneamentoladaleviCaxambu. Ponte Nova
recebeu também uma carga de material elétricoabastecimento de agua potavel em
correspondéncia de 27 de outubro de 1910; e Paapor 20 de marco de 1913.
Podemos analisar o fato pela capacidade da fereowiprover grandes mercadorias em
grandes distancias algo pouco provavel de serfeitmtransporte de tropds

Mesmo a cidade ribeirinha de Pirapora ndo podextaher este tipo de
mercadoria via Sao Francisco, pois ndo existia vienabil entre o centro produtor e o
trecho navegavel do rio. Além de tudo, o prépristayoderia ndo ser viavel para a
cidade naquele momento. Podemos concluir que acidalte e praticidade do
transporte ferroviario contribuiram para facilitatransporte de materiais via terrestre,
para o interior do pais.

A ferrovia propiciou mudancas fisicas e de infraggta, mudou a face da
cidade com seus trilhos e o progresso. Além dikgoum fator importante para a
expansao técnico cientifica, em especial as ligadadreas medicas e sanitarias. Em
1911, foi feita uma expedicdo responsavel pelasdestdefinitivos do prolongamento
da E.F. Central do Brasil que, partindo de Pirapdeaeria atravessar a regidao central
do pais a alcancar Belém. Liderada por Adolfo P&r8ias, engenheiro-chefe do
servico de exploracdo da Central do Brasil, tamb#sgrava a expedicdo Astrogildo
Machado, médico do Instituto Oswaldo Cruz, Antadiartins, farmacéutico do mesmo
instituto, e outros entre fotégrafos, engenheiestudantes de engenharia, além de

operarios.

17 Fonte retirada da Correspondéncia do Inventario do Fun&edretaria da Agricultura, Viagéo e Obras PUblicas (288657), do Arquivo Publico Mineiro.

18 Fonte retirada da Correspondéncia do Inventario dooFdméecretaria da Agricultura, Viagéo e Obras Public#l (28 957), do Arquivo Publico Mineiro.
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Segundo Lessa (1993), estes homens tinham comdivobjiazer o
levantamento da regido, compilando a maior quatéidde dados possivel em suas
especialidades. Ela destaca que foi marcante sermra de profissionais do Instituto
Oswaldo Cruz, certamente como objetivo de investgacidéncia de doencas tropicais
e o0 estado geral de salubridade e salude da populasilocais por onde a estrada
passaria.

Durante a construcdo da Central do Brasil, as gimasaram por diversos
problemas, destacando os de carater sanitarioal(@993) destaca a gripe espanhola,
pandemia que em 1918 que matou milhdes de pesssatou o0 Brasil e a regido. Logo
depois vieram as chuvas que trouxeram febres pasushdémicas na que prejudicaram
os trabalhos nos anos de 1919 a 1920. A mal&i&bre amarela ceifavam as vidas
dos trabalhadores e colocavam em evidencia asnmEssiondicdes sanitarias daquela
regiao.

O problema pode ser sanado mais facilmente do muaugras regides onde
se faziam obras ferroviarias no Brasil. O motiveafo os estudos que haviam sido
feitos pelas expedicbes de estudos sanitarios @oscas de Maguinhos. Couberam a
estes médicos fazerem um levantamento, para as @bdraongitudinal, da situacdo das
moléstias endémicas na regido. Tomando como bases e®latérios e outras
experiéncias, como o trabalho feito por OswaldozGra Madeira-Marmoré foram
apontadas alternativas usadas posteriormente s#rwgdo da linha do Centro (LESSA,
1993).

Outro evento importante foi ocorrido na cidade @sdance, localizada na
Zona do Alto Rio Sao Francisco, entre as cidadeadento de Pirapora, onde a
ferrovia contribuiu para a historia da medicinasilegra. Durante a primeira metade do
século XIX, Lassance era um local aonde os tropewiodos de Montes Claro, Brasilia
de Minas, Pirapora e Coracgéo de Jesus, faziam pentiescanso ou etapas de viagem.
Em meados de 1847 que um tropeiro chamado Lib&hates Azevedo, se fixou nessa
regido, construindo um racho que serviria para sengpanheiros se abrigarem ao rigor
do clima local. Anos seguintes, foram se estabetireutras familias, aumentando

assim o numero das moradas da localidade.

19 A Ferrovia Madeira - Marmore teve suas obras executattas 1907e 1912, pretendia construir uma ligacéo pe&sftoamazonica entre as cidades de Porto
Velho a Guaruja - Mirim. Seu objetivo era fornecer transpfacil pela regido fazendo o escoamento de produtibsanos, especialmente a borracha. Sua

construgao foi marcada por desastres e doencas.
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Com o prolongamento da Central do Brasil, atingiadimcalidade muito
contribuiu para seu desenvolvimento, principalmedépois da construcdo de um
estacionamento, edificando-se em torno dele vadegendéncias necessarias ao
servico, bem como residéncias para seus trabaksddo ano de 1908, o engenheiro
Antonio Tertuliano da Fonseca Lessa ergueu out@®adras e uma escola, que teve
como primeira professora Stela Saraiva, além deal&o para exibigdes artisticas, que
recebeu o nome de "Grémio Dr Lessa”. A ferroviaeteamanha influencia neste local
que quando a Estacdo Ferroviaria foi inaugurada, hemenagem ao engenheiro
Antonio Lassance Cunha, foi denominado “Lassangeiwwado.

Durante as obras da ferrovia, ocorreu um surto éepico de grandes
proporcdes, tendo sido destinado para combatéelo, Ipstituto Oswaldo Cruz, o Dr.
Carlos Ribeiro Justiniano das Chaasue prestou sua assisténcia a funcionarios da
Estrada de Ferro e a particulares. Chagas percpleea maioria dos moradores locais
portadores de bdcio, popularmente conhecido poo.fapa pesquisa levou a descobrir
que o inseto conhecido como “barbeiro”; transmisimital moléstia, hoje conhecida

por doenca de chagas.

Ali chegara Chagas, em 1907, convocado a contaotaalaria que impedia o
progresso da Estrada de Ferro Central do Brasibrankirapora, projeto
nacional que objetivava ligar ao Rio de Janeir@toaentro e o nordeste do
Brasil. Em 1847, praticamente desabitado, o lugamsistia de terras
devolutas pertecentes ao arraial de Nossa SenbdBamh Sucesso e Almas
do Rio das Velhas, sem fazendas ou assentamentegido era cortada por
tropeiros, ligando lugares distantes como Monteardsl Sabarabussu
(Sabara), Diamantina e Coracdo de Jesus (DIAS, MANDB, BORGES,
MOREIRA, GONTIJO, AZEVEDO, 2002, p.168).

O mal de Chagas, ou tripanossomiase americanaaédaenca endémica
causada pelo parasifrypanosoma cruze transmitida por um inseto conhecido no
Brasil como barbeiro. O risco de contrai-la estbeiado as precéarias habitacdes nas
areas rurais, pois este inseto se aloja nas fresiagaredes de barro das casas da
populacdo pobre. Segundo Kropf (2002), a descoloert€hagas tornou-se o grande
simbolo e vitrine do projeto de Oswaldo Cruz dengfarmar o I0C, conforme o
modelo do Instituto Pasteur, num centro de pesgeissino e producdo no campo da
microbiologia, especializado no estudo das chaméddaacas tropicais. Reforcando a

protozoologid' como principal area de investigacdo do instit@otripanossomiase

20 Cientista e médico mineiro que trabalhou em obras sanitaris®rde Janeiro para combater a maléaria e foi convidadocpeitista Oswaldo Cruz com a
missé@o de combater a maléria entre os funcionarios dal&steaFerro Central do Brasil.

21 Disciplina da biologia que estuda os protozoarios.
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americana foi estudada, sob a lideranca de Chagaseus varios aspectos, relativos ao
transmissor, ao parasito e as caracteristicagasini

Mais que um projeto cientifico, o estudo e a desdabda doenca podem
ser representados como um simbolo da modernizdg@doéncia adentrando o interior
inexplorado e descobrindo seus segredos. Por ado) podemos dizer que as acgoes
dos sanitaristas foram buscar legitimar pela pets@ede atender as necessidades da
sociedade, identificando e solucionando probleraagéios vistos como ameacas aos

interesses econdmicos e politicos.

2.8 — Norte de Minas e a Ferrovia: O projeto no Imgrio e a Integracdo da

Republica

Durante o Império a ferrovia recebeu investimerdesdiversos setores
tanto publicos quanto privados. Os primeiros temge<€FDPII foram marcados por
intensa atividade de expansao. As linhas férreasnt@vam em direcdo ao Vale do Rio
Paraiba, a ferrovia teria seu tracado semelhantmuate uma antiga estrada colonial
que levava ao porto do Rio de Janeiro os prodwo®nais (PIMENTA; ELEUTERIO;
CARAMURU, 2003).

A criacdo e expansédo da EFDPII foi estreitamenéeimnada aos interesses
da cafeicultura, pois a ferrovia oferecia trangpdrd@rato aos tradicionais cafeicultores
do Vale do Paraiba. Este fato ilustra os interessais da construcdo da ferrovia, o
transporte de produtos de maneira rapida e conosusdtisfatorios. As estacdes
ferroviarias se multiplicavam, assim como 0s erapmentos com outras ferrovias. A
ferrovia do café proporcionou um processo amplméndico de urbanizacdo por onde
se construia uma nova estacédo (SANTOS, 2002).

Os projetos expansionistas do Império pretendideyriar varias regides do
pais, incorporando até a regido do norte de miesssggna EFDPII. Segundo o Mapa 01
a EFDPII entraria no Norte de Minas vinda de Diatimane Curvelo. Em trés linhas
férreas atingiria as cidades de Bom Fim, (atualaBo@), Montes Claros e Gréo
Mongol, passando pelos povoados de Olhos d’ Ags@nga Cruz. (ANEXO 1)

Fazendo a andlise do mapa podemos observar qigadesde Diamantina
e Grdo Mongol estavam no projeto como um entronotoméerroviario, de onde
partiiam outras linhas para o resto da Provineidviihas. O mapa mostra qual é o

contexto politico e econdmico do século XIX. Cidad®mmo Diamantina e Gréo
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Mongol sédo pélos de importancia regional que regaime uma estagcdo ferrovidria,
entretanto o projeto nunca foi concluido e a caméigdo das linhas da ferrovia mudou
completamente o eixo de importancia.

A historia da ferroviaria de Minas Gerais comecaarglo a EFPDII atingiu
a provincia em 1869, em Chiador, que ficava no RatmaPorto Novo da Cunha. A
Linha do Centro da EFDPII, vencendo a Serra da Magita, se prolongou pelo
territério mineiro, passando por Juiz de Fora (}8%antos Dumont (1877), Barbacena
(1880) e, até alcancar Conselheiro Lafaiete (18®8);onstruida em bitola (distancia
entre os trilhos) de 1,60m. Segundo David (198%arir de Conselheiro Lafaiete, a
EFDPII seguiu o Vale do Rio das Velhas, em diregédrio Sdo Francisco, em bitola
de um metro. A razdo da mudanca era simples: edoad@om a via mais estreita,
todos os custos eram reduzidos: cortes, aterrasnemves, trilhos, lastro, material
rolante, pontes e outras obras de arte, tudo esabageato.

A EFDPII langcou um ramal para atender a capitapbdavincia mineira,
Ouro Preto (1888). Estendidos esses trilhos, en®,18@s alcancariam Ponte Nova.
Margeando o Rio das Velhas, a Linha do Centro wtiitgbirito (1887) e, quando as
obras estendiam-se dessa cidade até Sabara, welarRacdo da Republica. Como a
principal ferrovia do pais ndo podia homenagedutat do império que estava caindo,
uma semana depois do golpe que instituiu 0 noviomeega ferrovia teve seu nome
alterado para Estrada de Ferro Central do Brastmd& EFCB, veio novas
inauguracgdes: Rio Acima (1890), Raposos (1891)asafl891), Santa Luzia (1893),
Vespasiano (1894) e Pedro Leopoldo (1895).

A nascente Republica comeca a discutir sobre at&ueta “soberania

nacional” e sobre o dominio da nacdo. Segundo L(&883),

[...] o poder central volta-se com primazia para a méagdo estabilizadora

da opinido publica; o progressivo alongamento dotrote centralizador

sobre a massa territorial, o desenvolvimento de atmaizacdo, beneciente e
tutelar, sobre os grupos urbanos e rurais, capaantiEnizar os conflitos

sociais e a ampliacdo e reforco das forcas nautecaterrestres; sdo
estratégias, com base na “integracado nacional” tqoe como objetivo o

controle e a vigilancia do territério, a fim de adistra-lo soberanamente e
inseri-lo na economia internacional ( LESSA, 19939).

O projeto civilizador, em dimensao espacial, erwodv criacdo dos novos
troncos ferroviarios ligando a capital com o NateSul, o leste e 0o Oeste do pais. A
proposta era estender o poder publico para o @ntéa pais, assim constituir expedi¢des de
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pesquisa para mapear e ligar telegraficamente gedéo com o centro administrativo do
pais. O projeto de expansdo dos dominios terrigodatava ligado a questao ferroviaria
desde as primeiras décadas da Republica.

Com a primeira Constituicdo Republicana de Minas Gerdi891) se
determinaa construcdo de uma nova capital. Para transfoon#araial Belo Horizonte
em uma cidadeptade sediar o governo de Minas, a Comissdo Consdrdi® capital
tratou, primeiramente, de viabilizar o transpoxis thateriais, grande parte, oriundos da
Europa. Em 1895, inaugurou o Ramal Belo Horizoatea linha de 14 km que ligava
General Carneiro, em Sabara, aos canteiros de @wm o Ramal, o material
importado chegava ao porto do Rio de Janeiro, ezabarna estacdo de Maritima e
seguia até a futura Cidade de Minas, que sO em p@B8%aria a se chamar Belo
Horizonte.

O Ramal foi vendido a Unido em 1899 e incorporadéF&B. Nele se
destacavam as estacdes de General Carneiro, datéomangular, demolida na década
de 1960 e a Estacdo de Minas que foi demolida €20,]®ara dar lugar a atual, que
abriga o Museu de Artes e Oficios. Digna de natébtan, apesar de pouco conhecida,
€ a primeira casa de moradia construida no amhitmga capital. Essa casa, destinada
ao agente da estacdo de General Carneiro teveosgtaugao iniciada em 1894. Hoje,
restaurada, nela funciona o Centro Vocacional Tiégmm, que promove a inclusao
digital da populacdo do bairro sabarefB$MENTA; ELEUTERIO; CARAMURU,
2003).

Seguindo o Rio das Velhas e mirando o Sdo Franamschinha do Centro,
continuaram as inauguracoes: Sete Lagoas (1896Jijsbargo (1903), Curvelo (1904),
Corinto (1906), até que em 1910, a EFCB alcancoapBia. No projeto cogitava-se
levar os trilhos até Belém e, para isso, a ferrgoiastruiu a ponte Marechal Hermes.
Contudo, frustrando os planos de integracdo dadeo nacional por meio dos trilhos,
s6 2 km de linhas foram assentadas, até Buritif&8a2)

Corinto se transformou em um importante entroncameois no sentido
oposto ao de Pirapora, foi construido um ramal ajuregiu Diamantina em 1914. Em
direcdo norte, também foi lancada uma nova linha gjeancou Montes Claros em
1926, para depois estender-se até o limite de Minas Bahia, na cidade de Monte
Azul (1947). Pela quilometragem mais extensa e pakvancia estratégica, a linha

Montes Claros - Monte Azul passou a ser considepadiee da Linha do Centro que,
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tendo seu quildbmetro zero na cidade do Rio de dareiegava a divisa de Minas com
a Bahia(PIMENTA; ELEUTERIO; CARAMURU, 2003).

Em 1950, a ferrovia do Nordeste, Viacdo Férrea raédesste Brasileiro,
completou a ligacdo em Monte Azul, integrando dlhas das regides Sudeste e
Nordeste. Salvador, capital da Bahia, passou & tama ligagcdo com o Norte de Minas
e com o Rio de Janeiro pelo interior do pais.

O projeto de integracdo nacional proporcionou ummpla expansdo das
linhas férreas, colocou grande parte do territd@agional interligado pelo transporte
ferroviario. A EFCB teve muitos ramais e linhas Etinas: Ramal de Lima Duarte (de
Benfica a Lima Duarte); Ramal de Mercés (de SaBiasont a Mercés); Ramal de
Morro da Mina (de Conselheiro Lafaiete a Morro dend)f; Ramal de Ponte Nova (de
Miguel Burnier a Ponte Nova); Ramal de Belo Horieofde General Carneiro a Belo
Horizonte); Sub-Ramal de Matadouro (de Horto Fkalé3H ao Matadouro/BH — atual
bairro Sdo Paulo); Ramal de Nova Era (de Sabaréava Era); Ramal de Diamantina
(de Corinto a Diamantina); Ramal de Pirapora (dein@m a Buritizeiro); Variante
Barbacena-Carandai; Ramal de Porto Novo da Cunfareal de Santa Rita de

Jacutinga (que penetravam em territério mineiro).
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CAPITULO Il

3 - URBANIZACAO E INTERVENCAO URBANA: Ferrovia muda a face do

Norte de Minas

3.1 — Urbanizagao desigual e urbanizacao brasileira

A sociedade contemporanea tornou-se essencialngpéma a partir do
final do século XIX com o advento da Revolugdo bidal. O resultado foi o
assentuamento dos problemas urbanos diante do sum@mpopulacdo nas cidades,
decorrente do éxodo rural, em busca de oportunsddedrabalho e qualidade de vida.
As cidades passaram a abrigar um contingente nguéode de pessoas, mas nao
possuia uma estrutura basica para abriga-las.

As grandes transformacfes politicas e econémicasudapa nos séculos
XVIII e XIX fizeram surgir novas formas de organgZa do espaco, acompanhando as
inovacdes técnicas e 0 avanco no conhecimentedugao drastica da mortalidade, que
resultaram em um crescimento demografico signifioat Estas transformacfes
marcaram profundamente o espaco urbano, causaeftraulacéo da cidade.

O processo de urbanizacdo ocorreu de forma deségoalarias partes do
mundo. O processo em paises onde a industrializacaoeu e se desenvolveu
primeiro, a urbanizacgéo foi pioneira, entretantop&ises com a industrializacdo tardia,
este processo foi posterior. Nos paises de ecoremmidesenvolvimento, o processo de
industrializacdo so6 se afirmaria durante o sécio s6brepondo e criando contradicbes
sociais de grandes proporcdes, que aprofundariarelasbes de dependéncia com o
sistema internacional.

Nas primeiras décadas do século XX, ocorreu emeqt@$os 0s paises
latino-americanos, com diferente intensidade, urmosdo demogréfica cujos efeitos
demoraram a ser observados. Segundo Romero (206dye um crescimento da
populacdo com clara tendéncia a manter-se, poreguidamente a este fendmeno
comecou a produzir um intenso éxodo rural que feaiaspara as cidades um grande
contingente da populacdo, de modo que a exploséodemogréfica transformou-se
em uma explosao urbana.

Romero (2004) descreve que no México, nos ano®ti@, 5e desencadeou

um processo de “desenraizamento rural” que se izanala partir de 1920, em uma
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contundente marcha para cidades. No Peru, na ddeatid20, os serranos comecgaram
a descer para Lima, capital nacional, pelo camigq® havia sido aberto a partir de
Puquio, capital da provincia de Lucanas. A crise dalitreiras levou milhares de
desabrigados para cidades chilenas; a da agriaygampeana, para cidades argentinas;
a do café e da seca, dos sertdes para as cidasdeibas. Em quase todos os lugares se

deram 0os mesmos fatos.

Uma vez instalados, continuaram aumentando em mumEamilias
numerosas se apinhavam nos antigos bairros pobresareas marginais
das cidades, e iam se agrupando as vezes por gwermesmo povoados e
outras pela regido de onde originavam. E a medigaoggrupo crescia,sua
presenca tornava-se mais visivel alertava acercemiomeno demografico
gue estava ocorrendo (ROMERO,2004, p.357).

As cidades que entravam em explosdo urbana seastaam com a
despovoacdo de outras. A custa de sua despovoeggtem@m outros povoados que
comecavam do nada em regifes onde aparecia umdamtgale riqueza. Os povoados
em despovoamento ndo acabavam por completo, cosmmencontrar algumas frageis
maneiras de vida que sustentavam, em parte pelognarestrutura do povoado. Uma
economia minima alimentava-os (ROMERO, 2004).

A metropole foi o que mais significativamente atrai atencdo dos que
gueriam abandonar as zonas rurais ou as cidagegpadas. A grande cidade “cuja aura
crescia no indefinido comentario de quem sabia algeu respeito, e ainda mais através
dos meios de comunicacdo de massa’ (ROMERO, 203%59p A grande cidade
abrigava uma intensa atividade terciaria, com Wzjos servigcos de indole diversa.
Existiam iniumeros comércios grandes e pequenostasyiessoas com um boa
condicdo econOmica que poderia oferecer vagas @a@@dos ou outros variados
servicos proprios da vida urbana. Mas o0 que atra#s a era a industrializacdo da
cidade.

Romero (2004) aborda que “[...] essa cidade gramdea periferia. Ali o
imigrante poderia encontrar “trabalho urbano”: reesvicos, no comercio ou na
indUstria, e talvez com altos salarios se alcamecassivel de formacao suficiente para
ser um trabalhador qualificado” (ROMERO, 2004, P)6@®s migracdes e o alto indice
de aumento vegetativo contribuiram para provocarrascimento quantitativo das
cidades. Outras circunstancias concorreram pardgusesse, na nova estrutura social

das cidades que cresciam; uma transformagdalitativa que influiria sobre as
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caracteristicas da explosao urbana. Mas, o aunmemmtérico da populacdo se mostrou
como o fato mais evidente.

No contexto do brasileiro, durante séculos o pedaspeedominantemente
agrario. Os primeiros nucleos urbanos se concemtravo Recdoncavo da Bahia e a
Zona da Mata do Nordeste, antes do restante dt&ryum processo entdo notavel de
urbanizacdo. Originando de Salvador, pode-se mekneo que comandou a primeira
rede urbana das Américas, formada, junto com datdmiana, por Cachoeira, Santo
Amaro e Nazare, centros de culturas comerciais iggmras no estuario dos rios do
Reconcavo (SANTOS, 2008).

O pais passou por momentos de urbanizacdo no pecdnial quando
elementos da organizacdo administrativa da coléraan instituidos como forma de
formar uma organizacdo politico administrativa. n&tituicdo de capitanias e de um
governo-geral, a organizagdo municipal; expansao al&idades econdOmicas rurais
(agricultura de exportagdo e de subsisténcia) itoiggto de camadas sociais
correspondentes, como a proprietarios rurais; @ératividades econémicas urbanas e
seus atores (comércio, oficios mecanicos, fundemal, mineracao).

A colonizagéo foi marcada pela fundagéo de vilasganizacdo de cidades
para que a metropole colonial pudesse manter aatenpelo vasto territério. Na
medida em que cada vila era fundada, logo se toi@stim ponto de concentracéo
comercial ou administrativo. Porém, Santos (20@8}ata que a partir do século XVIII
quando a urbanizacdo se desenvolve, a cidade passa local de residéncia dos
fazendeiros ou senhores de engenho, deixando aiqutage rural somente para ser
usado durante o corte e moenda de cana.

Foi necessario mais um século para que a urbaoizagégisse sua
maturidade, no século XIX, e ainda mais um sécata pdquirir as caracteristicas com
as quais conhecemos hoje. Importante destacatrgtaja-se muito mais de geracéo de
cidades do que mesmo de um processo de urbanizacgao.

Subordinado a uma economia natural, as relacdes leigares eram fracas,
inconstantes, num pais com tdo grandes dimens@isriais. Mesmo assim,
a expansao da agricultura comercial e a exploragéeral foram a base de
um povoamento e uma criacdo de riquezas redundandmpliacdo da vida
de relacdes e no surgimento de cidades no litoratoeinterior. A
mecanizac¢do da producdo (no caso da cana-de-a@ichr)territério (ndo
apenas no caso da cana) vem trazer novo impulsealagica ao processo
(SANTOS, 2008, p.22).
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O indice de urbanizag&o pouco cresceu entre odiediodo colonial até o
fim do século XIX. Nos trintas anos del890 até 192@sceu menos de 4 pontos
(passando de 6,8% a 10,7%) foram necessariosamoe entre 1920 e 1940, para que
essa taxa triplicasse, passando a 31,24% (SANT@SB) 2

No estado de S&o Paulo, a expansdo da urbanizasse meriodo é
marcante, com um crescimento de populacdo urbanardtm de 43%. Segundo
Rossini (apud SANTOS, 2008, p. 26) na década d@ &9@rbanizacdo do interior se
desenvolveu de forma acelerada e atomizada, refmrpalo movimento de capitais
mercantis locais propiciando investimentos de omigerivada de companhias de
energia, de telefone, de meios de transporte, Bamgostituicbes de ensino. Além do
surgimento de postos de gasolina, armazéns padaveé® implementos agricolas e
sementes, que reforcavam o setor urbano, aceleeapistacédo de servico.

O quadro de urbanizagdo que se tinha foi quebragariar da segunda
metade do século XIX, quando a partir da produgcalé,o estado de Sdo Paulo se
torna o polo dindmico de vasta area que abrangsstaslos mais ao sul e vai incluir,
ainda que de modo incompleto, o Rio de Janeiroreadlgerais. A explicacdo, segundo
Santos (2008), € dada nas mudancas ocorridas tergosistemas de engenharia
(materialidade), quanto no sistema social.

A implantacdo de estradas de ferro, melhoria deoppa criacdo de meios
de comunicacdo, atribui uma nova fluidez potereiaksa parte do territorio brasileiro.
Durante a Republica que a malha ferroviaria natiti@icou sua extensdo até 1930,
ano que marcou o fim da primeira grande fase darkasferroviaria brasileira. Com a
proposta de ocupar o territorio nacional e prom@ehamada “integracdo nacional”;
Lessa (1993) explica que o projeto iniciou-se nem@ra metade do século XX,
acarretando o processo de expansao das ferroviadiregéio ao interior do pais,
buscando conectar os eixos ferroviarios de SacoPRib de Janeiro, Bahia, Belém e
Rio Grande do Sul.

Podemos refletir que

[...] a histéria das ferrovias no Brasil permite a reftesobre as questdes da
modernidade e do papel da tecnologia na vida hurgaeaacompanha a
realidade contemporanea. Conhecer as primeiraoviasr brasileiras
contribui para percepcdo do carater histérico dpitalismo no Brasil,
marcado por mudancas e permanéncias; transformagéedorma e
reproducdes na esséncia (LIMA, 2009, p.17).
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O outro ponto destacado por Santos (2008), € qubanizacao também foi
impulsionada onde se instalaram os novos influxescdmercio internacional; formas
capitalistas de producéo, trabalho, intercambimsomo, que vao tornar efetiva aquela
fluidez. Porém, trata-se de uma integracao limjtddaespaco e do mercado, de que apenas
participa uma parcela do territério nacional. Conmava dindmica que o processo de
industrializacdo se desenvolve, acaba atribuindiaateira a Sudeste, sobretudo, ao seu
polo dindmico, o estado de Sao Paulo.

Esse primeiro momento, que durari até a décade®38@ hovas condicbes
politicas e organizacionais permitiram que a indkistacdo conhegasse, de um lado, uma
nova impulsado, vinda do poder publico e, de ouwtmmecasse a permitir que o mercado
interno ganhe um papel, que se mostrard crescdateima nova logica econdmica e
territorial. A partir de 1940 - 1950, a légica dalstrializacao que prevalece, ou seja, como
processo social complexo, que tanto inclui a fodoagde um mercado nacional, quanto os
esforcos de equipamento do territorio para tornategrado, como a expansao do consumo
em formas diversas; e ativa o proprio processalonizacdo (SANTOS, 2008).

Essa nova base econdmica ultrapassa o nivel régmara situa-se na escala
do pais; por isso, a partir dai, uma urbanizacéa vaz mais envolvente e mais presente no
territério da-se com o crescimento demograficoesuatdo das cidades médias e maiores,
incluidas, naturalmente, as capitais de estadose E®40 e 1980, da-se a completa
inversdo quanto ao lugar de residéncia da populagiileira. O indice de 1940 de 26,35%
pula para 68,86% em quarenta anos. A popula¢abdotBrasil praticamente triplica, ao
passo que a populagdo urbana se multiplica poveets e meia (SANTOS, 2008). O forte
movimento de urbanizacdo que se verifica a padiffich da Segunda Guerra Mundial
(1938-1945) é contemporaneo de um forte crescimdatmografico, resultado de uma
natalidade elevada e de uma mortalidade em descengs causas essenciais Sao 0s
progressos sanitarios, a melhoria relativa nosgesdile vida e a propria urbanizagéo.

O Brasil é hoje um pais que tem um carater prepanteEmente urbano. Pelo
censo de 2000, mais de 80% da populacdo brasest@ concentrados em cidades.
Entretanto, o processo de urbanizacdo no Brasiesaptou situacdes de grande
heterogeneidade espacial em decorréncia, sobretdds, especificidades e das
particularidades dos lugares (PEREIRA, 2004).

A regido do Norte de Minas como parte do Brasileui esse processo. Sendo
considerado a parte nordestina das Minas Geras g@helhanca socioecondmica que
apresenta em ralagcdo ao nordeste brasileiro. $eatle uma regido que vem passando por

um significativo processo de urbanizacdo. Abranganda éarea territorial de 128.602 km2,
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o Norte de Minas € uma regido composta por oitermave municipios, dos quais apenas
trés (Sd0 Romao, Riachinho e Santa Fé de Minas)azmn parte da Area Mineira da
Superintendéncia de Desenvolvimento do Nordest®ENE).

De acordo com o censo de 2000 (IBGE), vivem no éNaie Minas
aproximadamente 1.473.367 habitantes. Essa pojpulegé se distribui de forma regular
pelo territério, sendo que a maior concentragaoreawo municipio de Montes Claros, que
possui 306.957 habitantes, o equivalente a 20,88%ogulacdo regional. Segundo Pereira
(2004), o Norte de Minas € considerada uma regiaocgimal, tornando-se objeto das
politicas desenvolvimentistas da Unido, passanitibegrar, a partir da década de 1960, a
area da SUDENE.

A industrializacédo, viabilizada por incentivos gowementais, representou a
principal tentativa para regido alcangar o desemwvanto e assim reduzir as desigualdades
regionais. A partir de entdo, tem inicio process®snudancas econdmicas no interior da
regido, em ritmo e abrangéncia diferenciados. @iftaenciacéo refletiu-se rapidamente na
divisdo regional do trabalho e teve implicagbe®tds no processo de urbanizagdo da
regiao.

No Norte de Minas, a urbanizacdo tem sido decoéda combinacdo do
aumento da intensidade das forcas de expulsdordpocaom o crescimento das forcas de
atracdo das cidades. A regido apresenta mais @alenda populacéo vivendo nas cidades,
entretanto ndo ocorreu de forma homogénea. P€Bgieal) explica que, na ultima década,
houve um aumento da populacdo urbana em todos pgipios da regido. Entretanto, a
taxa de crescimento populacional urbano foi difeisa entre os municipios e apenas em
alguns a populacao urbana superou a rural.

A industrializagcéo estimulou tanto os fluxos migrais campo/cidade como os
intermunicipais. A distribuicdo da industria ocorrée forma desigual, 0 que gerou uma
urbanizacdo também desigual. O resultado foi ataaedo de desigualdades inter-
regionais: Montes Claros concentra a maior pargeinestimentos industriais e um setor
terciario diversificado.

O que se pode concluir € que no Brasil o processartianizacdo nédo se
limitou simplesmente no aumento da populacdo urbaaa na mudanca e organizagcao das
estruturas econdmicas e sociais. Desta maneindaaizacdo ndo se procedeu de maneira

uniforme e integral em todo o pais.
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3.2 — A construcéo do territério no Norte de Minagelas vias férreas da Central do

Brasil

Dentro da concepcéao enfatizada por, o territortcatado, principalmente,
com uma énfase politico-administrativa, isto €, aanterritério nacional, espaco fisico
onde se localiza uma nagdo; um espaco onde seitdalima ordem juridica e politica;
um espaco medido e marcado pela projecdo do t@balmano com suas linhas,
limites e fronteiras. Segundo 0 mesmo autor, aapsepriar de um espago, concreta ou
abstratamente, o ator territorializa 0 eSp&FEESTIN, 1993)

Neste sentido, entende o territério como sendmrstoucdo do territorio
revela relacdes marcadas pelo poder. Assim, faresessario enfatizar uma categoria
essencial para a compreensdo do territério, quepéder exercido por pessoas ou
grupos sem o qual ndo se define o territério. Pederritério, apesar da autonomia de
cada um, vao ser enfocados conjuntamente parasal@atao do conceito de territorio.

Assim, o poder € relacional, pois esta intrinseudaas as relagdes sociais.

O conceito de territorio ndo deve ser confundidonan de espaco ou de
lugar, estando muito ligado a idéia de dominio @ gkstdo de uma

determinada area. Deste modo, o territério es@cado a idéia de poder, de
controle, quer se faga referéncia ao poder pubdistatal, quer ao poder das
grandes empresas que estendem os seus tentaculogrgmes areas

territoriais, ignorando as fronteiras politicasN@RADE, 1995, p. 19).

Em sua obra, Andrade (1995) faz uma diferenciagdoe eterritorio e
espaco. O territdrio associa-se mais a idéia degiatdo nacional, de uma area
efetivamente ocupada pela populacdo, pela econanjroducdo, o comeércio, 0s
transportes, a fiscalizac&o etc. E no territorie gs relacbes capitalistas efetivamente se
fazem presentes. Ja o espacgo é mais amplo quétarierenglobando também as areas
vazias que ainda ndo se territorializaram, istgué, ainda ndo sofreram uma ocupacao
humana efetiva. Assim, o espaco é mais amplo gieeritdrio, englobando-o. E uma
area delimitada geograficamente e administrativéengelas suas fronteiras.

A partir destas informacfes construimos a idéiaaiestrucao de territorio
pela Ferrovia Central do Brasil no trecho entrei@ore Pirapora. Um dos principais
construtores deste territorio foi 0 engenheiro An@ustavo Paulo Frontin. Ele defende
e empreende as obras de construcédo do ramal g®Rira

Paulo Frontin atuou como engenheiro, professoliéqmbrasileiro nascido
na cidade do Rio de Janeiro, entdo no Distrito Féde considerado o patrono da
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engenharia brasileira. Diplomou-se em engenhand ei geogréafica pela Escola
Politécnica do Rio de Janeiro (1878), antiga EsCaatral, onde também se diplomaria
em engenharia de minas e no bacharelado em ciéffgizess e matematicas (1879), a
seguir tornou-se professor na propria Escola e olegd Pedro Il e foi diretor da
Escola Politécnica (DAVID, 1985).

Nomeado para a Inspetoria de Aguas do Rio de a(iE889), propds e
cumpriu a operacdo em que se propds a aumentaragsnde 15 milhdes de litros o
potencial de abastecimento de agua do Rio de dagmiapenas uma semaoperacao
agua em seis diascompletando o abastecimento d'dgua da cidadehagedn
notoriedade e firmando-se profissionalmente. Chefeo comissdo construtora da
Avenida Central (1904), posteriormente Avenida Branco, e dirigiu a Estrada de
Ferro Central do Brasil (1906-1910). Elegeu-se denaelo Distrito Federal (1917),
renunciando ao mandato para assumir a Prefeitu@iddale do Rio de Janeiro (1919),
entdo capital federal do Brasil, onde se destaomoexecutor de uma série de grandes
e importantes obras que viriam a transformar a zohala cidade: alargou a avenida
Atlantica e construiu as avenidas Delfim Moreifdiemeyer.

Segundo David (1985), além das obras, Frontin cpigeno Congresso
Nacional verba de 5.000 contos de reis para adoisige material rodante e
locomotivas, que comecaram a chegar em 1912. Ingpiantrem "Sul Expresso”, com
0 objetivo de atender aos servicos de comunicapaeseficientes e rapidas entre o Rio
de Janeiro e os Estados do Parana, Santa Cat&inaGrande do Sul. “Este trem fazia
0 percurso entre o Rio de Janeiro e Sdo Paulo eang® e trinta minutos (mais rapido
que hoje) e estava em conexao com o0 trem express@aytia se Sdo Paulo até as
fronteiras do pais com o Uruguai” (DAVID, 1985, §).3

Seu interesse no ramal de Pirapora pode ser igeniif em um discurso
feito em um Congresso proposto pro ele no clubdendgenheiros do Rio de Janeiro para
comemorar o quarto centenario do descobrimento @wilB Nesse discurso Paulo
Frontin critica o tracado existente das ferroviae gretendem ligar a regido sertaneja
com o respectivo porto. Ele destaca que estasviasrando proporcionavam uma
articulacdo em conjunto, logo ndo estavam chegaa$ seus objetivos. Segundo
Frontin: “A Estada de ferro Central do Brasil fabh@o seu objetivo fundamental, ao
seguir pela serra do Ouro branco, para servir @ Gteto, em vez de tomar pelo vale de
Paraopeba, diante de Lafaiete em demanda de Rifgppud DAVID, 1985, p.45).

85



Segundo Lessa (1993), a construcdo dessas linlga®,seo Estado de
Minas, as Diretrizes do Plano de Viacédo do Esta®ohas Gerais de 1908 e o Plano
de Viacdo Férrea do Estado de minas gerais de ¥2frtir de 1911, foi dada a
prioridade para a construcéo do trecho ligandgoBreaa Belém. Em 1907 foram feitos
0s primeiros estudos, sendo 0 comeco das obra®&®& Em 7 de setembro de 1911 é
fixado em Pirapora o marco inicial dos estudos daidad) tomando para sai
responsabilidade por sua construcao.

O trecho da ferrovia de Pirapora iniciada em 1§08ndo a Estrada de
Ferro chegou a Lassance vinda de Corinto. A cidld€orinto representa um papel
importante na ferrovia no Norte do Estado, poisadgle se originou as duas
ramificacbes que adentram o Norte de Minas. Canstouseu caminho em direcdo ao
rio Sao Francisco, passou pelos povoados de Paria, Warzea da Palma, Buritis das
Mulatas, Aarao Reis, e finalmente Pirapora em 1913.

Segundo o relatério de 1907, foi feito um estudo Emgenheiro Carvalho
de Almeida com o objetivo de analisar as possimlés de construcdo da ponte. Na
administracdo de Frontin, o projeto original é nfioddo, sendo reduzido 420 metros
do comprimento da ponte. Quando as obras iniciaml@eh3, jA estavam prontos o
encontro da margem esquerda e a cava de fundagéiocdatro da margem direita, e
sete ensacadeiras para pilares. Porem, em 1nheieojale 1914, o ministro da Aviagao
e Obras Publicas ordena que se fosse suspenscads.ob

Em 1916 foi remetida ao senhor Ministro da Viacd®lras Publicas o
Nnovo projeto e orgcamento para esta construcao. &wonmo ano, foi remetido ao Senhor
Ministro da Viacdo e Obras Publica o novo projetorgamento para esta construcao.
Em 21 de fevereiro de 1918, o diretor da ferrovigia para o Ministro de Viacéo e
Obras Publicas oficio da camara municipal de Prapgue pede que de inicie as obras
da construcdo da Pofite

O ano de 1918, o Diretor Aquiar Pimenta respondeEam. Senhor
Ministro de Estado de negocios da Viacdo e Obrédidas que “[...] foi aberto credito
de 500 contos reis pelo decreto n.12872 2/6 de”1®dr& ocorrer a construcao da Ponte
sobre o rio Sdo Francisco em Pirapora e ao bomneemnta das obrd$ A obra
recomeca em 1923, sob orientacdo do engenheirodiémés Rockert, que transfere a

22 Relatério Anual da Estrada de Ferro Central do Brasil — 190@uivo Nacional.
23 Relatério Anual da Estrada de Ferro Central do Brasil 6 %rquivo Nacional.

24 Relatério Anual da Estrada de Ferro Central do Brasil —2%¥§uivo Nacional.
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construcdo da ponte para o inicio da chamada “ew@hde Pirapora”. O projeto novo
transferiu apara pelo menos uns 1.000 metros adinp@nto onde as obras comecaram.

A obra da ponte resultou em 696 metros de extemd@djdo em 14 vaos
livres de 50 a 35 metros. Foi projetado para viegeda de 1,60m suportando
lateralmente passadicos de 1,90 m de largura,geamitir a passagem de pedestres e
pequenos veiculos. Sua estrutura possui uma caplaciduito grande de transporte, seu
material de construcéo foi originario da Bélgicag@mos dizer que o investimento na
estrutura foi um empreendimento que Frontin espegaandes resultadds

Segundo David (1985),

[...] em 1° de novembro de 1922, na admiracdo de AsbwirRj foi esta
ponte solenemente inaugurada, mas apesar de sustrucdo fazer
desaparecer o Unico empecilho para a continuacdasdentamento dos
trilhos na direcao ao norte do pais, nada maiszédrante mais de 30 anos,
chegando ao ponto de se transformar esta colofsal de arte em um
caminho para veiculos rodoviarios (DAVID, 1985,().4

A segundo Lessa (1995), e pelas préprias acdesuae Frontin, no cargo
de diretor da Central do Brasil, justificava seupegendimento de construcdo da
longitudinal como um elemento logistico para o radec O valor estratégico,
administrativo e econdmico deste prolongamentoesgmtou um o grande elo das
relacoes entre a regidao Norte e o centro sul dsilBfrontin a descrevia como “[...]
indiscutivel e quaisquer sacrificios que a Unidihéede fazer para realiza-lo”.

A ligacdo que a ferrovia estava por fazer represenalém de uma obra de
integracéo. A Central do Brasil simbolizava a cldagdo progresso, a modernizacao e
futuro do local. Tal fato pode ser comprovado ploio feito pela Camara Municipal
de Pirapora, através da EFCB em 1918, para o présidia Republica Wenceslau Bras
Pereira (1914-1918), que pede a concessao a Cavharmipal de ocupar a nova
estacao ferroviaria. O texto destaca a estacawvfaria como “[...] mais um passo dado
em fala da defesa nacional com essa parte do aordariEstrada de Ferro Central do
Brasil a Belém do Par&®.

O Poder Legislativo Municipal justifica o pedido deso da estacao
ferroviaria com objetivo de néo utilizar por magsnpo as dependéncias do “Saldo do

Judiciario”, logo nao interromper os trabalhos gaeste local ocorriam. Por outro lado,

25 Relatério Anual da Estrada de Ferro Central do Brasil — 1213, 1923 — Arquivo Nacional.

26 Relatério Anual da Estrada de Ferro Central do Brasil 8 2%rquivo Nacional
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podemos interpretar um outro motivo. Como a feaga&ipossuia uma carga simbdélica
de progresso diante da sociedade, podemos afirmar igstituicdo da Camara

Municipal de Pirapora pretendia construir uma inmag®ia ligada a da ferrovia. O

prestigio que as linhas férreas estavam trazenda pser compartilhado, o poder
econdmico e de transformacéo vindos com a locom@&stava agora propiciando uma
intima ligacdo ao poder politico da Camara Muniéipa

Lessa (1993) argumenta que os projetos de ligag&aterior com os portos
ja estavam em pauta deste o século XVIII, mas @tatteas acabaram falhando. No
entanto, o projeto de Pirapora tinha motivos parafisalizado. A cidade de Pirapora
estava vivendo um periodo de agitacdo como “poattiltho”, além da construcdo da
ponte que possibilitaria transpor o Rio Sdo Fraaci® auge da euforia ferroviaria foi
atingido em 10 de novembro de 1922, quando foigneada a Ponte Independértia
como se batizou a ponte que ligava os dois lad&ial&&o Francisco.

O evento ocorreu no ano do centenario da Indepera@émuas obras
chegaram a ser visitadas pelo presidente Epitdegsda (1919-1922), mas este se
tornou o Unico trecho efetivamente construido deyreo até Belém. Da estacdo de
Independéncia, na margem esquerda do Sao Franeistoa deveria prosseguir até
Belém, no Par4, numa extensdo de 2.547 km. Pasgamddinas, Goias (parte que
hoje pertence a Tocantins), Maranhao e Para. (ABgxo

Este prolongamento ja se encontrava com todos taslcss praticamente
prontos, entretanto foi paralisado e nunca congluilegundo Lessa (1993), a
decadéncia da borracha na Amazénia fez com qupdPaaem 1918, apOs a Primeira
Guerra (1914-1918) visse 0s interesses comecarsenvaltar prioritariamente para a

ligacdo da Linha do Centro, por Montes Claros, paBahia. (Anexo 3)

Em 1925, o rebaixamento do trecho de Piraporag@aaaal foi o golpe fatal
para esta ferrovia. A cidade percebeu que apesasagdaitude da ponte, esta
ficaria apenas como um fantasma do poderio cositapdb sonho de “um
possivel desenvolvimento da cidade”. Apesar desdereivindicado a
continuacdo da obra com bastante veeméncia, [...feraovia foi
definitivamente paralisada assim continua até (S SA, 1993, p.159).

O prolongamento da ferrovia foi interrompido poo radiender aos interesses

prioritéarios de investimento. As obras ndo recaberecursos do Congresso Nacional

27 Relatério Anual da Estrada de Ferro Central do Brasil — 19@uivo Nacional.

28 A ponte também é denominada como Ponte Marechal Hefan€onseca, foi tombada, em 1995, pelo Patrimonio Histdeidirapora.
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para que pudessem ser completadas, desta maneasyl@ado foi a suspenséo a obra
pelo Ministério da Viagdo e Obras Publicas e o dbao do projeto. O empenho de
Frontin estava ligado ao posicionamento estratégijoe esta ferrovia poderia

proporcionar.

Dentro do aspecto militar de defesa, proporcionama via rapida e pratica
de deslocamento de tropas armadas para conterugualgnflito que pudesse ocorrer
tanto no interior no pais quanto na regidao Nortealacédo ofensiva em Belém do Para,
ou um conflito com paises que fazem fronteira daeods Brasil, ficaria limitada as
forcas de defesa locais e regionais. O Governo reed® Rio de Janeiro ficaria
dependente do deslocamento maritimo ou fluvials gmir terra seria demorado e
custoso, neste contexto. A ferrovia disponibilizaipossibilidade de transporte de uma
carga de grande volume de soldados e armamenterepo thabil, diminuindo custos e
tempo de deslocamento.

O transporte ferroviario integrado levaria a defeébca e mercadorias do
centro sul, e traria matéria-prima e mercadoriageafiro e norte do pais. O destaque
seria a producao da borracha na regido da floestzonica, conhecida como “ouro
negro”. Impulsionada pela Revolugdo Industrial evwdcanizacdo da borracha,
substancia que so existia na floresta amazonisappaa valer como ouro negro, motivo
de uma intensa migracdo de homens vindos de tadpartes do mundo. Fascinados
pela promessa de riqueza, novas levas de eurofpausssaram 0 oceano, aventuraram-
se em cidades e vilas até entdo isoladas na #orest

Segundo Martinello (1988), a euforia econOmica propnada pela
borracha amazoénica chegou ao posto de segundotprddupauta de exportacdes
brasileiras, s6 perdendo para o café. Porém, gp@rdade da borracha brasileira foi
derrubada pela concorréncia inglesa, que contra&iaaiogd em 1876, sementesloevea
brasiliensispara Londres, quebrou o monopdlio brasileiro. Bamiente se descobriu
gue as mudas de seringueira obtidas das sementémbandeadas se adaptavam
perfeitamente na Asia.

Os ingleses implantaram enormes seringais de outio/ sudeste asiatico,
racionalizando e modernizando a producéo da barakssim conseguiram reduzir de
forma drastica os custos de producdo, que, na Amegzéram extremamente altos, e
derrubaram os precos internacionais. A primeirgasasiatica chegou ao mercado em

1910 e causou em pouco tempo uma vertiginosa gdedarecos, desorganizando a
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economia amazonense. O crescimento da demanda ahuddi borracha era
proporcional a diminui¢cdo da participacdo do Brasgse mercado.

O projeto de integragao pela ferrovia provavelmeiieinfluenciado pela
euforia da borracha. A ligagdo com a regido pradutooderia fornecer lucros, pois
interesses econdmicos sempre estavam impulsiorendbras férreas. Semelhante ao cafeé,
a borracha atraiu a ferrovia para dinamizar e dimiaos custos da producao do produto.
Porem, a crise da borracha mudou o panorama dong@inento da ferrovia até Belém. A
falta de interesse de continuar as obras por pgart@overno Federal acabou por deslocar as
forcas econémicas e publicas para um novo eixo.

Podemos concluir que a infraestrutura de transpoéeum elemento
primordial para o desenvolvimento de uma sociedaois, proporciona o deslocamento
de mercadorias, matérias-primas e pessoas. A ngastdesta infraestrutura esta ligada
intimamente com as politicas de desenvolvimentas afluencia diretamente na
eficiéncia do sistema produtivo como um todo. Aadizacdo e modernizagcdo dos
meios de transportes é um fator importante no peacede crescimento econémico do
sistema capitalista.

A ferrovia surgiu como um meio suprir as defici@scgue existiam nos
transportes do século XIX. Os avancos cientificmp@rcionados pela busca de novas
tecnologias que contribuiram no desenvolvimentoxpaesdo das linhas férreas e
aperfeicoamento da locomotiva. Representando sicamoénte 0 progresso e a
modernizacdo, a ferrovia foi uma ferramenta util&Zgoelo Brasil como forma de
atender a necessidade dos cafeicultores do Vdkadnba de escoar sua producéo.

Durante a Republica, as linhas férreas assumirgapel de integrar todo o
pais. Dentro deste contexto, o projeto republicaraporcionou a construcao, pela
Estada de Ferro Central do Brasil, da linha deofeue ligaria a cidade do Rio de
Janeiro com Belém do Para. A linha de Piraporactmistruida pelo empenho do
engenheiro Paulo Frontin com interesses estrategiedntegra o Norte com o Centro
Sul do Brasil. Sua proposta nao visava somenteeat@jol da defesa nacional, mas pelo
interesse econdmico de ligar o centro politico@émico com a regido de producéo da
borracha.

Todo este trabalho dedicado na construcdo da liédhea de Pirapora
proporcionou na construcdo do territorio da femo@uando a ferrovia transpassou 0s
povoados de Lassance até Pirapora, instituiu urbaddéde poder ligando a linha férrea

ao progresso. O desenvolvimento proposto pelavierrmfluenciaria até a Camara
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Municipal de Pirapora, que pretendia fazer da restacdo ferroviaria a nova cede do
poder legislativo da cidade.

3.3 — Ferrovia e a urbanizacao no Norte de Minas

A ferrovia participa do processo de urbanizacdoa uwez que sera a
primeira via de ligagéo por terra entre o Rio deella e S&o Paulo com o interior de
Minas Gerais e Bahia. Sua construcao tornaria viaaeesso da administracao central
a essas regides, dificultado pelas precéarias coesliglos meios de comunicacao
disponiveis. O deslocamento rapido e eficiente gn@pnado pela ferrovia o ampliou a
mobilidade das pessoas e das mercadorias. Asgibesageograficas foram transpostas,
o capital, os fazendeiros e os trabalhadores n@® estavam confinados em um local
ou regido. O impacto foi sentido nas cidades e ade® que passaram a ser servidos
pelas ferrovias.

Segundo Saes (1989), a década de 1870, foi um norfugrdamental para
transformacdo da economia da cidade de Sao Paulmuguracdo da linha férrea de
Santos a Jundiai (passando por Sao Paulo) em X&8Ve como marco dessa
transformacéo. De 1872 a 1875, outras linhas dabedecidas de Jundiai em direcdo a
Campinas e a Mogi-Mirim e ainda de S&o Paulo eetéo a Sorocaba e a Itu. Embora
sua construcao estivesse vinculada a expansaadraagegortanto, a ocupacao de novas
areas no oeste paulista, ha importantes transféesada cidade de S&o Paulo que
decorrem da introducao da estrada de ferro.

Um elemento que pode ser destacadp.§ 6 fato de muitos fazendeiros de
café, antes residentes em suas propriedades agrtmolem ndcleos urbanos do interior,
terem transferido sua residéncia para a capitento provincia” (SAES, 1989, p.32).
A estrada de ferro possibilitaria chegar a fazexwa rapidez e conforto, o que permitia
ao fazendeiro gerir os negocios agricolas mesmdimdse em Sao Paulo. Mesmo que
os fazendeiros fossem de maiores posses, Saes) (@9@&ca que para um nucleo
urbano pequeno, como era Sao Paulo a época, depeotkizido efeitos formidaveis
pelas necessidades que gerava: construcéo ciug, de consumo, meios de transporte,
servigos em geral.

O crescimento da cidade foi impulsionado pela cagéb de estradas de
ferro, que encontram sua expressao no interiorrbe. ;Por um lado, favoreceram o

povoamento da cidade estimulando a vida econdmigaore outro incentivou a
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formacdo, nas proximidades de suas estacles, desbaperarios. As ferrovias
redimensionaram a economia da regido, diversostegyeratalisadores que estavam
infiltrados na cidade estavam prontos para dar ovazd forcas do crescimento. As
transformacdes ocorridas na cidade tanto do pomteisia econdémico como cultural,
alterando os habitos paulistanos estiveram ligadosa ferrovia (SILVA, 1989).

Segundo Lessa (1993) a linha do centro também poovanudancgas;
constituindo-se num dos principais corredores nigi@s do Brasil, facilitando o éxodo
dos fugitivos da seca e da pobreza do sertdo pagaamdes centros urbanos. A linha
férrea possibilitou o transporte de produtos desistdncia do sertdo para os centros
urbanos em crescimento, os produtos dos centr@noslpara o sertdo. O advento das
construcdes ferroviarias configurou-se como simbwlaior do poder econdmico.
Reduziu consideravelmente o tempo de comunicac@io® @ocapital e o porto de
escoamento da producdo. Sua instalagdo engendrawlindmica nos nucleos urbanos
por onde passoul.

Para exemplificar o processo de urbanizacédo ocadiopela introducéo da
ferrovia no Norte de Minas Gerais podemos citarxenmglo de uma cidade que
contornou as diversas fases do crescimento ussalidades, ndo passando pelo estagio
de vila ou arraial, mas saindo diretamente da etigpéazenda a de cidade: Capitédo
Enéas. O seu processo de urbanizacao foi acelevegsiopnando uma rapida mudanca
das estruturas rurais para a urbana e pela gratrdelucao de individuos oriundos de
outras localidades ou regides.

O seu fundador, o empreséario e empreendedor Cafpitdas, trouxe do
nordeste aproximadamente 100 homens (oriundos staslés da Paraiba, Pernambuco,
Ceara e Sergipe) para realizarem trabalhos patesidele. Alem desses, trouxe mais
1.000 homens para construcdo da Estrada de FermtraCealo Brasil, todos
subordinados a ele. Os trabalhadores se dividiammenrabalho de construcdo de
barracdes de abrigo, e os outros trabalhadores\ajud na abertura da estrada para os
trilhos.

Segundo Cabral (1985), com a organizacdo dos posoaddas cidades
atendidas pela ferrovia, inUmeras pessoas (espexité comerciantes) de Minas
Gerais e também do Nordeste deslocaram-se pagada ratraidos pela expectativa de
obter lucro. A cidade de Capitdo Enéas, na épocafamenda, foi palco deste fato; a
chegada de um grande numero de pessoas deseneadegessidade de organizar e

estabelecer um tracado planejado para o povoadoctyado com o saneamento basico
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e a infraestrutura, a proposta era elaborar um@gltzue organizasse sistematicamente
o povoado. Projetando largas avenidas e distribuiegpacial das estruturas
arquitetbnicas, as quais caracterizam a cidadediess de hoje como aidade das
avenidas A cidade nasceu com a mentalidade de evitar @nodd urbanos causados
pela grande aglomeracédo de pessoas.

O processo de povoamento de Capitdo Enéas se teeunpeducdo da
ferrovia, o fundador da cidade introduziu uma deerga com o objetivo de fornecer
dormentes para construcéo da linha férrea, desteiraaatraindo pessoas para o local
gue se resumia a apenas uma fazenda. O deslocapmmnitacional ocasionado pela
ferrovia desencadeou uma rapida concentracdo d®gsegm um espaco delimitado,
logo gerando a necessidade de organizacdo desigog§pABRAL, 1985).

Os eventos ocorridos na cidade de Capitdo Enéatalas mudancas
desencadeadas pela ferrovia no Norte de Minasgtanto o efeito se mostra desigual
em cada cidade ou povoado. O grande crescimentmarrbdo pode ser identificado
como homogéneo, ela se apresentou de maneira aligaerscada local. Para ilustrar
melhor, destacamos as cidades de Pirapora e VdazZealma.

Pirapora se localiza na Zona do Alto Sao Franciseado banhado pelos
rios Sdo Francisco, das Velhas e do Sono. O npimiédi criado pela Lei estadual
n°556 de 30 de agosto de 1911; em marco de 1912, pmsse a primeira Camara
Municipal de Pirapora, cujo presidente foi o Cotaleaquim Fernandes Ramos, e vice-
presidente, o Coronel Antonio Nascimento. Em jurdeste mesmo ano, instala-se o
municipio, que se compde dos seguintes distrioapéra (vila sede), Sdo Francisco de
Pirapora (atual municipio de Buritizeiro) e Guaicui

Sua origem data de 1678, quando dois bandeirahtasarios de Solinos e
Salmerom, que faziam parte de bandeira de Fern@® dgisceram, com outros homens,
o rio das Velhas e, servindo-se de canoas, subirain S&o Francisco até o local
denominado pelos indios deachoeira de PiraporaO préprio nome Pirapora é de
origem tupi, e significa pira (peixe), poré (saltsdlto do peixe ou onde o peixe salta”.
A expedicao foi mal sucedida quando os bandeirdatasn atacados por indios Cariris
em frente a cachoeira. Os sobreviventes regressayanoeiros, pois entre 0s mortos
estava Salmerom.

Segundo a Enciclopédia dos Municipios Mineiros €96s primeiros
habitantes de Pirapora foram pescadores, ndo havemctudo detalhes a este respeito.

Em 1852, por ordem imperial de Dom Pedro Il, o ehg&o Henrique Guilherme
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Halfeld inicia o levantamento e estudos do rio S&mcisco, com o objetivo de nele
estabelecer a navegacao a vapor até o oceanoiédléentretanto, ficando até Juazeiro,
na Bahia, num percurso de 1372 km. Em seu relatbiafeld observa que Pirapora
(em 1852) possui 30 a 35 casinhas cobertas de aapipalha de coqueiro, habitadas
por pescadores e suas familias que se ocupam erhaspaeixe, seca-lo em varais,
vendendo as tropas que o vao procurar, dirigindmas para o arraial de Diamantina.

Em 1852 sua populacdo era estimada em 150 pesSoas.a vinda em
definitivo do capitdo Antonio da Conceicédo Aral@bastado fazendeiro e chefe politico
da vila de Guaicui. A partir desta data, o povaage um satisfatorio desenvolvimento.
Em 1894 chega a Pirapora o coronel Joaquim Lucidd3a, representante da Fabrica
de Tecidos Cedro e Cachoeira, dos irmdos Mascageobastruindo, nesse tempo, o
deposito para compra de algoddo em rama e veni&ides. O coronel Lucio Cardoso,
durante varios anos, lutou no sentido de que chegasté Pirapora os vapores que
navegavam no rio Sao Francisco, conseguindo, fevaten seu intento.

O rio Sao Francisco possui um papel importanteonadcao da cidade de
Pirapora, atuando como meio de deslocamento pa@ amutupacao do territorio teve
inicio. Até a chegada da ferrovia, os principaisane@le transportes eram 0s vapores e
as tropas que forneciam comunicagao e transladoeteadorias e pessoas. Segundo
Freitas (1960),

Por este porto vinha muito algoddo e peixe (salgadodo), de toda zona e
do rio S. Francisco, para ser vendido, o primeiso fabricas ou seus
intermediarios e, o segundo, ao comercio e consuneindustria, até agora
incipiente,de sua conservacdo. Uma das fabricazirasm a “Cedro e
Cachoeira”, do Curvelo, ali estabelece uma agemeiantreposto para essas
compras e conseqiente venda de seus tecidos. Gonddés um enorme
impulso a vida local (FREITAS, 1960, p.129).

Sua emancipacéo acontece juntamente com a chegddaalia, podendo-
se fazer uma ligacdo do do prolongamento da lieh@d como acao que que resultou
nas mudancas politico administrativas de Pirapdtagacdo que a ferrovia possibilitou
ou agilizou, provavelmente, que em 1912, propomiomelhorias e adequagbes
administrativas para a cidade; como exemplo a ein@ogurada Coletoria Estadual,
sendo o primeiro coletor o Sr. Cristovao Faria,00Cine Teatro Avenida, local que
ocupava, neste contexto histdrico, um papel deadestpara a simbologia do progresso
(BANDEIRA; MOTA, 1960).

94



Outros fatos importantes no desenvolvimento deppina foram surgindo
nos anos seguintes a inauguracao da estacao &raoW® Cine Progresso, a Escola de
Aprendizes Marinheiros e a usina geradora de em@igirica movida a lenha foram
inauguradas em 1913. Em dois anos, a Lei estad®é@Bnde 18 de outubro de 1915, da
foros a cidade de Pirapora, empossando o primeito funicipal, Dr.Euclides
Gongalves de Mendonga.

O evento que mais pode ter contribuido para asanathurbanas na cidade
de Pirapora foi a fundacdo da Companhia Industiéagdo de Pirapora, que ficou
responséavel pela distribuicdo de agua e energéageaidade. Seu presidente Dr. Otavio
Barbosa Carneiro, além de ser responsavel pelasemto da cidade, foi resposaveu
por tracar, em 1921, uma nova planta para padedalitidade. Este projeto tinha como
objetivo reorganizar proporcionando a conformagdauwhs, implantando e ampliando
novas avenidas e construindo pracas, além de uaestras antigas (VALVERDE,
1944).

Até 1950, a cidade viu mais dois projetos urbasostimportantes. O de
1933, foi voltado para a construcdo do Campo dag&o; e outro mais evidente, pois
foi responsavel pela construcdo do cais do pouwaidl. Ambos 0s projetos estavam
voltados para setores de transportes, que juntfemavia ampliavam as redes de
comunicacao da cidade.

Com base nestas informacdes podemos afirmar qapdea passou por um
processo de urbanizagcdo mais dinamico depois dgadheda ferrovia. As reformas
urbanas e melhoramento das estruturas da cidadenpsignificar que um processo de
adaptacdo as necessidades da populacdo crescentedisso, podemos dizer que a
cidade de Pirapora se urbanizou com o objetivo mtinajue oferecer melhor qualidade
de vida, mas o de ampliar as estruturas econdmiges eram 0 motor do
desenvolvimento da cidade.

Nossa afirmativa se baseia primeiro, na idéia daslamcas das vias
publicas e nos servicos de saneamento basico erdecimento de eletricidade que
atenderia a populacéo e aos setores comerciaghstiiais; segundo, no melhoramento
e criagao das vias de transporte que possibilitanzelhorar as relagcbes comerciais,
logo tornando a cidade mais atrativa para novossitimentos e negdécios. Ambas
mudancas na cidade proporcionaram 0 crescimentpapailacdo, atraida pelas

melhoras na qualidade de vida e nas oportunidaslesgrego.
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Pelos dados de Bandeira e Alvares (1960), a cijagsuia uma populacio
de aproximadamente 600 habitantes na década de @9I@esmos autores afirmam
que em 1921 eram 5.500 mil pessoas. Segundo o iBGEecenseamento Geral de
1940, o municipio de Pirapora tinha uma populag@d@groximadamente 22.560 mil
pessoas; 10.811 mil no distrito sede, distribuielos 7.365 mil vivendo na cidade e
3.452 mil vivendo na zona rural. Na década de 1p&8sou para 28.282 mil, sendo que
cerca de 9.632 mil no distrito sede, 8.531 mil paswivendo na cidade e 1.101 mil na
zona rural.

A partir destes dados podemos afirmar que o distdde do municipio
Pirapora possui, em 1940, a porcentagem aproximad®% da populacdo vivendo na
cidade e 32% na zona rural. Em 1950, 88% da pofnlae concentravam na cidade e
11% se concentrava na zona rural. Analise dos dddssa um crescimento da
populacdo urbana em detrimento da populacéo rwalogiu de 32% para 11% da
populacao.

Podemos concluir que, a cidade de Pirapora passounp processo mais
dindmico de urbanizacdo depois da chegada da fer©\prolongamento da Central do
Brasil foi um dos causadores desde processo daimdgdo da cidade, possibilitado
uma ligacdo rdpida com a capital, uma forma efteiele deslocamento de pessoas e
capitais que contribuiu para o seu desenvolvimektas a organizacao interna da
cidade, igualmente, se fez pratica para projetaneodelar a estrutura da cidade com
objetivo de urbanizar e adequar a cidade a urbgéizque se fazia.

No mesmo trecho da linha férrea de Pirapora, swgiidlade de Varzea da
Palma com a chegada dos trilhos da Estrada de Eemtral do Brasil, em 1910, no
local onde hoje existe a sede municipal. Segundeéneiclopédia dos Municipios
Mineiros (1959), anteriormente, desde 1875, a ueggu@na distancia onde hoje existe a
cidade, existia o povoado de Palmas situado asemsrdo Rio das Velhas. Com a
instalacdo da estagéo férrea, verificou-se o fenénue transferéncia paulatina, dos
habitantes de Palmas para o novo povoado que tamaiual toponimo —Varzea da
Palma— em virtude da sua configuracéo topogréfica.

O povoado elevou-se a distrito de Pirapora peleekdual 336, de 27-12-
1948. Sua elevacdo a municipio verificou-se pela 039, de dezembro de 1953.
Localiza-se entre as cidades de Pirapora e Lassaactona do Alto Sdo Francisco. A
cidade de Varzea da Palma passou por um proceskondacdo urbana diferente da

cidade de Pirapora. O povoado foi praticamentedoriaom o prolongamento da
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ferrovia, a Estrada de Ferro Central do Brasil ipdgsu um crescimento rapido que
elevou o povoado a distrito de 1910 a 1948, depomsum tempo mais curto, a cidade
em 1953. Segundo o Recenseamento de 1950 possaipapulacdo de 5012 pessoas
no municipio, 1597 vivendo na sede administrati@d 5 concentradas na zona rural.

Véarzea da Palma possui aproximadamente 31,85% de pspulacdo
vivendo na cidade e 68,15% na zona rural. Podemi@® elassificar a cidade como
pouco urbanizada, onde sua populacédo rural é sugetirbana. Entretanto, a cidade é
um exemplo de desenvolvimento desencadeado petaiterJuntamente com Lassance
foi um dos distritos de Pirapora que foram benafios com a ferrovia e logo se
desenvolveu como cidade sendo emancipada como ipionic

Entretanto, o processo de desenvolvimento proposi® ferrovia ndo foi
homogéneo com todos os povoados por onde passokdgiga da ferrovia nao
possibilitou o desenvolvimento dos povoados dedPBdria, Buritis das Mulatas e
Aardo Reis. Pelo contrario, o resultado foi a ewagdo, pois, nestes locais eram
entrepostos de abastecimento das tropas que fazieanslado de mercadorias. Apos a
ferrovia, passaram a ser somente um local de parssdg locomotiva, perdendo todo
sua importancia econdmica como estratégica.

O novo meio de transporte pode ter apresentadoragrgsso inicial, mas
nao foi um beneficio a longo prazo para todos. estneira, podemos afirmar que a
promessa de modernidade e progresso ndo atendeosaque apostaram na ferrovia,
mas aos que tivessem como suprir as necessidadespdal. O contexto em que a
reorganizagao urbana ocorre existe um poderosaimshto de propaganda e persuasao
em torno da modernizacdo e do progresso. A ferroormo semeador destes ideais,
transpds os obstaculos ao desenvolvimento e levoadernidade e a sanitarismo para
onde ela seria necessaria para o progresso dacidad

Podemos concluir que a ferrovia proporcionou o @eo de urbanizagcao
aos lugares onde passou; no Norte de Minas eleefpionsavel pela aceleracdo da
urbanizacdo na cidade de Pirapora, e formacéao artharcidade de Varzea da Palma.
Mesmo que os eventos tenha sido diferentes em aeddde, o impacto resultou em
ponto em comum, que foi a capacidade da locomafizafornecer recursos que
possibilitem mudancas no meio urbano que outrogsn@iovavelmente ndo poderiam

fazer.
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CONSIDARACOES FINAIS

No decorrer da pesquisa se procurou desenvolvégia da ferrovia como
motor do desenvolvimento, da urbanizacdo e da made@ao da cidade, pois como
“filha” da industrializagdo e do avancgo cientifieca o melhor meio que o capitalista
encontrou para atender seus desejos de expansamgdina foi fruto da légica do
capital em crescer e transformar o meio em seufic@neem buscar novos mercados e
aumentar os lucros em detrimento aos gastos.

A locomotiva como resultado da criatividade e geeale humana foi
desenvolvida rapidamente pelo interesse dos seestores em lucrem. Ganhando a
simpatia dos industriais, ganhou seu lugar no muedo menos de um século.
Hegemonica e desejada, a ferrovia se tornou umaddmio novo mundo que o
capitalista estava estruturando. Sua forca simédamnquistou respeito e admiragdo
entre os meios de transportes, assumindo o dengigirgemaquina do progress@
mostro de metaljue muitos acreditavam que transpunha qualqueentzr e todo
entrave geografico que o impedisse de abrir campain@ a modernidade.

A importancia do transporte para o desenvolvimeatsociedade, e de suas
relacbes comerciais o torna um dos elementos intenge ligados ao desenvolvimento
capitalista. Um sistema de transporte eficienteegmermitir a producdo em larga escala
para grandes mercados, viabilizando uma maior mabdade produtiva. Para que se
torne eficiente necessita que o meio de transpsete¢orne de custo satisfatério,
confiavel e rapido. A ferrovia foi o grande “her@bs industriais, podendo oferecer o
translado de uma grande quantidade de mercadorizesis vagdes, por um custo
melhor e mais rapido que qualquer outro meio desparte terrestre da segunda metade
do século XIX e inicio do século XX.

A maquina locomotiva assumiu o papel de transpderas que o capital
nao havia ainda conseguido conquistar, tornou aciwddde parte do cotidiano das
pessoas e recebeu o titulo de propagador do “@meme da civilizacdo”. O transporte
ferroviario produziu um processo de substituicde deios de transportes por outros
mais dinamicos e eficientes. Um dos melhores exasripl o transporte mulas e carro
de boi, chamados os tropeiros, que tiveram seul papertante durante a colbnia e o
Império e que foram “parcialmente” substituidosagetomotiva em sua funcao.

A ferrovia foi utilizado pelos produtores de cafirg escoar sua producéo

de maneira mais rapida e barata, logo o que nd&upom papel essencial no sistema
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acaba sendo extinto. Desta maneira, se mostra éenotoona a logica capitalista, e
como 0 progresso e suas benfeitorias cobram seo.pf@ desenvolvimento e o
progresso prometido estédo ligado aos interesseseticado e do lucro. A ferrovia nédo
estava levando somente melhorias para os povom@dasdos centros econémicos e
politicos, mas, estava criando e ampliando o mer@grocurando matérias primas
para a producdo industrial. Sua estratégia erartez 0s avangos da modernidade para
um meio onde pudesse criar e condicionar a populags interesses do capital.

A propria ferrovia, como resultado da RevolucaonGiea que o dinheiro
dos industriais causou, tinha um interesse financeh ciéncia produzida e as
invencdes que deslancharam com os capitais inesstithha como objetivo a ajudar o
capitalismo a crescer e progredir. A critica qupage fazer, € compreender que N0Ssos
avancos tecnolégicos tém 10% de altruismo e 90%beleeficios econdmicos
individualistas. Novas inven¢gBes podem produzirefieios, mas sO existem porque
tém uma utilidade para o mercado e gera lucro.

A cidade ao assumir uma importancia econémicaliiqgaomaior do que a
do campo torna-se um cenario propicio para agmegEssoas que véem até ela a procura
de melhores condicbes de vida. A partir disso oaseos a cidade como palco da
evolucéo do sistema capitalista e centro da indiligacao e da Revolucao Industrial. A
cidade e a urbanizacdo sdo estruturas intimamdégaeals, que passaram por um
processo de dinamizacdo com o advento do capitaliBresta maneira a urbanizacao
contribuiu para o desenvolvimento capitalista, @e epara a intensificacdo da
urbanizacao.

A urbanizacao reflete o processo que a ferroviartzgleou ao passar pelos
povoados e cidades que existem no ramal de Pirapiiizando dados sobre as
cidades e povoados construimos um raciocinio solrbanizacdo e melhorias urbanas
que a linha férrea desencadeou. Ao mesmo temppico as a¢des de higienistas e
sanitarias de promover o controle social que mancas processo de organizacdo das
cidades européias e posteriormente as brasileiras.

Nos séculos que se seguem a Revolucdo Industreciadade presencia
um processo de reorganizacédo da forma produtiv@numos de transportes e da vida
cotidiana das cidades. A aceleracdo da urbanizaxion do uso e ocupacao do solo
guanto no investimento em obras e servi¢cos quearaskem a infraestrutura necessaria

para acompanhar o crescimento demografico.
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As cidades ofereciam emprego para os que fugiancad@po, mas néo
ofereciam estrutura basica para acomodé-los. Adgraglomeracao resultou em ruas e
vielas imundas, construcdes feitas desordenadamsene penetracdo de luz solar e
escoamento de esgoto a céu aberto. O quadro etiaoca¢ sobretudo, insalubre. As
epidemias se espalhavam rapidamente, a condicdérsaa meédica era inexistente.

Essa situagdo além de ser um problema social nefarablema econémico.
Essa insalubridade produzia custos para o burgoésgerava unsustoeconémico que
era trazido pelas jornadas de trabalho perdidas do@ncas como despesas em
instituicbes, pela cifras que medem o0 que custaci&dade cuidar das vilvas e dos
orfaos.

As medias sanitarias e médicas que surgiram e ieawiino espaco urbano,
propés uma radical mudanca de habitos e costumepopalacdo da cidade. As
reformas urbanas sdo o resultado maior do discais®,incorporou anodernizagcao
como seu lema principal. As mudancas afetaram iianb de cada individuo que
agora estava sendo “domesticado” para se adeguacassidades sanitarias do capital.
A saude esta ligada ao bom trabalho na fabricacentrole social estava garantindo
gue o trabalhador siga normas de convivio na cidade

A realidade estava sendo mudada, um novo mundeeestescendo diante o
mundo Ocidental. A ferrovia assumiu o papel da mudacdo e distribuidor dos
confortos das maquinas e da ciéncia que caminhpaasos largos. Do seu surgimento
até sua expansdo mundo afora, inclusive sua chegaddrasil, a ferrovia foi um
fenbmeno espantoso, se tornando um simbolo daidatte e do progresso. No
contexto brasileiro, a expanséo das vias férreastaceu durante o Império entrando
pelos primeiros anos da Republica. As linhas férrémasileiras nasceram da
necessidade de transportar o café, mas foram ajé@ando surgiram projetos de
integracdo nacional que visavam estabelecer adligde todo territério nacional para
que a soberania e a defesa nacional fossem gasntid

Porém, interesses econdmicos sempre estiveram (legies projetos. A
l6gica capitalista ndo investiria tamanha quangadohheiro sem que se esperasse um
retorno financeiro grande. Tal fato é esclarecids pausas que podem explicar a
interrupgéo da construcéo da ferrovia até BelérRatd. Igualmente ao café, a borracha
era um dos produtos que mais se exportava, o ‘“eegoo” foi um produto que atraiu
muita atencéo do governo federal que com a ferri@ioaBelém iria facilitar a chegada

do produto aos portos do sudeste. A questdo éabesracha perdeu seu lugar no
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mercado, e nao oferecia lucros como outrora. Ao¥earseria um investimento onde o
retorno ndo seria satisfatério, logo sua finalipagdo seria necesséria.

Por outro lado, a logistica militar brasileira podeutilizar deste meio de
transporte para articular acdes como invasdeshmlides me maneira agil e eficaz. Seu
percurso ofereceria um caminho pelo interior ds pafegido Norte, além do porto de
Pirapora que fica as margens do Rio S&o Frangmsopporcionando deslocamento por
agua para o nordeste.

Mesmo que a obra da ferrovia para Belém do Para tedba sido
completada, ela propbs desenvolvimento ao temwitdai linha de Pirapora. A ferrovia
construiu seu territério no trecho da linha férda Pirapora, assim fornecendo
estruturas mentais para modificar as estruturaseriargs, para um modelo
modernizado. O processo de urbanizacédo se mostidenée e marcante nas cidades de
Pirapora e Vérzea da Palma, pois a linha férrea ppssava estava trazendo as
melhorias que o0 progresso promete. Logo, muitos pcaram o sonho do
desenvolvimento pela ferrovia, mas nem todos renebpremio prometido.

No aspecto meédico-sanitarista, a ferrovia propiciaudancas nas cidades,
pois desencadeou investimentos que modificarampacesurbano para atender as
necessidades comerciais da ferrovia. Além dissmpgscionaram uma via que pudesse
trazer estruturas para construcdo de saneamerito b&gua corrente e luz elétrica para
as cidades e povoados.

Para concluir, dizemos que o processo de expansaercbvia foi um
fendmeno proporcionado pelo capital e pelos inse®slo governo em propiciar uma
forma de construir uma ligacdo comas partes pooobexridas e afastadas do centro
politico administrativo e econdmico da nova Rem#bliO projeto de integracao pelo
prolongamento ferroviario ndo se completou, magpg@onou mudancas relevantes
por onde passou. O simbolo do progresso cortourte e Minas, com seu apito e suas
linhas férreas, marcou a vida das pessoas quévaliam, mas como os tropeiros, foi

substituido por um transporte mais novo e maisigioje vive na historia.
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ANEXO1

Mapa 01 — Mapa da Estrada de Ferro D. Pedro lltedNde Minas - Prolongamento da
Estrada de Ferro D. Pedro Il - 1870.
Fonte: Arquivo Nacional.
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ANEXO 2
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ANEXO 3

Mapa 02 — Mapa do Estado de Minas Gerais: Viasameunicagbes existentes em
1928.
Fonte: Arquivo Nacional
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