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1. INTRODUGAO
As cidades constituem elementos centrais da rede urbana, sendo espagos
que concentram diferentes segmentos de produgéo, como atividades industriais,
comerciais e de servigos. A urbanizagdo, impulsionada pela industrializagao,
transformou as cidades em areas consideradas mais propicios a vida, ao
proporcionar infraestrutura, servicos e dindmicas sociais e econdmicas

modernas.

Neste viés, com a revolucdo industrial diversos setores se modernizaram,
como as formas de produgdo, econdmica, tecnoldgica, dentre outras que
ganharam destaque, como por exemplo as formas locomog¢do. Nesta
perspectiva, Siqueira (2002) informa que as estradas de ferro foram o primeiro
meio de transporte terrestre usado para percorrer longas distdncias em um
tempo relativamente curto. As primeiras malhas ferroviarias chegaram ao Brasil

em 1854 e ao Nordeste brasileiro em 1855.

Como destaca Oliveira (2019), as estradas de ferro tinham como objetivo
ligar as areas produtoras agricolas de algoddo, cana de acucar, café dentre
outros insumos aos portos, para escoamento dos géneros de exportagdo que
eram cobigados no mercado europeu (madeira, minérios, bens agricolas). A
Europa industrializada necessitava dessas matérias-primas produzidas no Brasil

como o préprio algodao (Embrapa, 2003).

Desta maneira, a chegada dos trilhos e e a consequente modernizagao
dos meios de locomogao refletiram diretamente no crescimento urbano das
localidades atendidas pelas ferrovias. Conforme explica Maia (2017), a chegada
do trem foi um importante evento para a sociedade, responsavel pela
modificagdo da morfologia das cidades, paisagem local, dinamicas
socioecondémicas e a maneira de viver e produzir. Observa-se, entdo, um
crescimento urbano proporcionado pela industrializagdo, ou seja, 0 novo modo
de emprego ofertado pelas atividades industrias e econémicas nas localidades
onde as ferrovias passavam. Com a ferrovia necessitava da construgéo de

prédios, estagdes, escritorios, casas comerciais, armazéns e ademais edificios.
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E isso fez com que areas propicias para a producado de acucar, café e
algodao ganhassem novo impulso econémico justamente pelas ferrovias. Neste
sentido, no Nordeste brasileiro, as estradas de ferro foram importantes para
economia de diversos lugares e desenvolveram povoados (vilas e cidades) que

haviam na época ou que surgiram a partir dela.

Criou-se, com isso, um ambiente favoravel para que estas localidades se
consolidassem e ganhassem proje¢des urbanas modernas, ou seja,
caracteristicas urbanisticas nos moldes que conhecemos hoje. Assim sendo, a
cidade de Duas Estradas — PB, na época denominada de Vila Costa, teve a sua
economia dinamizada pela producdo de algodao e sisal, plantas bastante
cobicadas no mercado externo e que faziam parte da composicdo da producao

agricola local e regional.

Portanto, a chegada da estrada de ferro também contribuiu para o
sucesso e dinamismo econdmico. Assim, este trabalho tem como objetivo central
analisar o processo de urbanizacéo da cidade de Duas Estradas — PB a partir da
chegada da ferrovia Great Western. Como objetivos especificos, destacam-se
0s seguintes; Discutir teoricamente a relacdo entre o territério, ferrovias e
urbanizacdo e como eles se conectam neste espaco; Compreender a
importancia da ferrovia para a economia do Nordeste e para a dinamica urbana
de Duas Estradas, sobretudo no transporte de pessoas e mercadorias; Refletir
sobre o valor histérico-cultural do processo de revitalizacdo da antiga estacéo
ferroviaria, do armazém e do casarao da familia Costa como parte integrante da

memoria urbana local.

A presente pesquisa fundamenta-se no interesse em analisar de que
forma as ferrovias influenciaram o processo de urbanizagdo em diferentes
localidades. No caso especifico da cidade em estudo, a tematica adquire esta
importancia, uma vez que a da localidade eleva-se a categoria de municipio, a
qual ocorreu justamente em decorréncia desse fendbmeno, que deixou marcas
significativas na histéria local e cuja importancia e influéncia permanecem até os

dias atuais.

A partir da figura 1, apresentamos o municipio de Duas Estradas que

possui uma area de 27,012 km? e esta localizado na Mesorregido do Agreste
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Paraibano e na Microrregido de Guarabira. Na atual divisao territorial, ele esta
inserido na Regido Imediata de Guarabira e na Regidao Intermediaria de Joao

Pessoa, exibindo uma populacao de 3.327 habitantes (IBGE, 2022).



Figura 1 - Mapa de localizacéo

LOCALIZA(;AO DO MUNICIPIO DE DUAS ESTRADAS

SISTEMA DE COORDENADAS: UTM

LEGENDA DATUM HORIZONTAL: SIRGAS 2000, ZONA 25 S

FONTE: INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E

[ ] Duas EsTrADAS ESTATISTICA - IBGE (2024)
ELABORAGCAO CARTOGRAFICA: VICTOR MANOEL

B Paraioa LIMA DA CRUZ

Il BrAsIL ANO DE ELABORACAO: 2025

Fonte e elaboracéo: Victor Manoel, 2025
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2. REFERENCIAL TEORICO

2.1 BREVES REFLEXOES SOBRE TERRITORIO, ESTRADAS DE FERRO E
URBANIZACAO

Na Geografia, o territério é definido como um espaco concreto e
delimitado, onde coexistem aspectos fisico-naturais e a sociedade,
estabelecendo-se, nesse local, uma identidade sociocultural relacionada a esses
elementos (Corréa, 2000).

Neste sentido, compreende-se que o territorio mantém relacdes diretas
com os agentes transformadores (sociedade e natureza). Quando os dois fatores
interagem entre si ocorre a transformagédo do espaco, por sua vez a natureza
pode desempenhar um papel econémico, como por exemplo, a producéo de
cana de acucar, café, algodao e outros insumos. Além disso, criam conexdes de
aproximacédo da sociedade nestes locais, assim desenvolvendo uma identidade
sociocultural.

O territério € uma definicdo geogréfica e politica, sendo este um recorte
do espaco geografico organizado por processos politicos sob uma perspectiva
de poder, uma politica que desconsidera as diferenciacdes do espaco geografico
(Gottmann, 2012). Isto €, temos uma definicdo que desconsidera os aspectos
sociais e se baseia unicamente na relacao entre poderes. Contudo, 0s aspectos
sociais se relacionam com as relacdes de poder, ou seja, a uma dinamica entre
ambas que desempenham seu papel no territério.

Para Fuini (2014) a partir do final do século XX e inicio do século XXI, a
ciéncia geografica e mundial passou a adotar uma nova abordagem para essa
definicdo, incorporando aspectos econdmicos, culturais, sociais e politicos.
Dessa forma, o conceito de territrio tornou-se mais elaborado e elucidativo para
0S novos estudos sobre o tema.

Dessa maneira, podemos notar que, com o0 avan¢o dos estudos, novas
perspectivas foram alcancadas. Assim, o territério deixa de ser um conceito que
ignora 0S aspectos sociais e passa a ser compreendido por meio de uma
definicAo abrangente trazendo este aspecto a tona e a relagdo de poder

exercida, criando esté relacdo entre dois.
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Ainda na compreenséao de Fuini (2014. p. 5), esse novo significado passou

afirmar que ambos podem se complementar para assim:

Desse modo, podemos definir o territério, na perspectiva atual, como
um recorte ou espectro do espaco geografico definido por e a partir de
relacdes de poder, controle, apropriacdo e uso, sendo que essas
relacdes sdo definidas em termos politicos e politico-institucionais, em
termos econdémicos e socioecondmicos e em termos culturais e
simbolico-imateriais.

Assim, todas as relaces presentes no territério como culturais, politicas,
administrativas, econdmicas e sociais, estdo interligadas, criando uma
configuracéo espacial e social complexa.

Como ressalta Abrao (2010, p. 61) o territorio € construido pelas relacées
de poder (materiais — controle e dominacao politica e econémica; e subjetivas —
apropriacao cultural e identitaria) mediadas pelo espaco. E para Corréa (2000,
p. 81) este territério ainda tem um caracter temporal, ou seja, é remodelado e

pode haver um permanente ou ndo, denota que:

[...] territérios sdo construidos (e desconstruidos) dentro de escalas
temporais as mais diferentes: séculos, décadas, anos, meses e dias;
territérios podem ter caracter permanente, mas também pode ter uma
existéncia periddica ciclica.

Compreendemos, portanto, que esse processo ndo € descontinuo.
Sempre havera modificagcdes acontecendo, seja ela em qualquer dos aspectos
mencionados. Dessa forma, pode-se afirmar que as transformacdes, incorpora
as antigas e novas praticas que surgem em seu meio, configurando-se como
uma producdo continua dos agentes externos e interno, especialmente da
sociedade que promovem arduamente essa modificacdo em seu espaco.

Para Albagli (2004), em seu capitulo do livro intitulado “Territério em
movimento”, sdo inicialmente abordados os conceitos de territorio, 0s quais sdo
divididos em dois tépicos principais. O primeiro trata da territorialidade, que
expressa a ideia do vivido no territorio em suas diferentes escalas; cultural,
politica, econémica e social. Ainda dentro dessa perspectiva, compreende-se a
nocdo de fronteiras e limites, diretamente associados, pois sédo eles que
delimitam as areas onde as rela¢des de poder sdo exercidas. Um exemplo disso
sao as cidades, cujas fronteiras e limites definem a atuagéo do poder municipal,

restrito a essas localidades. A autora ainda destaca outros fatores importantes,
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como as escalas, as redes e as dimensdes; fisica, politico-organizacional e
simbolica.

No segundo momento, a autora destaca 0s recortes territoriais, nos quais
sao abordadas as concepc¢des de Estado-nacao, inserido as diferentes escalas,
como a regional e a local. Dessa forma, é possivel exemplificar que o territorio
nao se resume a um recorte espacial, existem, de fato, outras concep¢oes que
o definem e demonstram suas caracteristicas, tornando-o um vasto campo de
andlise.

E necessario, portanto, observar e compreender essas multiplas camadas
presentes nesse campo de estudo. Onde devemos levar em consideracao, todas
estas camadas para que desta maneira compreendermos o territorio. Como
ressalta Abrdo (2010, p. 62) o territério deve ser entendido pela sua
territorialidade, explica que:

O conjunto das multiplas territorialidades que constituem o territério
historicamente, o configuram a fim de re-organizd-lo espaco
temporalmente, conforme as novas relacdes de poder e as novas
formas e objetos materializados no tempo (em que predomina o
instantaneo) e no espaco (em que interagem as esferas locais e
globais).

Isso indica que todas essas redes como ferroviario, econémico e de poder
estdo interconectadas no territério, apresentam também o meio natural, as
pessoas, 0s patriménios histérico-material e imaterial, as cidades ou até mesmo
os fatores histéricos que marcaram o0 passado e permanecem presente na
atualidade.

Como ressalta Santos (2008) configuracao territorial, € todo o conjunto de
todas as coisas presentes, como elucidado anteriormente. Desde 0s aspectos
naturais como o lago até as florestas, e os feitos pelo homem; das estradas de
ferro até as formosas cidades, ou seja, a configuracao territorial é a integracéo
total dessas camadas. Isto é, formacao da natureza em sua forma superficial e
visivel e as ocasionadas pela acdo humana. Todos esses fatores se fazem
presente no espacgo; sociedade, configuragao territorial e paisagem.

Compreender essa complexidade €, na verdade, entender as dinadmicas
socioespaciais, bem como as redes que se mantém vivas até os dias atuais e se

renovando constantemente pela acdo humana.
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E importante destacar, como a configuracio territorial e as estradas de
ferro se articulam historicamente. Como aponta Silveira, (2003, p. 51) Outra
categoria de analise por nés destacada é a de formacdo econdémica e social
(formacgao social capitalista, nas escalas: nacional e regional) e espacial (ou
formagdo soOcio espacial). Conforme ja& mencionado anteriormente, a
implantacéo das estradas de ferro ocorreu motivada por interesses econémicos
(capitalista). Tal transformacéo, contudo, ndo se limitou a introducéo de um novo
elemento, mas implicou uma reconfiguracéo do territorio.

A ferrovia pode ser compreendida segundo (Rosa; Ribeiro, 2020) como
um transporte em que o veiculo, seja por motor ou rebocados se deslocam em
duas rodas de ferro sob dois trilhos do mesmo material, enfatizam que como se
tem um tracado, ndo tem mobilidade para mudar sua direcdo, ou seja, ele é
autoguiado. O trem ele se divide em duas areas como explicam os autores, em
material de tracdo e o material rebocado, o primeiro se encontra a locomotiva e
outro os vagoes.

Apresentamos brevemente, as caracteristicas mais visiveis das
locomotivas, onde podemos ter a percepcado de sua estrutura externa. Elas
executaram um papel de inovador no territdrio que possibilitou uma nova
caraterizacdo em seu meio.

Nesse contexto, 0 espaco passou a ser progressivamente modificado pela
acao de agentes externos, notadamente a sociedade. Como € explicado por
Spagnollo; Almeida, 2022, p. 5) Durante aproximadamente um século (1850-
1950), com seu potencial sendo explorado ativamente, o sistema ferroviario
contribuiu para o desenvolvimento econdmico, tecnoldgico e territorial do pais.

E notavel que a implantacdo das ferrovias desempenhou um papel
significativo no desenvolvimento de diversos setores, como o econdmico, 0
urbano e o das cidades.

Desse modo, as ferrovias tinham papel fundamental no setor econémico,
mas também de povoamento do territorio, como é apresentado por Lanna (2019,
p. 27) o segundo designio associava ferrovias e novas atividades econémicas.
Esperava-se que gerassem povoamento e desenvolvimento e participassem da
emergéncia de um mercado interno pujante.

Nesse sentido, compreendemos que, ao abordar a configuracgéao territorial

e as ferrovias, € necessario compreender que ambas estdo historicamente
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conectadas a dindmica da sociedade. Os tragados ferroviarios, em sua maioria,
foram elaborados para atender aos interesses do novo sistema econdmico
capitalista, beneficiando, sobretudo, os grandes produtores de insumos.

No caso do Brasil, observa-se que esses tracados estavam
majoritariamente ligados aos portos, com o objetivo de escoar a produgao para
a exportacdo. Dessa forma, a implantacdo das ferrovias atendia a multiplos
interesses sociais, econémicos, regionais, politicos, entre outros refletindo a
complexidade das forgas envolvidas em suas construcoes.

Neste sentido, as ferrovias proporcionaram o desenvolvimento urbano em
diversas areas do territorio brasileiro. Segundo Lanna (2019, p.31) as estacdes
e ao movimento devemos agregar a questdo do crescimento e transformacéo
das cidades que as ferrovias teriam ocasionado. E necessario enfatizar a
multiplicidade de situacfes que a relacao ferrovia e urbanizacao evoca.

E apresentado as novas formacdes do territério, onde o pais comeca a se
estabelecer como urbano do que rural. Dessarte, as cidades comecam uma

dindmica de vida mais urbanizada. Na leitura de Spagnollo; Almeida (2022, p. 6):

O processo de implantacdo de ferrovias simbolizava o progresso e o
desenvolvimento das na¢des, considerado um importante instrumento
para unidade social, cultural e econdmica entre as civilizagbes,
auxiliando na colonizagdo, controle de fronteiras e dominio de
territérios, dentre outros aspectos.

Observa-se, portanto, o interesse pela ocupacdo do territorio,
impulsionado pelo processo de crescimento urbano e pela urbanizacdo das
cidades. Com o advento do trem, as cidades por onde a ferrovia passavam
passaram a crescer e a se expandir. Como aponta Faya Junior (2020, p. 70):

[...] O binbmio também estabeleceu o impacto da ferrovia na
determinacdo das dindmicas urbanas existentes, criando e
potencializando estimulos ao desenvolvimento urbano, ou mesmo,
estabelecendo condicionantes para que estas se realizassem.

Sendo assim as cidades passaram a ter mais dinamicas, em decorréncia
deste fendmeno, elas passaram a ser atrativa para variados meios para seu
entorno. Como denota Oliveira (2019, p.261) fato é que a estagao ferroviaria
atrai para seu entorno, os mais variados fluxos de passageiros, mercadorias,
mensagens, funcionarios e estrutura fisica de suporte ao funcionamento da linha

ferroviaria.
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O processo de urbanizag&o esta intrinsicamente ligado aos processos da
implementagdo das ferrovias, justamente pela migracdo de pessoas, como
também a criagdo de novos nucleos. Como apresentado por Spagnollo e
Almeida (2022, p. 10) destaca que no Brasil, em linhas gerais, simbolizou a
transicdo do periodo colonial para o industrial, trazendo complexidade a
estrutura urbana, criando novos nucleos e ocupando territérios. Conforme
Oliveira (2019, p. 263) [...] portanto, a rede urbana desenvolve-se a partir das
areas litoraneas e, paulatinamente, a medida que ocorre o povoamento do
interior, o surgimento de novos nucleos urbanos, das cidades Bocas de Sertdo e
Pontas de Trilhos...]

As cidades Bocas de Sertdo e Pontas de Trilhos, sdo exemplos de urbes
que nasceram e consolidaram pelo beneficiamento das estradas implementadas
e se consolidaram. Como apontado por Faya Junior (2020, p.184), o
tensionamento existente na relagao entre cidade e ferrovia tem impactado direto
nas formas de apropriacdo, dindmicas de uso e ocupacgao, que a populacdes

estabelecem com a ferrovia.

Concluimos que a urbanizag¢ao da cidade se estabeleceu até certo ponto
pela novo meio de transporte, pois, ele teve papel fundamental na configuragao
do territério. Nos locais onde essas estradas foram implantadas, surgiram
construcao fisicas materiais (objetos geograficos) e até mesmo imateriais
(habitos e costumes) que foram reflexo e condicdo para o processo de

urbanizagao.

Mesmo assim, atrelado a revolugao industrial e a economia, esses fatores
juntos levaram a estrutura de redes urbanas e a atual forma de urbanizagéo
brasileira. Desse modo Oliveira (2019, p. 263 — 264) exemplifica que esse fator

fez a rede urbana crescer e se tornar mais complexa, explica que:

No entanto, a medida que cresce o numero de nucleos urbanos e sua
populagdo, e com o surgimento dos transportes modernos, a rede
urbana igualmente torna-se mais complexa. Sobretudo no caso
brasileiro, pelas dimensdes continentais do pais, além de apresentar a
coexisténcia de cidades com idades tao distintas e fungdes diversas.

Destarte, compreendermos que as cidades podem desempenhar diversas

funcdes na rede urbana, sendo essa uma das razdes pelas quais a urbanizagao
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no Brasil e Nordeste assume complexidades distintas e feigdes irregulares. Além
do interesse econdmico envolta dos insumos produzidos no Nordeste que
geravam relevancia para o mercado externo, assim apresentaremos o contexto

do algodao na regiao referenciada.

2.2 A COTONICULTURA NO CONTEXTO ECONOMICO NO NORDESTE
BRASILEIRO.

Este topico busca analisar a importancia do cultivo algodoeiro para o
Nordeste do Brasil entre os séculos XVIII e XIX, com énfase no impacto
econdmico e social da producao de algodao na regido. Atraveés da analise da
historia econémica, da evolugcdo do cultivo e como foi importante para o
desenvolvimento da regido e sua relagdo com outros produtos como a cana de
agucar. Por fim, abordaremos um pouco sobre seu declinio, na referida

localidade.

A cotonicultura nordestina brasileira teve destaque por volta dos séculos
XVIII e XIX, como um dos principais produtos exportados, juntamente com o
agucar e o café. O algodao era o segundo item mais produzido na regido
Nordeste, enquanto o agucar era o pioneiro de produg¢ao nos referidos séculos,

porém ambos foram de grande importancia econémica para a regiao.

Embrapa (2003) destaca que o algodao representou uma das maiores
atividades dos setores de produgdo, igualando-se a cana de agucar, que era o
maior destaque da regido Nordeste no setor produtivo para exportagcdo. Com
essa cultura, houve geragao de emprego e renda, além do crescimento dessa
area de producéo, o qual possibilitou o escoamento do produto para fora do pais

durante os séculos XVIIl e XIX.

Assim, duas grandes produc¢des se destacaram: o agucar, cuja produgao
e exportagao ja estavam consolidadas no Brasil, e o algoddo, que ganhou
relevancia durante os séculos mencionados. Dessa forma, o algoddo emergiu

como um produto novo, com uma escala de produgcdo comparavel a do agucar.

Conforme Oliveira (2018, p. 5) o Nordeste possuia dois tipos de algodao,
o arbdreo e o herbaceo, sendo este ultimo trazido pelos ingleses, os quais foram

inseridos em alguns locais da regido, como destaca.
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No Nordeste utilizava-se dois tipos de algodao o arbéreo e herbaceo.
O primeiro popularmente chamado de mocéd, era cultivado
principalmente em: Pernambuco, Ceara, Piaui, Rio grande do Norte e
Paraiba. Em menor proporgéo na Bahia e Alagoas. “O algodoeiro moc6
pertencia a espécie gossypium hirsutum L, apresentava-se como uma
planta perene, produzia economicamente por 4 a 5 anos*®”. Além disso,
era mais resistente a seca e mais facil de descarogar. O segundo tipo,
foi introduzido pelos ingleses no século XIX, era menos cultivado,
devido a pouca durabilidade que chegava em torno de um ano e
produzia fibras curtas de menor qualidade que a primeira, encontrada
em maior proporgéo em Alagoas”.

Assim, a producdo algodoeira se deu a partir da plantagdo arbdrea
(moco), que se adaptou as condigdes climaticas da regido, permitindo que
diversas areas passassem a produzir da mesma espécie, como 0 caso da cidade
estuda que se tinha a fabrica e a plantagdo que era comercializada dentro do

proprio territorio.

Durante o século XVIII, o algodao passou a ser produzido intensamente
para exportag¢ao, pois a Inglaterra estava no auge da Revolug¢ao Industrial, logo

algodao se tornou relevante para o mercado europeu.

Segundo Embrapa (2003) no decorrer desse século, com a invengao do
descarocador de serras que foi o precursor da Revolugao Industrial, iniciou-se a
fase de exportagdo do algodao. Em 1830, o estado do Maranh&o exportou mais
de 78.000 sacas do produto para a Europa. Deste modo é apresentado a
dimensdo de suas safras e a demanda da sua procura em nivel alto de

produtividade.

Entédo, temos, de um lado, o interesse nas producdes brasileiras e, de
outro, a busca por esse valioso item na época. Na supracitada localidade do
pais, esse contexto favoreceu os investimentos na regido, impulsionando o
desenvolvimento econbémico. A economia cresceu, e os setores de producao
aumentaram. Esse periodo foi crucial para o desenvolvimento econémico da

regido que perdurou do século XVIII até meados do século XIX.

O algodéo até mesmo competiu com a cana-de-agucar, sendo até mais
produzido, procurado e exportado que o agucar da regiao, e por breve momento,
o item mais importante de exportagéao do local (Almeida, 1980).
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Ainda na perspectiva do mesmo autor, a regido passou a ser dominada
por duas produgdes, a de cana de agucar e a algodoeira, ambas se igualavam,
mas havia declinio relativos, mas nao afetava a produgdo em grandes
proporcdes, um destaque € o caso do estado da Paraiba, como € apresentado

por ele, nos diz que:

Depois, a medida que se dilatava a vida civilizada, foi iniciada na
Caatinga, entdo coberta de matas tipicas, a cultura do algodao. Esse
novo campo de atividade chegou a competir, em breve tempo, com os
engenhos de agucar no numero de escravos, nas construgdes de nos
lucros assegurados pelas preciosas malvacea. E a economia
paraibana passou, desde entdo, a ser regulada por esses dois
produtos, em surto de prosperidade, em declinios passageiros ou em
providéncias alternativas (Almeida, 1980, p.579).

Em virtude disso, duas importantes culturas eram produzidas, a
cotonicultura e o canavial, as quais fizeram parte dos povoados, vilarejos, vilas
e cidades passarem a cultivar esses dois produtos, promovendo o crescimento
econdmico e populacional, além de trazer mudancgas na propria paisagem local
e mais tarde com advento do setor ferroviario, traz consigo as caracteristicas

urbanas.

Isso ocorre na cidade de Duas Estradas — PB, onde uma populagdo em
sua suma era rural, passa a ser mais urbanizada pela constru¢ao da fabrica e da
producdo de algoddo, como também a insergdo da malha ferroviaria que
comegou a passar na localidade, consequentemente a mudar o territorio

trazendo a insergao de novos aspectos urbanos.

Segundo Embrapa (2003, p. 10 — 11) grandes areas foram usadas para
esse cultivo, mostrando sua forca, proporcao e importancia neste cenario de

produgao, conclui que:

Historicamente, no Nordeste o algoddo chegou a ser comparado ao
ouro branco, pela riqueza que gerava na regido chegando, na década
de 1960-1971, a uma representatividade acima de 40% da populagéo
nacional. No ano de 1971 ocupavam a area de 3 milhdes e 127 mil
hectares, equivalentes a 27,8% da area total ocupada com lavouras na
regido. A partir de 1980 iniciava-se uma retragao da cultura, chegando
a ocupar uma area de 2,9 milhdes de hectares, correspondendo a 23%
do total da area cultivada na regiao.

Conforme Araujo Filho (2013, p. 69) ao citar (BNB 1964) o algodéao era

uma das principais fonte de renda dos nordestinos e seu impacto era crescente.
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Historicamente, o algodao constituia-se na principal fonte de renda da
agricultura nordestina. Segundo dados do Servigo de Estatistica da
Producgéo do Ministério da Agricultura, em 1960, o algoddo em carogo
contribuiu com 15% do produto bruto da agricultura, incluindo lavouras,
extrativas vegetais, pesca, animais e derivados. Consideradas apenas
as lavouras, a contribuigdo do algodao em carogo no produto bruto da
agricultura daquele ano elevar-se-ia para 23%.

Ambos os autores destacam a potencialidade deste cultivo e mostram o
quanto ele cresceu ao longo das décadas. A Embrapa (2003) enfatiza como as
areas de cultivo se expandiram, tornando-se cada vez mais importantes no

cenario econdbmico.

Por sua vez, Araujo Filho (2013) apresenta dados que comprovam a
contribuicdo positiva do produto, além de destacar outras lavouras produzidas

na regiao, configurando, assim, todo o setor agricola da localidade.

Como abordado anteriormente foi uma época de expansao desta
producdo, mas ja na década de 1970 até o final deste século XIX, entra em
decadéncia este importante item, passa por um declinio drastico, quando suas
plantagcdes foram quase extintas, por alguns fatores que ocorreram neste

periodo.

Em 1970, o algodao comeca a perder seu espago devido a fatores como:
servigos de assisténcia técnica baixa e fragilizada, baixa produtividade, falta de
acesso a linha de financiamento, custos elevados com transporte e logistica, e

falta de incentivo por parte do governo (Mattos et al., 2020, p. 561).

Araujo Filho (2013) coloca que o grande apice de decadéncia da
cotonicultura ocorreu em 1979 com a chegada da seca que assolou as terras
nordestinas, estendendo até 1983. Em consequéncia disso, houve grandes
quedas nas produgdes e para ajudar a esta crise, em 1983, o bicudo, praga que

ataca principalmente o algodao arbéreo (moco).

Ainda na compreens&o o autor, na época, era desconhecido tal praga, e
nao havia tecnologia disponivel para ajudar a minimizar os impactos causados
pelo bicudo nas plantagbes. Para agravar a situagao, o governo da época nao

ofereceu assisténcia para esse problema.
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Na década de 1980 o Nordeste era uma das trés grandes regides
produtoras, com a chegada do Anthonomus grandis (bicudo) a situagao de crise

nas plantagdes e a seca devastou grande parte do plantio (Coélho, 2018).

Para Oliveira (2018, p. 12) destaca que outras regides passaram a
produzir, principalmente o sudeste do pais, entdo o Nordeste por sua vez acabou

perdendo espaco, e, novamente, o vislumbre recai para o centro-sul.

Alavoura algodoeira nordestina ndo acompanhou a evolugao de outras
regides; Egito, india e a restruturagéo algodoeira EUA. As distancias
dos portos de embarque e falta de um permanente transporte
comercial, escalada cafeeira no final do século XIX e a supremacia
algodoeira paulista. Todos esses fatores culminaram no declinio da
lavoura algodoeira nordestina®"”.

Desse modo, como mencionado, diversos fatores contribuiram para a
ruina do cultivo, entre os quais se destacam a falta de investimentos por parte
do governo da época, o qual nao viabilizou o aperfeicoamento das praticas
agricolas; os fatores climaticos da regido, uma caracteristica marcante da
localidade; e, por fim, a praga que assolou as plantagbes de algodao, o
Anthonomus grandis, que devastou quase todas as lavouras. Ademais, vale
destacar que a origem exata do Anthonomus grandis é incerta, ndo se sabendo

ao certo como ou de onde a praga surgiu.

Enfim, para acentuar essa decadéncia do cultivo de algodao no Nordeste,
o0 Sudeste, diante da crise do café, passou a buscar novas formas de se
estabilizar economicamente, iniciando o plantio de algodao. Assim, o Nordeste
passou a se concentrar novamente na producado da agricultura familiar e na

cultura da cana-de-agucar.

A cotonicultura foi um dos pilares econdmico nordestino, durante os
séculos XVIII e XIX. Embora tenha enfrentado desafios como as crises climaticas
e 0 avanco de pragas como o famoso bicudo, o impacto da cultura do algodao

na economia e no desenvolvimento regional foi significativamente positivo.

Ao longo do tempo, fatores internos e externos contribuiram para o
declinio da producdo, mas a histdria da cotonicultura permanece fundamental
para entender as transformagdes sociais e econémicas da regido. Como a

geracao de empregos e renda, como destacado. As cidades produtoras
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cresceram, e por ventura algumas delas crescendo tomando formas e

caracteristicas urbanas, principalmente com a insergéo das linhas férreas.

Além disso, a locomogéo e ligagdo dos pontos de comércio fizeram
estabelecer crescimento favoravel a estas cidades que a malhar ferroviaria

passou experimentando se crescimento urbano e econémico.

Segundo Lanna (2019, p. 24), foram importantes meios para a criagéo

desde novo modelo que o mundo estava conhecendo, explica que:

As ferrovias agregou-se a imagem do progresso, da modernidade, da
velocidade. Maquinas resfolegantes cruzando campos -cultivados,
levando e trazendo mercadorias e passageiros, criando novos edificios
e programas arquiteténicos: as ferrovias e seus equipamentos foram
em todo o mundo simbolo das transformacdes e das novidades
instituidas a partir da revolugao industrial.

Por fim, este meio de locomocgao e producéo foram item que modificaram
a sociedade local e regional. Pois, foi um agente de mudancga da paisagem local,
onde seus trilhos foram instalados, alterando a morfologia dessas areas. As
estradas desempenharam um papel fundamental na economia, na urbanizacao,
na locomog¢ao e na esfera social, o que sera abordado com maior énfase no

proximo tépico que destacaremos as linhas férreas.

2.3 A EXPANSAO DAS FERROVIAS NO BRASIL COM ENFASE NO
NORDESTE BRASILEIRO

A implementacao de ferrovias no Brasil, especialmente na regido
Nordeste, € um ponto crucial para compreender a dindmica socioeconémica e
espacial. Iniciada no século 19, as constru¢des e ampliagcao da malha ferroviaria
tiveram impactos significativos na integragao territorial, no transporte de produtos
agricolas e outros produtos. Além é claro de impactar diretamente o processo de
urbanizagao e configuragao da rede urbana, e consequentemente na mobilidade
da populagao. Este estudo tem como objetivo analisar a produgao das ferrovias
no Brasil, principalmente na insercado no Nordeste brasileiro, destacando sua
relevancia no setor econdmico, desenvolvimento regional e os processos de

modificagcao de paisagem, configurando a modernidade das cidades.
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Com o capitalismo industrial, as estradas de ferro foram criadas e
surgiram em praticamente todas as regides do mundo. No entanto, seu
surgimento esteve, sobretudo, voltado para atender aos interesses do capital
(Silveira, 2002). As linhas férreas no Brasil foram implantadas principalmente
para viabilizar a exportagao de café, agucar, algodao e outros produtos, além da
locomogao de passageiros com o objetivo de atender tanto ao mercado interno

quanto ao externo, durante o século XIX.

O Brasil, tentou inserir as primeiras linhas férreas durante varios anos,
apods as primeiras instaladas no mundo, o pais tentou por inserir e acompanhar
Inglaterra, EUA, apenas houve tentativas fracassadas no regime monarquico.
Segundo Camelo Filho (2000) O Brasil enfrentou diversos empecilhos que
dificultaram a adoc¢ao das linhas ferroviarias de forma rapida. A primeira tentativa
ocorreu por meio da Lei n® 101, que visava interligar as provincias de Sao Paulo,
Rio Grande do Sul, Minas Gerais e Bahia. No entanto, essa iniciativa ndo foi
concretizada, pois as ferrovias deveriam ser construidas por empresas privadas

ja existentes ou por novas companhias que ainda precisariam ser organizadas.

Segundo o autor, outras tentativas ocorreram ao longo do tempo, como
em 1838, quando Venancio José Lisboa promulgou um decreto provincial,
aprovado no mesmo ano, visando a construgcdo de uma estrada de ferro entre
Santos e Sao Paulo. A concesséo foi entregue a Companhia Aguiar, Viuva, Filho
& Comp., além da firma Platte e Reid, mas o projeto ndo saiu do papel. Outras
tentativas, feitas em 1839 e 1840, também fracassaram devido a expiracado das

licengas e a dificuldade na execugao do projeto.

Assim, podemos perceber que todas as tentativas apresentaram falhas.
O governo da monarquia buscou meios de trazer estradas para o pais, mas néo
obteve éxito nas primeiras tentativas, que ndo avangaram como se esperava.
anos mais tarde sao inseridos as estradas de ferro no pais. A primeira instalagao
ocorreu em 1854, 14 anos apods a ultima tentativa ter fracassado. A locomotiva a
ser instalada, foi em Rio de Janeiro, em 1854, logo apés em Sao Paulo, com

intuito de transportar o café do interior para o litoral (Silveira, 2002).

A intengao principal foi de interesse de trazer o café do interior para o

litoral afim de atender a cultura da exportacdo, mas nao apenas o café, como
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agucar, ambos tiveram impactos diferentes, pois eram locais destintos (Lanna,
2012). Ainda sobre a linha férrea de 1854, Camelo Filho (2000) explica que a
concessao, feita em 1852 para a construgcdo da primeira estrada de ferro foi
cedida a Irineu Evangelista de Souza, o Baréo, e foi inaugurada em 1854. Além
disso, ele foi o proprio fundador da empresa responsavel pela construcdo da

estrada, é demonstrado que:

Apesar do esforgo feito pelo governo brasileiro para construir ferrovias
no pais, tal fato s6 veio a ocorrer a partir da concesséo feita a Irineu
Evangelista de Souza - o Barao de Maua em 1852. Depois de um ano,
dez meses e dezoito dias, a primeira ferrovia foi inaugurada
precisamente no dia 30 de abril de 1854, com extenséo de 14,500 krn.
Seu inicio é na praia da Estrela, cidade do Rio de Janeiro, com ponto
final no Sopé da Serra de Petropdlis, no atual Estado do Rio de Janeiro.
O Brasil tornou-se o 19° pais com ferrovia, o 6° americano e o 3° da
América do Sul. A construgédo da primeira estrada de ferro do Brasil foi
feita pelo capital privado e nacional que n&o se beneficiou com o
sistema de garantia de juros. Foi o Bardo de Maué o responsavel pela
organizagao da empresa ferroviaria, que recebeu o nome de E.F. Grao-
Para (Camelo Filho, 2000, p. 28 e 29).

Desse modo, o Bardo de Maua cria possibilidades junto ao governo para
modernizar a forma de locomogao e exportagdo de produtos, além de atrair
investidores estrangeiros. Embora a construgdo tenha sido de uma distancia
relativamente curta, esse primeiro passo foi necessario para abrir, de fato, as
portas para o desenvolvimento das ferrovias, crescimento das cidades e

conduzir a modernidade.

Como ja referenciado, as estradas de ferro, especialmente esta da E.F.
Grao-Para, era de interligar o interior com o litoral para trazer as safras de café,
para este setor de exportacdo, integrar o territorio e aumentar populagdo do
interior (Silveira, 2002). Isso ocorreu principalmente no Centro-Sul, onde o café
sempre foi o principal produto exportado e a economia dominante na regido era
a cafeeira, com vastas lavouras, estas areas precisavam ser integradas para

atender as demandas de producéo.

Mais tarde, isso despertaria o interesse dos investidores, por todo o
territorio, e pelo Nordeste brasileiro. Nesse contexto, Oliveira (2024, p. 78)
explica que, durante a constru¢ao das primeiras linhas férreas no Brasil, a regido
ainda dependia da tracdo animal para o transporte de seus produtos, destaca

que:
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Até o surgimento das primeiras ferrovias, a circulagdo de pessoas e
mercadorias nas provincias do Nordeste do Brasil era semelhante as
condi¢gdes das demais provincias do Império, ou seja, realizava-se
utilizando os animais e as vias carrogaveis que interligavam as cidades,
as atividades econémicas do litoral (cana-de-agucar), as do sertdo
(pecuaria, algodao e as culturas de subsisténcia) e os portos.

Sendo assim, podemos perceber que a inovagao chega, mas nao de
maneira uniforme, devido a motivos evidentes, o inicio da introducdo de novas
formas de locomocao, a falta de investidores internos e externos, nao integraria

imediatamente todas provincias.

No entanto, transformagdes ocorrem na regido quando as linhas férreas
chegam ao estado de Pernambuco. Conforme denota Camelo Filho (2000, p. 30)

este fato ocorre quando:

No mesmo periodo foi feita uma concessao para organizar e construir
uma ferrovia na Provincia de Pernambuco, cuja construgao foi iniciada
em 7 de setembro de 1855. Foi a segunda estrada de ferro do pais e a
primeira do Nordeste, com ponto inicial em Recife e ponto final previsto
para o Vale do Rio Sdo Francisco, em uma localidade acima da
Cachoeira de Paulo Afonso, possivelmente Petrolina; o seu primeiro
trecho foi entregue ao trafego em 7 de fevereiro de 1858, com extensao
de 31,510 km, entre Recife e a cidade do Cabo de Santo Agostinho.
[...] A quarta ferrovia teve inicio em Salvador e com ponto final previsto
para o Juazeiro, no Vale do S&o Francisco. Sua construgdo comegou
no dia 24 de maio de 1856 e em 28 de junho de 1860 foi inaugurado o
primeiro trecho.

Temos aqui duas importantes construcoes, realizadas em anos diferentes,
mas que favorecem a regido nesse contexto de transporte de produtos. No
entanto, ndo podemos deixar de destacar que isso ocorre no Nordeste, nessas
areas, por interesse externo, impulsionado pela Revolucdo Industrial e pelo
crescente interesse no algodao, cana de agucar e outros produtos agricolas e

pecuario.

Conforme explica Oliveira (2024, p. 80), a ascensdo da revolugao
industrial impacta-se diretamente nas exportacdes brasileiras, criando o

complexo agroexportador, ele apresenta que:

O objetivo central das ferrovias era atingir as areas produtoras e liga-
las aos portos exportadores de matérias-primas, validando a divisdo
internacional do trabalho vigente, uma vez que a Europa, a pleno vapor
na Revolugéo Industrial, necessitava de matérias-primas agricolas que
atendessem a suas demandas, sobretudo o algodao.
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Podemos compreender que as transformacgdes ocorridas, no territério
tinha de certa forma, a influéncia da Revolugao Industrial na Inglaterra. Diversos
setores estavam se reorganizando em torno dela, como a criagdo de linhas
férreas e a expansao das exportacbes de produtos, como também as

caracteristicas urbanas.

A Revolucéo Industrial estava, assim, ditando a dindmica, ainda que
indiretamente, inovacbes em diferentes areas, como producéo, exportacdo e
locomogéao, aos poucos as areas do Nordeste passou a ter trilhos por suas
cidades, povoados, vilas. Como foi colocado na cidade do estudo, na época
denominada “Vila Costa”. Na figura 2, apresenta o inicio da modernidade da
cidade, podemos analisar a partir dela ja a mudanga na paisagem, onde as
caracteristicas estdo mudando e moldando através da insercéo da linha férrea,

em linhas gerais, este momento as mudancgas estdo cada vez mais profunda.

Figura 2 - Estacéo Ferroviaria de Duas Estradas 1970

Foto disponivel em: Duas Estradas -- Estacdes Ferroviarias do Estado da Paraiba

As fotos sdo escassas por isso ndo temos algo mais nitido, contudo, a
figura 2 demonstra a estagao ainda funcionando, e apresenta ja caracteristicas
urbanas como o carro, o trem, os prédios da estagdo ao lado e o armazém a

frente, jd mudando a sua paisagem.

Mais tarde esse avango chega no estado da Paraiba. Como denota
Almeida (1980), em 1871 o governo autorizou uma companhia a construir as

estradas de ferro, baseado no decreto n° 4833 de 15 de dezembro, ligando da


http://www.estacoesferroviarias.com.br/paraiba/duasestradas.htm
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provincia de Alagoa Grande com ramificagbes para Inga e Guarabira que

recebeu o nome de Conde d’ EU.

Assim o Nordeste passou a ter diversas estradas de ferro a qual, foram
construidas por empresas internacionais sua grande maioria e em estados
diferentes, criando a malha ferroviaria nordestina. A seguir na tabela 1,

observaremos a tabela de estradas de ferro do Nordeste.

Tabela 1 - Principais Estradas de Ferro no Nordeste 1889

Estrada de Companhia Origem do Estado Ano de Principais mercadorias
Ferro capital inauguracio transportadas
E. F. Recife ao Sdo  Recife to Sdo Reino Unido/capital | Pernambuco 1858 Passageiros, Cana-de-agucar,
Francisco Francisco Railway = privado Agucar e Madeira
Co. Ltd.
E.F. Bahia ao Sao Bahia and  San Reino Unido/Capital = Bahia 1860 Passageiros, Cereais, Animais e
Francisco Francisco Railway = privado Madeira
E. F. Central da Brazilian Imperial ~ Reino Unido/Capital = Bahia 1881 Passageiros, Cereais, Animais
Bahia Central Bahia privado e Madeira
Railway
E.F. Sul de Via Férrea sul de Governo do Estado Pernambuco 1882 Passageiros, Agua e
Pernambuco Pernambuco Alimentos
E.F. deBaturitt = Cia. Cearense de Via Capital Privado local Ceara 1873 Passageiros, Agua e
Férrea de Alimentos
Baturité
E.F. de Sobral Ferrovia de Sobral | Governo do Estado Ceara 1881 Passageiros, Agua e
Alimentos
E. F. Recife ao The Great Western | Reino Unido/Capital = Pernambuco 1881 Passageiros, Cana-de-Agtcar,
Limoeiro of Brazil Railway privado Agucar, Algoddo, Tecidos e
Co. Ltd. Madeira
E.F. Central de The Alagoas Reino Unido/Capital = Alagoas 1884 Passageiros, Cana-de-Acucar,
Alagoas Railways Co. Ltd. privado Acucar, Cereais e Algodao
E.F. Conde d’Eu The Conde d’Eu Reino Unido/ Capital | Paraiba 1883 Passageiros, Agua, Cereais,
Railway Co. Ltd..  privado Sal, Animais e Agucar
E.F. Natal a Nova = Imperial Brazilian ~Reino Unido/ Capital = Rio Grande do | 1881 Passageiros, Agua e
Cruz Natal and Nova privado Norte Alimentos
Cruz Railway Co.
Ltd
E.F. Central de Central de Governo do Estado Pernambuco 1885 Passageiros, Agua e
Pernambuco Pernambuco Alimentos

Fonte: Elaboragao prépria com base na Estatistica das Estradas de Ferro da Unido e das
fiscalizadas pela Uniao relativa ao ano de 1908 (1910, p. 24-49); FREIRE (2017, p. 161); PINTO
(1949, p.111-121) e SIQUEIRA (2002, p. 173). (Oliveira 2019, pg. 80).

O quadro apresentado mostra as diferentes estagdes ferroviarias, as
empresas que as construiram, seu ano de inaugurag¢ao, mas todas tém algo em
comum, o transporte de pessoas e produtos, incluindo alimentos e até mesmo
agua para combater as secas que assolavam a regidao durante o periodo de

estiagem, uma caracteristica comum do dominio morfoclimatico da regiao.
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Para destacar o motivo pelo os quais as estradas de ferro adentraram
essas regides para chega as areas de cultivo desses produtos, dos diferentes
estados da regido para levar suas produgdes para comercializagao interna e
externa do pais. Sendo assim, observamos que havia areas seletas para a
instalagdo para atender esta demanda comercial, fazendo assim essas

localidades terem prioridades para sua instalagao.

Satyro e Justino (2019) afirmam que as ferrovias estavam concentradas
nas regides litordneas para o transporte de acgucar. Posteriormente, elas se
expandiram para outras areas, a fim de transportar produtos como algodao e

carne bovina, com destaque para os estados de Pernambuco, Ceara e Paraiba.

Com a introdugao das ferrovias, a economia foi beneficiada, pois os
produtos chegavam em bom estado para o consumo, sem perder as safras. O
encurtamento das distancias fez com que diversas areas do Brasil se
desenvolvessem, alcangando crescimento econémico e urbano, o que permitiu
que povoados, vilarejos, vilas, cidades se consagrassem como areas urbanas e

ganhassem destaque.

Um exemplo disso sdo as cidades do Nordeste, conhecidas como “bocas
do sertdo”. No entanto, antes de abordarmos esse topico, devemos entender

como as ferrovias e as cidades estao inter-relacionadas.

As ferrovias significavam modernidade, avango, progresso, e 0 mais
importante, eram responsaveis pela locomocao de produtos e pessoas. No
entanto, sua chegada nao se limitou a modernizar apenas esses aspectos,
trouxe consigo mudancas em outras areas, Como O avango NOS Processos

urbanos e nas dindmicas das cidades que elas passaram.

Maia (2017, p. 3), explica essas mudancas nesses setores estava
favorecendo e acrescentando suas novas caracteristicas a paisagem, ou seja, a

modificacdo do local.

Compreendendo a construgao das ferrovias vinculadas ao processo de
industrializacdo é possivel elencar algumas das suas influéncias:
revolucionou os meios dos transportes e das comunicagoes;
influenciou a direcdo do crescimento das cidades e, por consequéncia
na configuragdo da malha urbana das mesmas, o que contribuiu para
a emersdao de uma nova disciplina - o urbanismo — e no
desenvolvimento econdmico e social dos territdrios e por conseguinte
das cidades.
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Dessa forma, compreendemos uma nova configuragao na paisagem. Os
trilhos, além de representarem uma inovagéao, introduzem novas caracteristicas
no meio urbano e no processo de urbanizagcdo. Nesse contexto, as
transformacgdes que ocorrem modificam e assumem novas formas, dinamizando
o territério. Dessa maneira, os trilhos desempenham o papel de agente

modificador destes processos elencados.

Segundo Lanna (2019, p. 31) os trilhos, por si s6, ndo impactam

diretamente, trata-se de uma série de fatores, explica que:

[...] neste sentido as multiplas descrigbes das festas de inauguragao
das linhas sdo muito similares evocando o poderio e frenesi que a
maquina provocava. Da mesma forma a ela se associaram
expectativas de mobilidade, de transito de pessoas, mercadorias e
bens culturais. Mas a forma como estas expectativas se realizaram e
impuseram suas marcas sobre os espagos das cidades ¢é
extremamente diversificada. As ferrovias ndo traziam, de per si, o
progresso. Podemos sim vé-las articuladas com um conjunto de outros
elementos que caracterizavam aquele momento da sociedade
brasileira, marcado no seu conjunto, por mudangas profundas,
impactantes e permanentes]...]

Dessa maneira, ambas as autoras destacam os impactos significativos
das estradas de ferro, pois elas trazem modernidade as cidades e, juntamente
com fatores econdmicos, como a producao e locomogao, exemplificam o caso
da regido Nordeste, cuja economia era determinada pela cana de acgucar e
algodao, por causa disso foram agraciado o territério pelos os trilhos para
atender a dindmica econ6mica. E que deixaram marcas irreversiveis na

paisagem por onde passaram.

Isso acabou beneficiando os locais que fizeram parte dessas culturas de
producao e comercializacao, que cresceram e se desenvolveram, com destaque
para as cidades bocas de sertdo por mais que fossem culturas diferentes, mas
foram desenvolvidas pela introducao da ferrovia, fazendo elas cada vez mais
destacada nas suas especificidades. Maia (2017, p. 5) afirma que essas cidades
ja possuiam uma dindmica comercial, pois eram locais de pouso. No entanto,
isso se modificou, e, mais tarde, essas cidades passaram a apresentar

caracteristicas urbanas, conforme explica:
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[...] é a partir deste propésito que as ferrovias sdo expandidas as
cidades “bocas de sertao”, que entre o final do século XIX e inicio do
XX, ja ndo se concebia que permanecessem como lugar de pouso de
tropeiros ou como entroncamento de caminhos. Estas cidades, ja
apresentavam consideravel dindmica comercial, em sua maioria
desencadeada pela distribuicdo de mercadorias que para ali eram
conduzidas e comercializadas. Cidades estas que no inicio do século
XX revelam significativa importancia na ainda escassa rede urbana
brasileira.

Maia (2016, p. 9) destaca a modificacdo apds a instalacdo dessas vias

férreas, que foram impulsionadoras para alguns locais do pais, e afirma que:

Encontram-se, pois, nas varias regides brasileiras, algumas cidades

que possuem na sua origem a caracterizagao de “bocas de sertdo” e
que se tornaram importantes centros regionais, bem como passaram
por modificagdes a partir da instalagdo da ferrovia.

Assim, € possivel perceber as mudangas ja em curso em nosso meio, pois
as vias férreas interigavam as areas produtoras agricolas aos portos,
estabelecendo a conexdo entre o interior ao litoral para a exportacdo de
mercadoria. Com isso, essas areas, além de comerciais, comegaram a
experimentar o desenvolvimento urbano de forma gradual. A insergao das linhas
férreas movimentou esse processo e contribuiu para o crescimento dessas

localidades.

O maior exemplo disso é a cidade de Campina Grande — PB que ja era
um polo comercial da época, com a chegada das ferrovias por seu territério, onde
as produgdes do interior chegavam para ser comercializadas e assim

movimentando o comércio de sua area, expandindo-se cada vez mais.

Conforme os autores Maia e Justino (2019, p. 106 — 107), Campina
Grande detinha a maior receita tributario por causa de diversos produtos que

passaram por suas estradas, informa que:

Um dos dados que melhor retrata a importancia da ferrovia em
Campina Grande, sdo as receitas arrecadadas na sua estacao
ferroviaria. Dados coletados no Relatério Apresentado ao Ministro de
Viacao e Obras Publicas pelo Dr. José Estacio de Lima Brandao, ano
de 1913 (p. 164), revelam que a estacio ferrovidria de Campina
Grande possuia naquele ano a segunda maior receita, correspondente
a 352:743%$490, dentre as 31 estagdes que compunham todo o trajeto
da Estrada de Ferro Recife ao Limoeiro, Timbauba e ramal Campina
Grande, suas receitas eram inferiores apenas a da estagdo do Brum
(669:537$640), localizada no Recife. A receita da estagdo de Campina
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Grande superava, portanto, as estagdes de Limoeiro (171:252$410),
Nazaré (141:116$740), Timbalba (154:691$620) para citar as de
maiores fluxos.

Como apresentado, a partir dessas estimativas, podemos observar e

concluir que, apés a chegada da estrada de ferro, tornou-se propicia a

consolidacdo da cidade de Campina Grande — PB como um polo comercial.

Outro exemplo é a cidade de Feira de Santana — BA, uma outra boca de sertéo,

que se destaca pela maior feira de gado e comercializagédo bovina. Portanto, sua

dinamica comercial é forte e impulsionada pela ferrovia (Maia, 2016).

A companhia que fazia esse percurso foi a The Great Western, que iniciou

suas construgdes com a intengao de ligar cidades do Nordeste. A companhia

iniciou suas atividades em 1879 com objetivo de ligar Recife a Limoeiro e a

Nazaré da Mata e com seu prolongamento chega em 1901 as areas de Pilar e

Itabaiana na Paraiba (Oliveira, 2024).

Figura 3 - Estrada de Ferro Recife ao Limoeiro, Timbauba e ramal Campina Grande e data de
inauguracdo das estacdes ferroviarias — 1907
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Como exemplifica este mapa, podemos observar a constru¢ao das linhas

férreas nas areas ja mencionadas, e as demais ramificacdes nestes locais e
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apresentam ligacdes para estados do Nordeste. Segundo Camelo Filho (2000,
p. 123), durante 1901 a Great Western passou a dominar as linhas férreas de

diferentes estados, o autor explica que:

The Great Western of Brazil Railway Company Limited, proprietaria da
E.F. Recife ao Limoeiro foi a empresa beneficiada com o arrendamento;
trata-se de uma pequena ferrovia que, até 1901, ndo ultrapassava a
casa dos 150 km em trafego. Entre agosto de 1901 e outubro de 1904,
a Great Western havia incorporado todas as estradas de ferro dos
estados de Pernambuco, Paraiba, Rio Grande do Norte e Alagoas,
formando uma rede ferroviaria*® com pouco mais de 1.000 km,
incluindo a propria E.F. Limoeiro, proprietaria da primeira rede de vias
férreas do Nordeste.

Assim, esta Cia passou a dominar essas regides, fazendo alongamentos,
ramais, desta maneira criando o complexo de rede ferroviaria destas regides,
importante frisar que toda essa teia, era para comercializacdo de produtos e

transportes de pessoas, como também e migrar pessoas para estes locais.

A Great Western, passou por um periodo de crescimento de 1901 a 1905,
e detinha trés importantes troncos, rede Norte, rede Central e rede Sule a E. F.
Paulo Afonso (Oliveira, 2024). Todas elas ligaram importantes areas e a rede sul

a mais importante e a que trazia mais lucros significativos.

A rede sul constituida pelas Estradas de Ferro Recife ao Sdo Francisco,
Sul de Pernambuco, apresentava cerca de 46,38% de toda receita bruta, no caso
a mais lucrativa, pois esta area era de producdo e escoacido de produtos
(Siqueira, 2002). Como mostrado, esta a mais significativa, contudo as demais
apresentavam indices baixos, eram importantes para distribuicdo de produtos

para 0 COmeércio.

Como apresenta Camelo Filho (2000, p. 125), os troncos apresentados,

tiveram indices lucrativos para Great Western, apresenta que:

A Great Westem era composta por trés grandes redes de linhas férreas:
Norte, Centro e Sul. Os dados levantados por Estevao Pinto para o ano
de 1908 mostram a situagao financeira de cada uma das linhas da
Rede Great Western. As linhas Norte, consideradas deficitarias,
contribuiram com cerca de 30% da receita global da rede; a Centro
com 13% e a Sul com 57%. As vantagens destas ultimas ocorrem por
varios motivos; primeiro, elas sao tributarias de areas tradicionalmente
produtoras de aglicar e com grande concentragdo de usinas, tanto em
Pernambuco como em Alagoas. Estas areas também produzem
cereais, café, algodao, mamona, madeira e pecuaria e tinham varias
fabricas de linha, tecidos e dleo de carogo de algodéo; segundo havia
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uma maior intensidade do trafego ferroviario. Tudo isso contribuiu para
que as linhas Sul apresentassem uma maior porcentagem da receita
total da Rede Great Western.

Diversos fatores favoreceu o tronco Sul para ser lucrativa, mas
importantes areas também foram conectadas principalmente no estado da

Paraiba como apresenta Oliveira (2024, p. 84).

No que se refere a organizagédo espacial e estrutural da The Great
Western of Brazil Railway Company Limited, a Companhia é dividida
em trés linhas tronco: a Rede Norte, a Rede Central, a Rede Sul e a E.
F. Paulo Afonso (Quadro 2). Conforme pode-se constatar, no Quadro
2, que a linha tronco Norte era composta pelas E. F. Natal-Nova Cruz,
que, posteriormente, liga-se a Independéncia (atual Guarabira), na
Paraiba; a E. F. Conde d'Eu e seus respectivos ramais (Pilar a capital
Parahyba, e desta para Cabedelo, de Pilar também partia a
continuagéo da Conde d'Eu até Independéncia); por fim, a E. F. Recife
ao Limoeiro, Timbauba e ramais (popularmente chamada de Great
Western), que se estendia do Recife a Pilar, e seus dois ramais, o de
Limoeiro e o de Campina Grande. A linha tronco central é formada por
uma unica ferrovia: a E. F. Central de Pernambuco. Ja a linha Sul,
compreendia quatro estradas: a E. F. Recife ao Sdo Francisco (e os
ramais de Ribeirdo a Cortez, Ribeirdo a Barreiros), a E. F. Sul de
Pernambuco (e o ramal Glycerio a Garanhuns), a E. F. Central de
Alagoas e o ramal Lourenco de Albuquerque a Palmeira dos indios®.

Duas importantes contribuicdes, a primeira era lucratividade da empresa,
que por mais que a Norte e o Centro, ndo detinham porcentagens satisfatéria, a
Sul supria as outras, a segunda ficava com a integracao do territério nordestino,
onde estados, cidades, se encurtavam as distancias, ligando-as, como

apresenta o quadro a seguir.
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Figura 4 - Rede Férrea da regido Nordeste
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Como apresentado na figura de Camelo Filho (2000) as estagdes
ferroviarias que esta empresa dominava, apresenta todos os seus troncos Sul,
Norte, Centro e a E.F Paulo Afonso. Demonstra o trabalho feito para diminuir as
distancias, as encurtando. Mas a The Great Western of Brazil Railway Company
Limited na regiao passou por declinio, mesmo sendo uma empresa que se
instalou por volta de 1879 e pendurou por volta de 1956, ela acabou cancelando
suas construcdes no pais, por diversos fatores que sera apresentado.

Conforme descrito pelo autor Camelo Filho (2000), os trilhos no Brasil, ja

apresentava certo grau de insatisfacao, ja que elas estavam direcionadas as
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exportagdes de produtos primarios, mas nao era o que o governo imperial e
republicano, na verdade ambos governos estavam com o desejo de interligar o
territério. Mesmo com aquelas estradas designadas de integragdo nacional e
embrenhamento, ficaram a mercé das locomog¢des de produtos para exportacao.
Ele ainda denota que outros fatores em escalas menores auxiliariam para estes
aspectos negativos, tracados inadequados, falta de investimentos, a Guerra

Mundial, estes fatores levaram a parar as estradas de ferro no pais.

Conforme Siqueira (2002, p. 199), explica que estes fatores elucidados
acima, foram processos que acarretaram o declinio da Great Western, ele

exemplifica que:

Tais fluxos passaram por algumas fases de declinio, como aconteceu
entre 1915 e 1917 e na segunda metade dos anos 20. A queda do nivel
de atividade regional durante a Primeira Grande Guerra e a depressao
econdmica em 1930 afetou diretamente o desempenho da Great
Western nesses momentos, provocando quedas significativas da
movimentagao de cargas e passageiros por suas vias férreas.

Desta maneira, esses fatores enunciados, adjuntos com os problemas das
secas, tipico da regido, todos eles proporcionaram aos poucos, esta deficiéncia
ferroviaria, mas outra questdo que deve ser destacada é que estas linhas férreas

por todo territério brasileiro foi para atender ao mercado e n&o para integrar.

Logo apds esses declinios o governo republicano que todas as ferrovias
passaram a fazer parte da empresa nacional da RFN, Camelo Filho (2000, p.

200) explica que:

No Brasil este processo nao foi possivel, apesar da importancia das
ferrovias, mas o "descrédito" e o preconceito frente as mesmas eram
muito grandes e com a implantagdo e desenvolvimento da industria
automobilistica a tendéncia era desacelerar o desenvolvimento do
sistema ferroviario do pais, embora o governo esforgasse para elaborar
projetos e planos com o objetivo de melhorar o setor. Foi neste contexto
que Great Western foi encampada pelo Governo Central. Depois da
Segunda Guerra Mundial a maior alteragdo ocorrida em relacdo as
estradas de ferro do Nordeste foi a encampacgao da Great Western
Railway Company, em 1949, e a formacdo da Rede Ferroviaria do
Nordeste-RFN, para substitui-la. A RFN assumiu o controle de todas
as linhas férreas da Great Western, pois o objetivo do governo era
dinamizar toda a rede e agilizar o sistema através do reaparelhamento
ferroviario eliminando alguns estrangulamentos existentes, ao mesmo
tempo que concluiria uma série de trechos considerados de
fundamental importancia para esta rede, como o de Afogado da
Ingazeira-Petrolina, Campina Grande a Patos e Arapiraca Porto Real
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do Colégio, locais em que posteriormente a Rede Ferroviaria do
Nordeste estabeleceria ligacdo com a RVC e VFFLB respectivamente.

Quando a empresa RFN assumiu essas estradas ocorreu para tentar
melhoras as vias, interligar mais locais, mas de certa maneira ndo houve um
éxito em suas acbes, mais tarde, essas vias param e ficar apenas nas
historicidades locais, por onde passaram. Ainda o autor elucida que a Great
Western que em seu trabalho, a pesquisa a campo, quando aborda as ferrovias,
a significativa predominancia da memoéria da Great Western Railway Company
(Camelo Filho, 2000).

As ferrovias tiveram papel importante e fundamental em questbes de
desenvolvimento, organizagdo e dindmica, era importante avango para
locomogéo, mas ao mesmo tempo um agente de transformagéo no espago onde

eles, passavam iniciava uma introdu¢do aos meios urbanos.

Nesse viés, compreendemos que as areas por onde as ferrovias
passaram transformaram os locais como vilarejos em cidades, criando assim
esse complexo de urbanizagdo e, consequentemente, a malha urbana. No
entanto, ndo foram apenas esses fatores que influenciaram o processo; as
ferrovias foram o principal precursor desse fendmeno de crescimento das urbes.
Mas outros processos estdo associados como o caso da propria industrializagao
que foi 0 agente mais significativo para desenvolvimento urbano, local, regional
e do proprio espago, e assim desenvolvendo o complexo de rede urbana

brasileira.

Por fim, neste tépico abordamos buscamos exemplificar desde das
primeiras tentativas de insercdo das estradas ferros, até sua chegada, sua
dindmica econdmica, sua importancia para regido Nordeste, avangos e declinios
e como foi significativa para desenvolvimento das cidades nordestinas, e a partir
disso buscaremos identificar a dinamica urbana, da cidade de Duas Estradas, do
interior da Paraiba, para compreendermos sua dinamica, apdés a chegada da

ferrovia da The Great Western Railway Company.
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3. METODOLOGIA

Para a realizagao desta pesquisa, foi adotada uma abordagem geo-
histérica. Segundo Carneiro (2018), o gedgrafo histérico deve considerar as
transformacdes espaciais e temporais. A recuperagao de fontes histéricas pode
ser dificultada pela escassez de informagdes. Para tanto, a geografia historica
deve compreender as dimensbes do passado, da atualidade e das

transformacgdes geograficas ao longo do tempo, como o autor ressalta.

Ainda segundo Carneiro (2018), as distingbes entre os lugares sé&o
inumeras, mas dependerado do interesse do pesquisador, que podera escolher
locais distintos onde o fendmeno esta ocorrendo e, consequentemente, criar um
paralelo de comparacao. Para concluir, esse método analisa a relacdo entre o
espaco, o tempo, a sociedade e a natureza, analisando suas mudangas ao longo

do tempo e, em decorréncia, suas novas transformagdes.

Para Lakatos e Marconi (2003), este método parte do principio de que as
atuais formas de vida social, as instituicbes e os costumes tém origem no
passado. Portanto, € importante pesquisar suas raizes para compreender sua
natureza e fungdo. Assim, o método histérico consiste em investigar
acontecimentos, processos e instituicobes do passado para verificar a sua
influéncia na sociedade contemporanea, pois as instituicbes e as formas
espaciais alcancaram sua forma atual através de alteragdes de suas partes
componentes, ao longo do tempo, influenciadas pelo contexto cultural particular
de cada época. Seu estudo, para uma melhor compreensdo do papel que
atualmente desempenham na sociedade, deve remontar aos periodos de sua

formagao e de suas modificagdes.

Para revisdo de literatura foram realizados levantamentos dos materiais
bibliograficos sobre a tematica (livros, revistas especializadas, dissertagoes,
atlas, entre outros). Na sequéncia, os mesmos foram lidos e fichados. Autores
como Camelo Filho (2000), Oliveira (1980), Corréa (2000), Maia e Justino (2019)

fizeram parte do arcabougo tedérico do estudo.

No que compreende documentos oficiais sobre dados de producédo nao
foram encontrados ou ndo ha registros sobre essas demandas de algodao e

sisal, outros dados de censo demografico foram produzidos pelo SIDRA. Trata-
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se de um site vinculado ao IBGE, que disponibiliza dados de producéo, censos

e outros indicadores de pesquisa.

Foram feitas fotografias dos edificios histéricos, por meio de Smartphone,
como apresentado na segdo anterior, para demonstrar quais foram as
construgdes que fizeram parte da historicidade local. Como também leituras de

obras cientificas de abordavam sobre a localidade.
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4. RESULTADOS E DISCUSSOES

Neste ultimo topico iremos nos debrugar sobre a dindmica urbana do
municipio Duas Estradas, uma cidade localizada no interior da Paraiba, no
agreste paraibano, com uma populagdo de aproximadamente 3.327 habitantes

seu territério, segundo os dados do IBGE de 2022.

O municipio em estudo esta situado no interior do estado da Paraiba, no
Brasil, tendo como cidades circunvizinhas Lagoa de Dentro, Sertdozinho e Serra
da Raiz. Sua histéria remonta a chegada da familia de Anténio José da Costa,
de origem portuguesa, que obteve as terras por meio da compra e estabeleceu
sua moradia no local. Além de fixar residéncia, essa familia introduziu inovagdes
significativas, como a implantagdo de atividades industriais e a producéo de
algodao, sendo, portanto, responsavel por parte do desenvolvimento econémico

local.

A histéria do municipio € fortemente vinculada a atuacdo dessa familia,
que promoveu a expansao da atividade agricola e contribuiu para crescimento
econdmico da regido. Um feito importante nesse processo de desenvolvimento
foi a chegada da linha férrea, que facilitou o escoamento de produtos e o
transporte de pessoas, impulsionando a transformagédo do antigo povoado em
um centro urbano mais dinamico. A elevagao a categoria de municipio ocorreu
justamente em decorréncia desses fatores, consolidando a posicdo de
municipio. Atualmente, a urbe preserva manifestagdes culturais, destacando-se
os festejos juninos, o evento "Raizes do Brejo", torneios de futsal, entre outras
expressodes culturais, incluindo celebragdes religiosas como a tradicional festa

do padroeiro e ademais.

Inicialmente foram compradas as terras pela familia Costa, a qual se
tornou fundadora e a priori era um povoado, onde a maioria dos moradores se
encontravam na zona rural, posteriormente com os investimentos da familia
Costa em prol de beneficiamento préprio, instalou a fabrica e as plantagdes de
algodao, assim principiando os primeiros passos para o crescimento urbano e o

incremento das estradas de ferro que acentuou essa transformacéo.

Como ressalva Silva (2011), o povoado teve inicio a partir dos

investimentos realizados por Anténio José da Costa, especialmente voltados



45

para a cotonicultura. Esse processo atraiu a populagao residente na zona rural,
que passou a se envolver com a produgao algodoeira, a qual demandava uma
maior quantidade de mao de obra. Dessa forma, os moradores comegaram a se
estabelecer nas areas préximas, assim formando os primeiros aglomerados

urbanos que impulsionaram o desenvolvimento da cidade.

Sob a ética do mesmo autor, esta atividade agricola tornou-se expressiva
que contribuiu para elevacao de Vila. Dessa forma, observa-se que, conforme
referenciado anteriormente, a cotonicultura desempenhou um papel fundamental
no crescimento e no desenvolvimento urbano das cidades produtoras desse
insumo. Ademais, a chegada dos trilhos ferroviarios intensificou esse processo

de transformacéo, acelerando a expansao econémica e urbana do municipio.

Todos os fatores mencionados foram relevantes para a dindmica urbana
e para o fortalecimento da producéo local, favorecendo a economia, a construcéo
de edificagdes residenciais e comerciais, além de moldar e impulsionar o
desenvolvimento da regido. Esses processos foram ainda mais intensificados
com a implantagcédo da estrada de ferro, que atuou como um catalisador para a

expansao e moderniza¢ao do espaco urbano.

Como apresentado por Silva (2024) a dindmica proporcionada pela linha
férrea constituiu-se como um dos principais impulsionadores das transformacoes
na paisagem com seus prédios; armazém, a estagdo, e os prédios do comércio
local, além das casas que ja estariam surgindo no centro. E outra mudancga
ocorreu na economia local, uma vez que permitia 0 escoamento da produgao de

algodéo e sisal para demais localidades.

Outro aspecto relevante citado por Silva (2024) apud (Filho, 2014, p. 13)
refere-se a escolha do tragado ferroviario, embora inicialmente elaborado para a
linha ser construida na cidade de Serra da Raiz — PB, mas a maior parte de sua
extensao acabaria sendo implantada no territério local duasestradense, no final

com a persuasao da familia Costa, foi instalada na localidade de Duas Estradas.

O autor deixa explicito em seu trabalho que a familia Costa fez uma
proposta a GWBR, onde cederia suas terras para a instalacdo se fosse
construido em suas terras de modo gratuito, mas caso nao fosse aceita tal

proposta, as terras seriam vendidas por uma quantia exorbitante. No final, a
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proposta foi aceita e assim a cidade entrou nos trilhos. Entdo em 01 de janeiro

1904 ¢é inaugurada, e comecga seu trafego até Nova Cruz — RN.

Com isso podemos analisar que o tragado ndo era na localidade atual e
sim na cidade vizinha, mas pelas for¢cas que detinha o fundador, a instalagéo
ocorreu em seu atual territério, como foi o caso de diversos tragado no Nordeste

e no Brasil.

Deve-se observar que muitos dos tracados ferroviarios no Brasil eram
construidos de acordo com o interesse e a forga de grupos politicos ou
econdmicos e até por interesse particular, e ndo necessariamente pela
viabilidade técnica ou pelo desenvolvimento econdmico da regido [...]
Nos estados da Paraiba e Rio Grande do Norte o poder politico local,
representado pelas oligarquias e associado a elite comerciante e
latifundiaria, possuia forte poder de decisao nos tragados das ferrovias
em questao (Oliveira, 2019, p. 191 e 192).

Desse modo, as influéncias externas impulsionaram o processo de
urbanizagcdo da cidade, apresentando um crescimento notavel de pessoas
morando ja nas areas urbanas, buscamos mostrar a evolugéo urbana nos anos

de 1970 até 2010, para analisamos este crescimento na urbe.

Figura 5 - Grafico do Censo Demografico de 1970 — 1980

@ Urbana Rural @ Urbana Rural
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Fonte: IBGE - Censo Demografico Fonte: IBGE - Censo Demogréfico

Fonte: Sistema IBGE de Recuperacdo Automatica - SIDRA

Figura 6- Grafico do Censo Demogréafico de 2000 — 2010


https://sidra.ibge.gov.br/home/ipca/brasil
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@ Urbana Rural @ Urbana Rural
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Fonte: IBGE - Censo Demogréfico Fonte: IBGE - Censo Demografico

Fonte: Sistema IBGE de Recuperacdo Automatica - SIDRA

Com base nos dados apresentados no grafico, observa-se uma nitida
evolucdo no processo de urbanizacdo, em que uma populagado
predominantemente rural passou a concentrar-se em areas urbanas. Ao longo
de aproximadamente 40 anos, essa transicao foi-se consolidando, inserindo-se
no contexto mais amplo do desenvolvimento urbano observado em diversas
regides do Brasil. Convém salientar, contudo, que esse processo nao se da de
forma homogénea em todo o territério nacional, podendo ocorrer de maneira

mais acelerada em determinadas localidades e de forma mais gradual noutras.

Destacamos que em 1970, os habitantes contabilizam 7.239, pois o
municipio de Sertdozinho ainda nao havia se desmembrado, isso corre anos
depois. Desse modo, Silva (2011, p. 21 — 22) explica como ocorre esse declinio

populacional, € nos apresentados que:

Como a emancipacéo de Duas Estradas em 1961, a primeira contagem
de sua populacao se deu pelo censo Demografico de 1970, realizado
pelo IBGE. Na época o levantamento apontou 7.239 habitantes, com
predominancia dessa populagédo na zona urbana (cerca 63,90%). [...]
No intervalo entre os censos de 1991 e 2000 nota-se que o municipio
sofreu a perda de quase 50% de sua populagéo total, isso ocorreu por
conta do desmembramento do Distrito de Sertdozinho em 1994, porém
a populacdo de Duas Estradas apenas decai a partir dai.

Além dessa perda significativa, registra-se a desativagao da linha férrea
em meados da década de 1970, fato que contribuiu diretamente para o declinio
do escoamento dos itens produzido. Somado a isso, ocorreu a queda da
cotonicultura no municipio que na época a praga “bicudo” ja assolava as

plantagbes em toda regiao Nordeste, resultando em um duplo impacto negativo.


https://sidra.ibge.gov.br/home/ipca/brasil
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Ambos os fatores foram determinantes para o processo de estagnacdo e

posteriormente o declinio populacional do municipio.

Logo apds a desativagdo a estagao, ficou abandonada, decaindo pelo
tempo até que em 2017 iniciou-se o processo de revitalizagdo mantendo seu
traco de construgao original (Silva, 2024). Hoje prédio funciona como uma

biblioteca municipal aberta ao publico além de atrativo turistico.

Figura 7- Estacdo Ferroviaria antes da revitalizacéo

Fonte: Duas Estradas -- Estacdes Ferroviarias do Estado da Paraiba

Na Figura 7, observa-se o avancado estado de deterioragcdo de um
importante patrimonio historico, cuja degradagdo se acentuou com o passar do
tempo. Esse bem material foi fundamental para o desenvolvimento local e
regional, uma vez que integrou a malha ferroviaria nordestina, a qual
desempenhou papel de agente transformador por onde os trilhos foram

inseridos.

Os esforcos empreendidos pelo poder publico municipal resultaram na
revitalizacdo do edificio, localizado no centro da cidade. Esse edificio, além de
abrigar a biblioteca municipal, tornou-se um dos principais atrativos locais para
turismo junto com os pontos turistico histérico da cidade (o Casardao azul, o
Palacete, o Armazém e o Mirante de S&o Francisco) sendo a estagao utilizado
para a realizacdo de atividades culturais e sociais, incluindo apresentagdes de

projetos que ocorrem no municipio.


http://www.estacoesferroviarias.com.br/paraiba/duasestradas.htm

49

Figura 8 - Estacdo Ferroviaria ap0s a revitalizagéo

Fonte: Estacdo ferroviaria de Duas Estradas (PB) é destaque na edicdo da Folha de S&o Paulo

- Turismo em foco - Tudo do turismo no Brasil e Mundo

Figura 9 - Estagdo 2025

Fonte: Arquivo Pessoal do Autor

Atualmente o espaco se encontra aberto, sendo palco principalmente de
visitas turisticas, e ademais eventos recorrentes na cidade, como ja mencionado
anteriormente. Como podemos observar na figura 8, buscou manter sua
originalidade sem perder sua identidade local, na imagem 9, ao lado direito
encontramos ainda os trilhos ao lado da estagao e a frente 0 armazém que séo
o ponto postal da cidade.


https://turismoemfoco.com.br/v1/2020/06/22/estacao-ferroviaria-de-duas-estradas-pb-e-destaque-na-edicao-da-folha-de-sao-paulo/
https://turismoemfoco.com.br/v1/2020/06/22/estacao-ferroviaria-de-duas-estradas-pb-e-destaque-na-edicao-da-folha-de-sao-paulo/
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Figura 10 - Parte interna da Estagéo

Fonte: Arquivo pessoal do autor

Na figura 10, encontramos a parte de galeria de honra, onde as imagens
de pessoas ilustres que fizeram parte da histéria da cidade como nos foi
apresentado na exibicdo dos homenageados. Além que podemos destacar que
as paredes nao tem embolso para ser fiel ao que era na sua época, sendo assim

mantendo sua origem.

Fonte: Arquivo pessoal do autor

Na figura 11, observamos o acervo de livros presente no edificio e
diversos tipos encontramos de literatura classicas como as obras de Machado
de Assis, como do ramo educacional e dentre outros. Assim, uma coletanea de
bastante ampla para atender os publicos dos diversos géneros de leitura, para a

populacdo do local usufruir desde acervos, como também estudar, havendo a
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disponibilizagdo de wi-fi gratuito para uso avulsos da populagdo e académico

para os estudantes de todas as redes de ensino.

Figura 12 - - Armazém da cidade
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Fonte: Arquivo pessoal do autor

Ja nesta imagem vemos o0 armazém que antigamente se funcionava como
deposito de produtos na época do funcionamento da estacao e atualmente serve
como um espacgo de exibicdo de curtas e longas metragem, como também
apresentacao de musicais que ocorrem na cidade, como grupo de musica

desenvolvido pelo batalhdo da cidade com as criangas municipes.

Figura 13 - Casardo Azul

Fonte: Arquivo pessoal autor
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Nesta figura acima, é apresentado o edificio denominado “Casaréo Azul”
pertencente a familia Costa, a familia ndo se encontra mais no territorio. No inicio
era usado pela prefeitura, o local era usado como palco de apresentagdes

teatrais que havia, hoje funciona com posto da delegacia Militar da cidade.

Figura 14 - Palacete em construcao

Fonte: Arquivo pessoal autor

A imagem acima nos apresenta o palacete da familia Costa, onde foi o
ultimo edificio a ser tombado pelo poder local e em decorréncia de situagcao
precaria nao foi possivel fazer uma revitalizagcdo igualmente da estacdo
ferroviaria, teve que ser reconstruido, mas o que se tem previsto € que a

construcao tentara ser fiel aos seus tracos originais.
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Figura 15 - Busto do fundador da cidade

Fonte: Arquivo pessoal do autor

Na ultima figura 15, temos o busto do fundado Antdnio Costa que a historia
local nos apresenta como o homem que trouxe o desenvolvimento local e
investimentos no setor industrial, comercial, assim passou a ser visto como uma
figura importante para historicidade do inicio da formagéo territorial

duasestradense.

Por fim, observa-se que este patriménio histérico além do valor simbdlico
para a localidade, € um marco para todo Brasil, ja se desejava que o pais
entrasse nos trilhos, desde seu periodo monarquico. Podemos analisar isso
como resultado de um evento nao isolado, mas também como expressdo do
processo de integracao entre as cidades, das transformagdes urbanas em sua

paisagem e da construgéo da historicidade local.

Dessa maneira, evidencia-se uma dinamica socioespacial que se
configura como objeto relevante de estudo. Todos os fatores apresentados ao
longo desta pesquisa estéo interligados a partir de processos de modernizagao,
interacdes sociais, relagcoes de poder e atividades econOmicas, sendo uma rede
constante de evolugdo. Além disso, ressalta-se o valor simbdlico, cultural e
histérico atribuido aos patriménios, que constituem importantes referéncias

identitarias para a coletividade.
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5. CONCLUSAO

Portanto concluimos nesta pesquisa, que primeiro para compreendermos
as dinamicas que ocorrem no territorio devemos analisar sobre o espaco.
Segundo Santos (2008) o espago esta distante de ser uma coisa ou uma
complexidade de sistema, mas sim, como a relagao de todas as coisas presente
nele, ndo meramente como definigdo sob uma ética unica. E a complexidade do
homem, natureza, trabalho, meio ambiente, objeto artificias e naturais, ou seja,
0 espaco, nele estar tudo presente e em movimento, sendo assim, a fracdo de

tudo se faz associado e conectado.

Pode-se, assim, afirmar que o territério esta inserido no espago é
constantemente transformado pela acdo da sociedade. Um exemplo
representativo desse processo € a transicio de uma sociedade
predominantemente rural para uma sociedade urbana, que ocorreu

principalmente durante a Revolug¢ao Industrial no Brasil.

Neste contexto, a producéo brasileira era em voltada ao campo, onde a
maioria de seus residentes eram inseridos na mesma zona, antes da revolugao
industrial, mas apods este advento do avango industrial, a paisagem comeca a

tomar novas formas, onde as cidades comegam em seu periodo de ascensao.

Esse processo de urbanizagao modificou profundamente a morfologia das
cidades, a medida que as populagdes passaram a residir em areas atualmente
denominadas urbanas. Tais transformacgdes resultaram na construgcao de

edificacbes como prédios, casas, linhas férreas, e centros comerciais.

Esse contexto evidencia um processo de interesse econdmico em volta
do dos itens produzidos. Atrativo que muito buscaram inserir nas suas terras por
vantagens de escoacgao dos produtos para a comercializagcado externa e interna.
Trazendo a tona as inovagdes e aperfeicoamento nestes setores, um dos

destaques é a locomocéo pelo trem.

Essa inovagdo tecnolégica contribuiu significativamente para o
desenvolvimento econdmico local, impulsionando, por exemplo, a expanséo da
cotonicultura, atividade que ofertou o crescimento das areas que as produziam,

em especialmente na regiao Nordeste.
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Compreende-se, portanto, que essas cidades passaram por processos
especificos de transformacéao territorial. O municipio de Duas Estradas, por
exemplo, vivenciou o ciclo do algodéo, inicialmente atraindo mao de obra para
essa atividade e, posteriormente, promovendo a construgao de residéncias, com

o intuito de facilitar a permanéncia dos trabalhadores.

Esse movimento criou uma relacdo estreita entre o ser humano e o
trabalho, determinada pelas mudancgas socioeconbmicas que ja estava em
percurso. A medida que o campo perdia espago para a industrializacéo,
observou-se o inicio do éxodo rural, fendmeno que alterou significativamente a

dinamica populacional da regiao.

O advento das ferrovias também representou um marco nesse processo,
ao facilitar a distribuicdo de produtos em escala regional e nacional. As ferrovias
foram agentes fundamentais para o progresso econdmico, acelerando a

integracgéao territorial e produtiva.

Contudo, apdés um periodo de prosperidade, o modelo econémico
baseado na cotonicultura entrou em declinio na regido Nordeste. O algodao
passou a sofrer com a infestagédo do bicudo, praga que devastava as plantagdes

e, a época, nao havia métodos eficazes de combate.

Simultaneamente, as ferrovias brasileiras também enfrentaram um
processo de decadéncia, provocado por diversos fatores. Dentre eles, destacam-
se o0s elevados custos de implantagcdo e manutengado, além do sistema de
financiamento baseado em juros, que se tornou insustentavel, especialmente na
regido Nordeste. Como consequéncia, a malha ferroviaria comegou perder suas

forgas e algumas chegaram a ser desativadas.

A queda da produgéao algodoeira, aliada as secas recorrentes e a redugao
do faturamento, contribuiu para a desativacao de diversas estagdes ferroviarias.

Muitas delas, apos seu desligamento, foram abandonadas ao longo do tempo.

Trata-se de um patrimdnio histérico de grande relevancia, uma vez que
essas estruturas tiveram papel fundamental no desenvolvimento regional e

integram a memodria, a vida das pessoas e da historia das cidades, umas
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emergiram dela, cresceram, assim teve seu papel fundamental na historia

brasileira.

Portanto, esta pesquisa pode contribuir para outras futuros estudos que
envolvas as dindmicas urbanas, dos crescimentos das cidades, a urbanizacao
das cidades do interior do Nordeste, indo além da morfologia e desenhos
urbanos criado a partir do advento das ferrovias. Para concluir, estudos do ramo

da urbanizacgao e outras concentrag¢des que envolva esta tematica.
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