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RESUMO

Situado na regido dos Campos Gerais/Mata de Araucaria, o trecho entre Ponta
Grossa e Unido da Vitoria registrou no inicio do século passado a construgao de um
importante eixo férreo. Tendo como estratégias para sua implantagédo a conexao da
por¢cao meridional do pais aos principais polos econdmicos da época e a faixa
litordnea, esta rede de infra-estrutura de comunicagdo consistiu em um fator
favoravel ao desenvolvimento mutuo das condigdes socioecondmicas preexistentes
e do movimento ferroviario regional, sobretudo, através do escoamento de erva-mate
e madeira. Nessa contextura, o presente estudo se preocupa com a analise da
ocorréncia da ferrovia na se¢gdo abordada sob um enfoque ndo determinista, ou seja,
buscando demonstrar a relagdo entre o fato ferroviario e a regido em que este se
sucedeu. Para tanto, prioriza-se como corpo tedrico central a discussao sobre a
instalacdo e disposicao espacial das redes técnicas, as diversas opinides sobre o
determinismo tecnoldgico e a formagdo de redes urbanas. Considerando que tais
abordagens apresentam significativa relevancia para o trato do objeto investigado
nesta pesquisa, pretende-se articular suas idéias de base as questdes empiricas da
narrativa ferroviaria na regidao, argumentando e proferindo explicagcdes sobre sua
inter-relacdo com o espago durante a sua fase inicial e na sua atual configuragao
espacial. Desse modo, acredita-se que durante todo o evento ferroviario na area
estudada houve uma contribuicdo mutua entre regidao e ferrovia, sendo que a
presenca desta rede técnica se efetivou em fungao da existéncia de varios fatores

propicios para sua instalagao e posterior desenvolvimento.

Palavras-chave: Ferrovia, Campos Gerais/Mata de Araucaria, Redes, Determinismo

Tecnoldgico.



ABSTRACT

Situated in the region of the Campos Gerais grasslands and the Araucaria Forest
areas the passage between Ponta Grossa and Unido da Vitoria registered at the
beginning of the past century the building of the important ferrous axle. Having
strategies to your implantation the connexion of the south portion of the country to
main economic poles at the epoch and at coastland, this network of communication
infrastructure consisted in a favorable factor to mutual development of the pre-
existent social and economics conditions and of the regional railway movement,
especially, through of the export of Paraguay tea and timber. In this context the
present study worries with the analysis of the occurrence of the railroad in the
approached section under a non determinist emphasis, either, seeking demonstrate
the relation between the railway fact and the region in that this happened. For this, to
take priority to as body central theoretical the discussion about the installation and
spatial disposition of the technical networks, the several opinions about the
technological determinism and the formation of urbans network. Considering that
such approaching present significant importance for the treating of the investigated
object in this research intend to articulate its ideas at empiric questions of the railway
narrative in the region, arguing and emiting explanations about your inter-relation
with the space in your initial stage and your actual disposition spatial, believe it that
during every the railway event in the studied area there was a mutual contribution
between region and railroad, being that the presence this technical network effected
in function of the existence of several favorable factors for your installation and

posterior development.

Key-words: Railroad, region of the Campos Gerais and Araucaria Forest areas,

Networks, Technological Determinism.
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INTRODUGCAO

A estruturagdo socioeconbmica dos municipios da regido dos Campos
Gerais/Mata de Araucaria (PR) teve um importante aliado: a implantagédo da rede
férrea durante o final do século XIX e inicio do século XX. A instalacao ferroviaria da
estrada S&o Paulo - Rio Grande deveu-se em grande parte a existéncia de diversos
fatores fisicos, econémicos, politicos, sociais, entre outros, considerados propicios
para seu estabelecimento a priori e posterior éxito no movimento de transporte de
passageiros e cargas — principalmente no escoamento de produtos significativos na
época, como a erva-mate e a madeira. A partir das condi¢des fisicas e humanas
preexistentes na regido, a infra-estrutura ferroviaria proporcionou perceptiveis
alteragdes espaciais na paisagem regional e urbana, assim como, transformou o
modo de vida das populagdes locais em seus aspectos culturais, sociais e
econdmicos.

Durante a maior parte da narrativa histérica proveniente da contribuicdo mutua
entre ferrovia e regido tém-se varias constatagcbes de sua préspera desenvoltura
socioeconOmica. Acredita-se que ambas — ferrovia e regido — tiveram um papel
proeminente quanto a estruturagdo e integracdo dos municipios em questado e na
distribuicdo geografica do trabalho inserida no quadro econdmico, regional e
estadual. Contudo, nos anos noventa, este arranjo ferroviario na regido, ja em
demasiado processo de sucateamento, foi repassado a iniciativa privada em virtude
das politicas governamentais neoliberais adotadas neste periodo.

Perante essa realidade, o presente estudo propde-se a analisar as principais
consequéncias sociais, culturais e econdmicas auferidas pela contribuicdo mutua
entre a estrada de ferro Sao Paulo - Rio Grande e a regido dos Campos Gerais/Mata
de Araucaria, averiguando o caso de 10 municipios paranaenses, quais sejam:
Ponta Grossa, Teixeira Soares, Fernandes Pinheiro, Rio Azul, Rebougas, Irati,
Mallet, Paulo Frontin, Paula Freitas e Unido da Vitéria. Deste modo, realiza-se tal
analise levando em consideracdo os Campos Gerais/Mata de Araucaria como sua
regidao de influéncia, dedicando enfoque especifico ao trecho compreendido entre
Ponta Grossa e Unido da Vitéria atravessado pela ferrovia. Busca-se demonstrar a
significAncia da infra-estrutura ferroviaria na composigdo socioeconémica regional,

vinculando sua implantagdo e decorrente desenvolvimento a entdo existéncia de



uma série de fatores favoraveis para a efetivagao de tais propdsitos. De uma forma
geral, objetiva-se através do referido estudo compreender como se sucede o arranjo
da ferrovia em um primeiro momento, e posteriormente, como este se modifica com
a administracédo da iniciativa privada, e de que maneira ocorrem 0s rearranjos das
relagdes regionais.

Para discorrer sobre estes pontos, fez-se a divisdo da presente pesquisa em
quatro tomos para melhor atender aos objetivos propostos. Assim no primeiro
capitulo “Redes técnicas, redes urbanas e determinismo tecnolégico: fundamentagéao
tedrica” expde-se o referencial tedrico que permeara de forma destacada todo o
estudo. A principio discute-se a tematica sobre redes, realizando um resgate
histérico da nogdo desse conceito e, por conseguinte indicando os seus principais
atributos. Na sequéncia deste capitulo trata-se da formacido de redes urbanas,
buscando abordar as suas relagdes com a presenca de redes técnicas. O ultimo
assunto apresentado nesta secdo do trabalho consiste no trato das principais
discussdes realizadas em fungdo de uma resisténcia ao determinismo tecnolégico
associado a instalacdo de redes técnicas.

O segundo capitulo “Implantagao férrea na regiao dos Campos Gerais/Mata de
Araucaria: por um enfoque nao determinista” almeja relatar a construgao da ferrovia
Sao Paulo - Rio Grande na area estudada relacionando tal fato a existéncia de uma
série de fatores internos e externos de ordem econdémica, social, politica, etc. Busca-
se nessa explanacao resistir ao determinismo da técnica. E importante ressaltar que
estas explicagbes se atentam para as questdes pertinentes a regidao dos Campos
Gerais/Mata de Araucaria como um todo, entretanto, a regido que se procura
relacionar em todo o desenvolvimento do trabalho refere-se ao trecho localizado
diretamente ao longo do tracado da ferrovia. Nesta parte da pesquisa é
extremamente conveniente identificar as propriedades das estruturas reticulares.

O proximo capitulo “Arranjo ferroviario e espago na regido dos Campos
Gerais/Mata de Araucaria” dedica atencdo de maneira mais particular a infra-
estrutura ferroviaria propriamente dita e sua relagdo com a area tratada ao longo da
narrativa da rede férrea na regido. Decompondo-se em um momento de intenso
desenvolvimento ferroviario e regional de modo a indicar as principais correlagdes
possiveis relativas a instalacdo diferenciada desta infra-estrutura e as readaptacdes

estruturais sofridas por esta com o aumento do trafego em algumas datas. E em um



momento menos favoravel para a ferrovia e para a area estudada verifica-se uma
nova conotacao local para estes iméveis ferroviarios.

No ultimo capitulo “Rede ferroviaria e rede urbana: o rearranjo na regiao dos
Campos Gerais/Mata de Araucaria” faz-se inicialmente uma abordagem sobre o
desenvolvimento reciproco entre ferrovia e area estudada, salientando neste
momento a formacado de uma rede urbana facilitada pela circulagdo de mercadorias.
Em seguida, articulam-se alguns fatores presentes em um contexto mais amplo e
contrario ao trafego ferroviario que possivelmente auxiliam no entendimento né&o
determinista deste meio de transporte, assim como na composi¢ao de outros modos
de relagbes urbanas desvinculadas deste componente técnico. Com esta situacao
promove-se no trecho estudado um rearranjo ferroviario que sera descrito no término
desta secdo, evidenciando novamente algumas caracteristicas procedentes do

conceito de rede.






CAPITULO | - REDES TECNICAS, REDES URBANAS E DETERMINISMO
TECNOLOGICO: FUNDAMENTAGAO TEORICA

Neste tomo da pesquisa apresenta-se seu corpo teodrico central, constituido
das tematicas relacionadas no titulo acima, que de maneira destacada permeara
todo o desenvolvimento da analise nos capitulos posteriores. Assim, em um primeiro
momento com o proposito de uma abordagem mais generalizada ressaltam-se
algumas consideragdes a respeito da nogao de rede e do processo historico relativo
a formacgéao do conceito. Em seguida, neste mesmo fio condutor de discussao expde-
se algumas conceituagdes sobre redes técnicas, assinalando suas particularidades
importantes para a consequente investigacdo sobre a inser¢cdo ferroviaria na area
estudada. Neste rumo, segue-se o trato das redes urbanas para se entender como
ocorre sua formacédo e possiveis alteragcbes e de que modo estas organizagdes
espaciais se relacionam com as redes técnicas. E por fim, com a finalidade de se
obter novos pontos de vista sobre a questdo das redes, aborda-se a polémica

acerca do determinismo da técnica.

1. ANOCAO DE REDE E SUA GENESE

Buscando-se os aspectos embrionarios da palavra ‘rede’ afianca-se com base
na etimologia que esta provém do latim retis e durante o século XII € empregada
para designar o conjunto de fios entrelacados, linhas e nés que servia para capturar
pequenos animais. Tal definigho pode ser equiparada ao significado de rede
presente nos principais dicionarios modernos”.

Ainda, ao longo de toda a histéria das representagdes de rede houve uma
associacao entre esta e o organismo humano com a finalidade de distinguir o corpo
em sua totalidade — como organizador de fluxos ou de tecidos — ou alguma de suas
partes especificas — o cérebro. Contudo, na segunda metade do século XVIII rompe-
se com esta percepcgao e introduz-se um novo conceito de rede diferenciado entao
pela sua ‘saida’ do corpo. Assim, o termo rede é utilizado pelos engenheiros
cartografos no sentido moderno de rede de comunicagéo para representar o territorio

como um plano de linhas imaginarias ordenadas em rede a fim de matematiza-lo e

! Dicionario Aurélio Buarque de Holanda, por exemplo.



construir mapas. O importante nessa pratica diz respeito as formalizagdes de ordem
reticular com base numa visdo geométrica e matematica do espago que consistem
no exercicio prévio necessario a constituicdo do conceito de rede que se torna logo
operacional, como artefato fabricado pelos engenheiros para cobrir o territorio.
Dessa maneira, a rede passa a ser objetivada como matriz técnica — infra-estrutura
rodoviaria, estrada de ferro, telegrafia — transformando sua relagdo com o espacgo e
com o tempo. A partir disso deve-se ainda enunciar que a historia da rede que antes
fazia referéncia ao organismo, passa também a fazer referéncia a técnica (DIAS,
2005, p. 14-15).

Feita esta primeira aproximacao sobre a no¢édo de rede derivam-se algumas
particularidades inerentes ao termo — linhas e nés — permeadas de uma idéia de
ligacdo, entretanto, condizentes a dois dominios distintos e antagbnicos — corpo e
técnica. Prossegue-se nesta tentativa de demonstrar de forma genérica os varios
questionamentos acerca do presente assunto, complementando-se que a rede € um
conceito monolitico e ainda monopolistico para um grupo e uma nog¢ao multiforme
para ser usada diferentemente conforme a disciplina ou tema.

Segundo Offner (2005 a, p. 2-3) uma analise mais critica explica o sucesso e
a eficiéncia do discurso de rede pela mesma ambivaléncia do termo — “a rede exclui
as coisas; a rede inclui as coisas”. Reside neste paradoxo todo o poder simbdlico
(imaginario) da nogédo, mediante as afirmac¢des deste autor a lista das conotacdes
opostas do ideario de rede é realmente extensa: estratagemas da rede versus
controle através de hierarquias; governo central versus auto-gerenciamento;
monopolio publico versus instrumento de mercado; rigidez de infra-estruturas de
capital intensivo versus flexibilidade organizacional, e assim por diante. Esta
ambiglidade — consentida ou inconsciente — é ainda mais util ja que a rede constitui
um instrumento excepcional para representar a realidade — uma representagao que
€ parcial, tendenciosa e empobrecida, mas que possibilita ao mundo ser

simplesmente visto, e que conforta as ambigdes universalizantes da nogao:

A integracdo cultural prospera de analise sistémica em nossos modos
contemporéneos de pensamento deriva indubitavelmente em parte de seus modos
simples (circulos e setas) de representar graficamente a complexidade. A relagao
entre a nogao de rede e representacéo grafica parece ser até mais forte. Usar nés e
linhas curvadas para atrair infra-estruturas ou organizagbes & simbolicamente, mas



também indubitavelmente um ‘enredamento operacional’ (trad. de OFFNER, 2005 a,
p. 3).

Ademais, a nogao de grande sistema técnico (large technical system — LTS)
foi originada mais recentemente e ndo herdou a carga intelectual e ideoldgica que
conferiu a nogdo de rede uma problematica polissémica. Nao obstante, os
estudiosos que refletem sobre a nogao de grandes sistemas técnicos fazem uso da
nocao de rede. E da mesma forma os discursos sobre redes as vezes suprem no
vernaculo de sistémicos. Conforme, Offner (2005 a, p. 1) um debate epistemoldgico
faz-se entdo necessario, visando compreender se 0s grandes sistemas técnicos
constituem uma modalidade atualizada de rede ou se estes sdo uma forma socio-

técnica particular.

Se significar ‘rede social’, os equivocos séo inevitaveis, para as redes de sociologos
inovacionais que misturam muitos ‘actants’ juntos, e dos quais poucos tém uma forma
humana. Se significar ‘rede técnica’, o equivoco ndo serda nenhum menos sério,
desde que os arranjos em questdo ndo sejam objetos como tal, mas projetos, sonhos,
tentativas, ou até mesmo sociedades inteiras (LATOUR2, apud trad. de OFFNER,
2005 a, p. 2).

Para outros, porém, sobre e além da diversidade em reticularidade —
networkness — a questao corresponde a tentar tomar a unidade de todas as redes
em suas diferencas, ndo importando quais seus substratos, suas dimensoes, suas
configuragbes. “Pois, o que é um pais, um corpo, (...) em resumo, sendo a
superposi¢cao de uma série de graficos complexos (um emaranhado de vértices e
arcos)?” (OFFNER, 2005 a, p. 2). O uso da rede depois disso remete-se ao modelo
que unifica — o mundo € uma rede e a compreensao do universo pode ser dada
através de uma rede.

Diante das referidas argumentacdes nota-se claramente que a nogao de rede
se manifesta sobrecarregada de significados e metaforas em sua simplicidade
aparente, provocando diversos equivocos quanto ao seu entendimento. Na intengao
de esmiucgar e esclarecer alguns pontos relativos a esta tematica apresenta-se a

partir deste trecho uma sucinta abordagem usando paradigmas sucessivos e

2 LATOUR, B. ‘Introduction’. In: Coll. Ces réseaux que la raison ignore. Paris: L’Harmattan, 1992.



cumulativos, mais que coincidentes para demonstrar a evolugédo da nogao de rede

ao longo de sua historia.

A fascinagao atual por redes de todo tipo em nossa contemporaneidade precisa de
alguma interpretagado, assim como também de alguma perspectiva. A nogao francesa
de ‘réseau’ tem uma histéria da qual ndo é igual a histéria dos objetos de rede.
Algumas vezes atras, e as vezes adiante, do desenvolvimento das redes de infra-
estrutura e “organizagdes reticulares”, a nogcdo de rede teve uma evolugado
relativamente autbnoma. (...) Sistemas reguladores, hierarquia e rede, a
homogeneizagéo territorial da Histéria ndo é carente em inovagdes técnicas e
organizacionais que contém as sementes do que seria chamado depois na verdade
de ‘redes’. Consequentemente, os romanos possuiram uma rede de distribuigdo de
agua sofisticada que seguiu uma ordem de prioridade para provisdo de agua no caso
de fluxo insuficiente: primeiro as fontes publicas, entdo os banheiros publicos, e
finalmente habita¢ées individuais. No século XIV na Franga, sob Louis Xl, o estado
comegcou a ter servigos postais que foram administrados exatamente do mesmo modo
como nossas redes de comunicagdes modernas. Varios anos antes da revolugao
francesa, as ruas em Paris eram hierarquicamente organizadas seguindo um
processo para abertura e alinhamento das ruas da cidade. Foi durante o mesmo
tempo que um engenheiro da Ecole des Ponts et Chaussées, Achille-Nicolas Isnard,
publicou (em 1781) o seu Traité des richesses (‘Tratado em Wealth’) no qual ele
delineou ‘uma teoria de locais na qual pode ser encontrada a sua tentativa para
estabelecer as caracteristicas de uma 6tima rede de transporte’ (...) Em 1974, o
sistema de telégrafo Chappe (sinal 6ptico) fez uma fungdo no estabelecimento da
coesdo nacional. A rede se espalhou rapidamente, para a extensdo em que varios
circuitos (nogdo de conectividade) entre Paris e o Sul da Franga foram propostos,
aumentando assim a confianga das comunicagdes (trad. de OFFNER, 2005 a, p. 1 e
4).

Pode-se concluir disso que anteriormente ao século XIX, redes e sistemas
socio-técnicos funcionavam como as redes existentes atualmente. Todavia, estes
nao foram conceituados dessa forma, visto que até o inicio de 1800, as estradas
francesas nao foram presumidas em termos de rede, e também poderia se afirmar
que estas nao constituiam um sistema. Contudo, a auséncia de uma nomenclatura
nacional, a escala dos projetos — as estradas interessavam aos agrimensores mais
que aos geografos — procedimentos para financiamento e tipo de representacéo de
interesses econdmicos locais sao fatores que justificam o fato das rodovias serem na
ocasido uma rede inconcebivel. Da mesma maneira, no final do século XVIII, fala-se
ainda de linhas de abastecimento de agua ou de esgoto (OFFNER, 2005 a, p. 4).

Entdo, a premissa para a rede existiu, e esta pode ser percebida no
desenvolvimento de conceitos do corpo de exército militar francés de engenheiros
em estratégias de defesa; na criagcdo de novas categorias de pensamento entre

doutores, engenheiros mecanicos, e matematicos. Mas, foi a doutrina de Saint-
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Simon® (1760-1825) que elevou a rede ao grau de um conceito. Através de uma
metafora organicista, esta doutrina foi transmitida e enriquecida por seus numerosos
e influentes epigonos que sintetizaram duas das correntes mais poderosas do
pensamento do século XIX — as economias de circulagdo e a utopia da ligagao
universal. A doutrina de Saint-Simon reuniu estes dois principios na nog¢ao de rede,
desse modo tudo poderia ser colocado em relagao a outro tudo e poderia ser gerada
uma circulagdo de pessoas, bens, capital, idéias, conhecimento (OFFNER, 2005 a,
p. 4-5). Entre o técnico e o dominio social, entre infra-estrutura e organizagao, a rede
€ um conceito operacional e uma utopia social, como bem explica Michel Chevalier,

um dos principais discipulos de Saint-Simon*:

Meios sofisticados de transporte ndo soé reduzirdo a distancia de um ponto para outro,
mas também de uma classe social para outra. Industria consiste em centros de
produgéo conectados por meio de uma ligacao relativamente material, isto €, rotas de
transporte, e por meio de uma ligagéo relativamente espiritual, isto &, bancos. Existe
tal uma relagédo intima entre rede bancaria e a rede de transporte que quando uma
das duas foi tragada na forma mais apropriada para a melhor exploragao do planeta,
a outra foi encontrada semelhantemente determinada em seus elementos essenciais
(CHEVALIER®, apud trad. de OFFNER, 2005 a, p. 5).

Dias (2005, p. 16) investigando sobre os fundamentos do pensamento saint-
simoniano revela que este filésofo partiu da idéia de que o corpo humano se
solidifica e morre quando a circulacdo € suspensa. Por meio dessa analogia de
organismo-rede, ele estabeleceu um instrumento de analise para desenvolver uma
ciéncia politica e formular um projeto para melhorar de forma geral o territorio
francés, o qual se resumiria em tracar sobre este territério (organismo), as redes
observadas sobre o corpo humano de modo a assegurar a circulagdo dos fluxos,

enriquecendo o pais e aumentando a melhoria das condigbes da vida de toda a

® Filosofo e economista francés, Claude-Henri de Rouvroy ou Conde de Saint-Simon, nascido em
Paris, cerca de 30 anos antes da Revolugdo Francesa. Foi amplamente influenciado pelas idéias
iluministas, sendo discipulo de D’Alembert, defendeu a criacdo de um Estado organizado
racionalmente por cientistas e industriais (DIAS, 2005, p. 15).

* Além de Michel Chevalier (economista politico), dentre os principais seguidores de Saint-Simon,
podem ser citados o filésofo Auguste Comte (fundador do Positivismo e secretério de Saint-Simon),
Barthélemy Enfantin (engenheiro fundador da revista Producteur e da Sociedade de Estudos do
Canal de Suez), todos unidos pela forte crenga no desenvolvimento tecnolégico e na racionalidade
tecnocratica, superestimando as mudangas técnicas (DIAS, 2005, p. 17).

® CHEVALIER, M. ‘System de la mediterranée’, Le Globe, Journal de la religion saint-simonienne,
12 February, 1832.
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populagado. Ainda, é ressaltante mencionar que o pensamento de Saint-Simon e de
seus adeptos influenciou intensamente intelectuais, politicos e governantes
europeus®.

De acordo com as conclusdes de Offner (2005 a, p. 6) esta primeira aceitagao
basica da nog¢ao de rede, apreendida como uma maquina circulatéria, proporcionou
uma visao logistica — palavra incluida no vocabulario militar em 1842 — da
sociedade, na qual os meios de produgcdo e de comunicagcdo estdo totalmente
ligados ao bem-estar coletivo. Além disso, segundo este estudioso o discurso
sistémico — fluxo e totalidade organica — ndo é remoto, se traduzido em terminologia
contemporanea, e as propostas de Saint-Simon n&o seriam negadas por partidarios

da complexidade.

As mais numerosas, perspicazes e complexas as relagbes internas de um corpo
organizado, o melhor é que este corpo é organizado (passagem de quantidade para
qualidade) e mais produz um efeito em seu ambiente (passagem de interno para
externo) (MUSSOQ’, apud trad. de OFFNER, 2005 a, p. 6).

Seguindo nesta sinopse histérica, ao final do século XIX comega a manifestar-
se um novo significado para a nogao de rede, simultaneamente ao desenvolvimento
de redes elétricas e de telefone que enfatizam as idéias de relagdes, rede e servigo.
Para a rede de eletricidade, assim como para a rede telefénica, a arquitetura — a
configuragédo — da rede constitui um fator econémico de importancia primaria. Assim,
ha efeitos de rede relacionados ao numero e tipo de clientes, ao tamanho da rede, a

diversidade temporal e espacial de usos® (OFFNER, 2005 a, p. 7).

® Por isso, Offner (2005 a, p. 5-6) sustenta que o saint-simonismo nao foi somente um tipo de
ideologia religiosa, pois este também se tornou uma pratica, especialmente, ao inspirar engenheiros
formados na escola politécnica para construir vias férreas e canais, ou ao criar sob o Segundo
Império as grandes instituigdes financeiras francesas. E, ainda é importante salientar que a rede de
estrada de ferro foi certamente o exemplo mais concreto da doutrina de Saint-Simon. Considerando
que o conceito original por detras da ferrovia, na Inglaterra como na Franga, era prover uma saida
para as industrias situadas em um local particular — que significava literalmente livrar as industrias do
isolamento local — os projetos implementados pelos engenheiros saint-simonianos apontavam a
constituicdo de sistemas de comunicagao nacional ou até mesmo internacional. Assim, observa-se
que o principio de interconexéo de rede e a idéia de uma rede de redes ja se fazia presente: “Uma
sociedade reticulada na qual os métodos para a circulagao de conhecimento, dinheiro, € meios de
comunicacao foram combinados” (MUSSO, apud. trad. de OFFNER, 2005 a, p. 6).

" MUSSO, P. ‘Aux origines du concept moderne: I’organisme et le réseau dans la physiologie
de Saint-Simon’, Quaderni 3, 1988.

® “Para a via férrea, estas caracteristicas ndo eram visiveis durante a fase de crescimento. As
companhias de via férrea apareceram certamente, como os primeiros empreendimentos modernos



12

Conforme relata Offner (2005 a, p. 7-8), varias décadas depois a teoria de
grafos’ — aplicada essencialmente a redes econdmicas (transporte, energia,
telecomunicagdes) — formalizou, elaborou e teorizou esta visdo da rede estabelecida
pelos primeiros administradores de redes de eletricidade e de telefone. Com isso, as
externalidades de rede, os efeitos de associagcdo, as taxas meédias, enfim, o
vocabulario dos economistas comegou a se expandir. Os economistas ainda
estipulam definigcdes de rede, acreditando que o melhor modo para olhar uma rede é
como um custo que divide o arranjo entre varios usuarios, sendo que nesta ética as
redes sdo consideradas objetos técnico-econdmicos complexos e sua fungédo é
colocar os provedores e clientes para certos bens e servigcos em uma relagdo mutua.
Assim sendo, a teoria denominada de trés camadas elucida a estrutura estratificada
de redes: infra-estruturas (rede de apoio), controle de servigos intermediarios (rede
de comando) e por fim consumidores de servigos (rede de servigo).

A respeito deste segundo significado de rede, entendida como um grafico
relacional, € possivel identificar algumas diferencas comparadas ao paradigma
antecedente. Nesta acepcgao a preocupacao se refere a economias nao politicas e
incorporadas, e ademais, a meta final do administrador de rede ja ndo consiste em
propiciar a circulacao de fluxos sobre um territério, mas assegurar o controle técnico
e econOmico da rede através de um jogo judicioso de relagdes entre clientes. Entéo,
‘o0 que tinha sido um projeto filosoéfico para Saint-Simon (primeiro significado) agora
se tornou uma vantagem econbmica por aqueles que desenvolveram redes
(segundo significado)” (trad. de OFFNER, 2005 a, p. 7). Ainda, para finalizar esta
segunda significancia de rede admite-se que seu ponto de vista é micro-econdémico,
sendo a eletricidade e o telefone os seus exemplos paradigmaticos, em que
enredamento e servigo universal sdo as palavras-chaves. E, sobretudo, novamente a

complexidade e uma aproximacgao sistémica se evidenciam (OFFNER, 2005 a, p. 8).

(...), mas mais por razbes quantitativas que qualitativas (o tamanho dos investimentos, em particular).
(...) as praticas novas e procedimentos inventados pelos administradores das companhias de via
férrea seriam aplicados no final das contas a todos os empreendimentos industriais. Em contraste, no
caso da eletricidade, a histéria da Chicago Edison Company ilustra claramente a especificidade de
certos métodos de administragdo para companhias de rede (...). O desafio do ‘sistema universal’ foi
compreendido nas mesmas condi¢des, e no mesmo momento na histéria, pelos administradores de
sistemas de telecomunicagdes” (trad. de OFFNER, 2005 a, p. 7).

® Sobre esta teoria oferece-se a nogcao de conexao, se exercendo esta quando dois pontos forem
ligados. De tal modo, um grafo é um jogo de pontos, ou ainda de nés ligados através de arcos. E esta
relacionado quando se pode ir de um ponto a outro. Para o usuario a conexao é essencial, pois pouco
importa o lugar onde se encontra, desde que se esteja conectado a rede, sendo esta uma rede de
agua, uma rede ferroviaria ou uma rede de telematica (DESPORTES, 2004, sem pagina).
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Adiante nesta evolucédo histérica da nogao de rede, durante os anos sessenta
na maioria dos paises desenvolvidos, a televisdao e o telefone se tornaram artigos
domésticos comuns. Além disso, a expressao ‘comunicacao eletrbnica’ estava se
popularizando, e o avido comegou a ser um dos meios comuns de transporte.
Conforme as explicagdes de Offner (2005 a, p. 8), na Franca esta ‘revolugdo’ em
comunicagdes assumiu uma forma ligeiramente diferente, pois de fato, nao foi até a
metade da década de setenta que a rede de telefone francesa comecgou a se
expandir rapidamente, visto que o Minitel e o trem de alta velocidade — train grande
vitesse ou TGV — foram inovagdes dos anos oitenta que contribuiram enormemente
ao desenvolvimento deste terceiro paradigma de rede, centrado ao redor das nogdes
de conectividade e velocidade. Desse modo, comecgou-se falando de onipresenca e
desafiando a idéia de que proximidade e contiguidade fossem os principios
organizacionais de territorios, promulgando entdo a rede como uma ferramenta para
coisas relativas para cada um — tempo e espaco'®.

Contudo, ndo havia ainda um instrumento intelectual que auxiliasse a
compreender como as redes de comunicagdes amoldaram a sociedade vista neste
momento como um ‘planeta relacional’. No término do século XIX, a via férrea e a
bolsa de valores ja haviam dado vez a um valor econdmico minuto a minuto. No
entanto, somente o aparecimento da nog¢ao de informagao, durante a metade do
século XX, que possibilitou reconhecer nas redes os instrumentos, primeiramente,
de estruturagdo urbana e de globalizacdo da vida econdmica e social. Neste
penultimo significado de rede a perspectiva ocorre de forma topolédgica e cronoldgica
— conectividade e velocidade — considerando integrantes desta definicdo as atuais
discussbes sobre super vias de informacdo mundial. Assim como os saint-
simonianos, a nocao implica em circulacido, desta vez mais imaterial que material. E,
completando por intermédio da nogcao de informacdo, rede e sistema estédo
novamente relacionados (OFFNER, 2005 a, p. 9-10).

% Porém, estas idéias ndo eram novas, uma vez que na época do telégrafo dos irmaos Chappe, o
rapido instantdneo de comunicagao foi admirado. Ainda, a ‘revolugdo de transporte’ também data
deste periodo crucial em torno do século XVIII. A velocidade que tinha permanecido praticamente
inalterada durante vérios séculos, repentinamente aumentou com o progresso da carruagem puxada
por cavalos para a diligéncia e entdo para o carro correio. A via férrea cumpriu a necessidade por
movimento rapido que ja estava comegando a ser sentida nas estradas: uma viagem de Paris para
Marseilles requeria 359 horas de viagem em 1650; 184 em 1782; 112 em 1814; 80 em 1834; em 1887
apos a trajetoria completa da ferrovia ter sido encostada, a viagem requeria menos que um dia,
somente 13 horas de uma extremidade a outra (OFFNER, 2005 a, p. 9).
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E com relagdo ao ultimo sentido de rede a ser exposto comenta-se sobre o
uso da palavra ‘rede’ na linguagem comum — redes de negdcio, redes de pesquisa,
varias redes sociais — reconhecendo-se que esta é a percepg¢ao sobre o termo pela
maioria das pessoas, como um dispositivo descentralizado para coordenacao. Para
entender tal concepcgao faz-se referéncia a dois escritores americanos pertencentes
a uma corrente de sociologia econémica — Williamson e Granovetter — que utilizaram
a nocao de rede de forma complementar para compreender o comportamento
econdmico. Para Williamson a rede representa essencialmente um dispositivo de
coordenacgao localizado entre mercado e hierarquia, ou seja, esta consiste em um
modo especifico de governanca de transacdes. Ja para Granovetter, as redes de
relagbes interpessoais intervém diretamente na atividade econdbmica, e as redes
sociais constroem instituicdes econdmicas. Dessa maneira, rede entre instituicoes
para um autor e rede dentro de organizagdes para o outro, entretanto, ambos
concordam que a rede anula a oposi¢do entre micro e macro, visto que o0s
comportamentos individuais produzem organizagdées por ajustes locais sucessivos
(OFFNER, 2005 a, p. 10).

Neste quarto paradigma observa-se que a natureza das relagdes se torna um
elemento predominante de analise. Estas relacbes se caracterizam como nao-
hierarquicas e horizontais, e ainda o servilismo e flexibilidade da rede séao
enfatizados ao descrever tais relacbes. Emprestando do vocabulario de
telecomunicacgdes, os especialistas de redes sociais tratam do multiplexing para
designar relagdes que justapdem varios tipos de trocas (pessoais e profissionais, por
exemplo) (OFFNER, 2005 a, p. 11).

A ciéncia politica corresponde também a um campo que descobriu a natureza
heuristica da no¢ao de rede, levando em conta a fragmentag¢ao do poder politico, e
transformando a rede em uma maneira privilegiada de governanca. Modos
interativos de computador — a Internet, contém um exemplo recente — provém uma

semelhanca técnica poderosa para este paradigma de transagdes organizacionais.

[Uma rede] é formada, por um determinado momento de uma pluralidade de vértices
unidos por uma pluralidade de arcos (caminhos). Por definicdo, nenhum vértice é
privilegiado em relagdo aos outros, e nhenhum vértice € univocamente subordinado a
outro (...). O arquétipo de computadores emerge de uma visdo social — ‘uma visao
das economias de relagdes sociais que deriva de uma concepgao cibernética de
cooperagao humana’ (...). A analise de processos concretos de informagao demonstra
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perfeitamente o aspecto condicional do fator informacional em estruturacéo
organizacional, cada um centralizando ou descentralizando de acordo com as
circunstancias (trad. de OFFNER, 2005 a, p.11-12).

Perante a esta sintese evolutiva da nogdo de rede, algumas especulagdes
devem ser indicadas. Percebe-se que os paradigmas sucedem-se um ao outro em
harmonia relativa. Pois, da circulacéo de fluxos para as malhas da web para acelerar
e para transacdes, a unica diferenca reside no peso atribuido respectivamente as
idéias em comum de movimento e relacdo. E ainda, de totalidade organica para
servigo universal, para conectividade, para organizagao, inumeras vezes emerge a
idéia de totalidade. Relacao e totalidade comprovam o parentesco com o conceito de
sistema, além disso, a linguagem cotidiana substitui freqientemente um por outro —
a rede ou sistema de via férrea, a rede ou sistema de telefone, etc. Para os
especialistas de analise de sistemas, para todo sistema existe uma rede
correspondente de interagdes entre sub-sistemas (OFFNER, 2005 a, p.13).

Apesar destas similaridades com a concepgao sistémica, a rede contém
conotagcbes especificas, dessa maneira esta também propicia interpretar: a
heterogeneidade — pois tanto na Geografia'!, como em Sociologia ou em Economia,
a rede permite compreender situacbes em que coexistem competicdo e
complementariedade; a virtualidade — seja técnica ou social a rede € um potencial

que precisa ser ativado (potencial de uma infra-estrutura de transporte na qual

" E conveniente nesta parte apresentar algumas conceituagdes do termo rede no ambito da

Geografia. Com base nos escritos de Ueda (2005, p.162-163) que utilizou quatro dicionarios da area
para averiguar o assunto — Dictionarie de Géographie (Pierre George); Dictionary of Human
Geography; Dictionnarie de Géographie Humaine (J-P. Charvet) e Diccionario de Geografia Urbana,
Urbanismo y Ordenacién del Territorio — tem-se as seguintes ponderagdes, respectivamente: “tal
nocao era sumamente geografica, uma vez que as redes estavam inseridas e eram organizadas no
espaco. Acrescentava também que as redes poderiam ser utilizadas e analisadas em dois casos
concretos: um, que considerava a projecdo concreta das linhas e as suas relagdes no espacgo
geogréfico, e citava o exemplo das redes ferroviarias e hidrogréficas, entre outras; o segundo caso
era analisado considerando a polarizagdo dos pontos de atracdo e difusdo, como nas grandes
cidades, cujo exemplo citado era a rede urbana” (UEDA, 2005, p. 162); “o termo era utilizado, na
Geografia Humana, para designar um sistema de transportes, ja que trata de uma infra-estrutura
permanente ou com servigos regulares. Também se estendeu o termo para significar qualquer tipo de
estrutura linear, incluindo os limites politicos e administrativos, os contratos sociais e as linhas
telefénicas” (UEDA, 2005, p. 162-163); “o termo rede pode utilizar-se de trés formas: para a rede
urbana, para a rede de transportes e comunicagcbées e para as redes territoriais. A primeira foi
fortemente utilizada na geografia, cuja caracterizagdo se da pela disposicao e pelas relagdes das
cidades no espago geografico. A segunda caracteriza-se pelos conjuntos de canais e linhas de
transportes e comunicagées por uma unidade geografica, e a ultima, pelo modo de organizacao
territorial” (UEDA, 2005, p. 163); “analisa as redes separadamente, explicando rede arterial, rede
ferroviaria, rede viaria e rede urbana. Observa-se que a preocupacgdo maior de seus compiladores era
identificar as diferentes redes, analisando sua organizagao no espacgo geografico” (UEDA, 2005, p.
163).



16

podem ser exploradas redes-servigos diferentes, por exemplo); e a redundéancia —
por meio de circuitos diversificados oferecido pelo enredamento e pela
conectividade, a rede possui seu préprio ‘antidoto’ para os riscos de difusao de
incidentes, de um ponto para a rede inteira (OFFNER, 2005 a, p. 13).

Para concluir esta distincdo entre rede e sistema pode-se explicitar que este
ultimo pressupde um limite, o qual remete-se a um inside — o proprio sistema — e um
outside — o ambiente. No caso das redes este processo nado esta claro, podendo-se
perceber uma dualidade intrinseca na nog¢ao, porquanto no paradigma construtivista
— 0 quarto — a rede é estruturada por atores, comparados a ‘pequenos operarios
incansaveis’ construindo o préprio sistema de acdo com limites flutuantes e um
alcance especifico, e em outras definigdes, ‘projetos transacionais’ entre atores, por
exemplo, esta é controlada por um ‘operador de rede’, e movida por um anseio dual
— para criar e preservar o monopolio, e também para centralizar (OFFNER, 2005 a,
p. 13). Ainda, diferenciando as redes de sistema, estas apresentam uma conotagao
espacial, de extensdo, sendo esta uma teia que ndo apenas representa ligagdes
entre pontos abstratos, mas que contém uma dimensdo de extensdo (mais ou
menos concreta-espacial) das relagdes (MOURA, 1997, p. 27).

Neste primeiro tomo foi possivel decompor o significado do termo rede a partir
de sua sintese histdrica que discorreu de forma especifica sobre cada novo
paradigma verificado para o proposto tema. Percebe-se no decorrer desta sucessao
paradigmatica que estas mudangas de cunho pratico e tedrico acompanham as
transformacgdes socio-espaciais ligadas as esferas politica, econédmica e tecnolégica.
No amago desta discussao ficam evidentes as varias interpretagdes possiveis de
serem atribuidas as redes, e principalmente, que a sequéncia de significagdes néo
corresponde a anulagdo de sentidos antecessores, mas a incorporacdao de novas
propriedades para a nogao de rede, compondo o seu arcabouco teorico e
confirmando que sua analise ultrapassa o simples entendimento sobre linhas e

pontos.

2. REDES TECNICAS: DEFINICOES E CARACTERISTICAS

Destacadas consideragdes de Dias (1995, p. 141) afirmam ser o historico das
redes técnicas condizente ao relato das inovagdes, que consecutivamente, surgiram

em virtude de uma demanda social antes localizada do que uniformemente
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distribuida. Assim, com a ferrovia, a rodovia, a telegrafia, a telefonia e a
teleinformatica, ao se reduzir o decurso de tempo permitiu-se instalar uma ponte
entre lugares distantes. Ainda, a interpretagdo da narrativa historica das técnicas
demonstra o quanto as renovagdes nos transportes e nas comunicacdes
redesenharam o mapa do mundo a partir do século XIX, visto que este periodo se
caracterizou pela consolidacdo e sistematizacdo de experimentos inovadores
efetuados em épocas anteriores.

Dessa forma,

as trilhas e os caminhos foram progressivamente substituidos pelas estradas de ferro
no transporte de bens e mercadorias; com o advento do telégrafo e em seguida do
telefone, a circulagdo das ordens e das novidades ja dispensava a figura do
mensageiro. Todas estas inovagdes, fundamentais na histoéria do capitalismo mundial,
se inscreveram e modificaram os espagos nacionais, doravante sulcados por linhas e
redes técnicas que permitiram maior velocidade na circulagdo de bens, de pessoas e
de informagdes'® (DIAS, 1995, p. 142).

Assim, na visao de Dias (1995, p. 147), as redes surgem como o instrumento
que viabiliza basicamente duas estratégias — circular e comunicar — e, contudo estas
possuem a capacidade de adaptacao as variacbes do espaco e as mudangas que
advém no tempo, sendo, portanto, moveis e inacabadas, em um movimento que esta
longe de ser concluido. Ainda, neste sentido Lefébvre indica um mecanismo de
passagem do espaco ao territério no tocante a implantagéo de redes ao afirmar que
a produgao de um espacgo — o territério nacional — espaco fisico, balizado, modifica-
se, transforma-se pelas redes, circuitos e fluxos que ai se instalam, sejam estes
rodovias, canais, estradas de ferro, circuitos comerciais e bancarios, auto-estradas e
rotas aéreas, etc. (DIAS, 1995, p. 147).

Neste mesmo rumo pode-se acrescentar que as redes sao formadas por
trocos — partes, fragmentos — que registraram sua instalagdo em varios momentos
histéricos, e por esta razdo sao datados diferentemente e muitos destes

permanecem na configuragdo atual do territorio, sendo que a sua substituicdo no

2 A fim de completar tal citagdo profere-se que durante o século XIX se intensificaram as inter-
relagdes entre os lugares, e a partir do século XX se constitui um novo territério, totalmente diferente
dos anteriores, visto que a construcdo das estradas de ferro possibilitou ao deslocamento cotidiano
nao ser somente o movimento de um espago, mas uma possessao historica de um novo territério-
rede, cujos limites ndo sdo mais os da cidade. Pois, os vinculos entre as estradas de ferro e os
telégrafos, e posteriormente os telefones, proporcionaram a criagdo de um conjunto territorial
capacitado a canalizagéo dos fluxos (UEDA, 2005, p. 162).
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territério também ocorre em diferentes momentos histéricos (UEDA, 2005, p. 158).
Além disso, de acordo com Silveira (2005, p. 227) a rede pode ser apreendida como
uma forma de organizagédo espacial que expressa ao mesmo tempo a condi¢do e o
resultado de uma racionalidade técnica, econémica, informacional e normativa, e
também da dindmica social e politica, historicamente dadas. E ainda, a nogao de
rede inclui duas dimensbes complementares — a formal e a constitucional. No
tocante a sua forma e materialidade, esta corresponde a toda infra-estrutura, que ao
permitir o transporte de matéria, energia ou informagdo se inscreve sobre um
territério. E quanto a sua constituicdo, ao seu conteudo e a sua esséncia, esta é
também social e politica, devido as pessoas, mensagens e valores que a freqlenta
(SILVEIRA, 2005, p. 231).

Para se inteirar deste ponto cabe aqui destacar algumas reflexdes feitas por

Raffestin:

Imaginemos, desenhado num espaco de representagédo, um diagrama em rede. Ele é
formado, para um instante dado (pois veremos amplamente que ele representa um
estado qualquer de uma situagdo moével), de uma pluralidade de pontos (picos),
ligados entre si por uma pluralidade de ramificagdes (caminhos). A palavra importante
€ “desenhos” (o trago do “desenho” do poder). De inicio, toda estratégia ndo passa de
um pensamento, de um discurso ou de um grafico que sintetiza as questdes “como”,
“por que” e “quando”. Questbes organizadas n&do sobre o modo da linearidade, mas
sobre o da “tabularidade”, que enriquece o nimero das mediacbes possiveis, e essas
ultimas sao flexiveis. Essa multiplicidade de caminhos que estabelece a
indeterminagdo do encaminhamento €&, segundo Michel Serres, a condigdo da
astucia. A rede aparece, desde entdo, como fios seguros de uma rede flexivel que
pode se moldar conforme as situagdes concretas e, por isso mesmo, se deformar
para melhor reter. (...) A rede faz e desfaz as prisées do espacgo, tornado territério:
tanto libera como aprisiona. E o porqué de ela ser o “instrumento” por exceléncia do
poder (RAFFESTIN, 1993, p. 204).

Mediante os apontamentos de Toledo Junior (2003, p. 95), as redes podem
ser entendidas tanto como a presenca de uma infra-estrutura no territério, quanto
pelos servicos realizados por esta. A presenca de infra-estruturas, isto é, de
dispositivos concretos no espacgo, recebe entre outras denominagdes a de redes
técnicas. Tal termo € utilizado para fazer referéncia as redes de eletricidade, de
transporte, de distribuicdo de agua, de gas, de telecomunicagdes, entre outras.
Assim, este nao se refere diretamente aos fluxos, a circulagdo que ocorre nas redes

em geral, mas a presenca fisica de um conjunto de linhas e pontos.
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Complementado tal ponto, Randolph (1999, p. 43) admite que as redes
caracterizam-se por serem estruturas abertas, aptas a expans&do, comunicativas,
sendo altamente dindmicas e funcionando como instrumentos econdmicos, sociais e
culturais. De acordo com suas reflexdes, cada rede tem topologia, determina
distancias e velocidades (inclusive simultaneidade), precisando naturalmente de
certos suportes materiais, energéticos e informacionais para poder desempenhar
suas fungdes.

Depreende-se desse modo, que a presenca de fluxos, independente da
espécie — de mercadorias a informacdes — pressupbe a existéncia de redes.
Conforme Dias (1995, p. 148), a primeira propriedade das redes consiste na
conexidade — qualidade de conexo — ou seja, que tem ou em que ha conexao.
Segundo esta autora os nds das redes se caracterizam como lugares de conexdes,
de poder e de referéncia. Ainda é valido mencionar que as redes se designam por
um “conjunto de elementos e relagdes que se estabelecem entre elementos (nos)
que entre si mantém determinadas atividades de intercambio e troca”
(RANDOLPH'®, apud. MOURA, 1997, p. 27).

Dessa maneira, pode-se dizer que “uma rede €& um conjunto de nés
interconectados. Um n6 é um ponto na qual uma curva apresenta uma intersecao
com ela mesma (intersects itself)’ (CASTELLS', apud. RANDOLPH, 1999, p. 43). E
através da conexidade que a rede solidariza os elementos, entretanto,
simultaneamente a esta capacidade de solidarizar, esta também a de excluir. Os
organismos de gestao da rede sejam estes de gestao técnica, econémica ou juridica,
nao sao neutros, pois estes colocam em jogo relagdes sociais entre os elementos
solidarizados e aqueles que permanecem marginalizados (DIAS, 1995, p. 148).
Concluindo, esta autora argumenta que uma rede nunca pode ser como maxima,
definida pela totalidade de relagdes mais diretas, mas como uma rede resultante da
manifestacdo das coacdes técnicas, econdmicas, politicas e sociais. Relacionado a
esta questdo Raffestin (1993, p. 188) assevera que a nodosidade, a centralidade e a
marginalidade presente nas estruturas reticulares estao unidas por meio dos atores
que as fazem e desfazem. Em sua concepg¢dao a nodosidade reune os atores

paradigmaticos, os quais por sua vez se tiverem acesso a categoria de atores

* RANDOLPH, R. Redes estratégicas e de solidariedade e organizagdo territorial a procura de novas
formas territoriais. In: ENCONTRO NACIONAL DA ANPUR, 5., 1993, Belo Horizonte. Anais. Belo
Horizonte: UFMG, CEDEPLAR,1995. v. 2, p. 784.

" CASTELLS, M. The rise of the network society. Oxford: Blackwell Publ., 1996.
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sintagmaticos, possivelmente fundardo uma centralidade que determinara uma
marginalidade ipso facto. Para este autor as inversdes topoldgicas ndo questionam
coisa alguma na estrutura relacional, havendo, portanto, um sistema progressivo —
nodosidade versus centralidade versus marginalidade — no entanto, pode haver
também uma acdo regressiva que parte da estruturacdo a desestruturagdo do
poder.

Complementando a presente concepcdo de rede, tém-se importantes
comentarios que afiancam ser esta uma estrutura de interconexdo instavel,
composta de elementos em interagao, cuja variabilidade obedece a alguma regra de

funcionamento e ainda aponta trés niveis de entendimento nesta definigao:

1) A rede é uma estrutura composta de elementos em interagéo; esses elementos
sdo os vértices ou nés da rede, ligados entre eles pelos caminhos ou ligagdes,
sendo o conjunto instavel e definido num espago de trés dimensoes;

2) A rede é uma estrutura de interconexao instavel no tempo; a génese da rede (de
um elemento/linha a rede) e sua transicdo de uma rede simples a uma mais
complexa sao consubstanciais a sua definigdo. A estrutura da rede inclui sua
dindmica. Que se considere o desenvolvimento de um elemento para uma rede
total ou de uma rede para uma rede das redes, trata-se sempre de pensar uma
complexificagdo (auto-engendrada pela estrutura da rede);

3) Enfim, terceiro elemento de definicdo da rede — a modificacdo de sua estrutura
obedece a alguma regra de funcionamento. E suposto que a variabilidade da
estrutura reticular respeite uma norma — eventualmente modelavel — que explica o
funcionamento do sistema estruturado em rede (DIAS, 2004, sem pagina).

Outro ponto a ser discutido neste estudo diz respeito a supremacia das redes
referindo-se a universalidade da técnica, discutida por Offner (2000, p. 167-168), que

a concebe como uma impressao de crescimento implacavel das redes, impulsionado

'® Faz-se necessaria aqui expor mais alguns comentérios sobre o trato dos pontos ou nodosidades
concernentes a presente tematica: “... os pontos ou as nodosidades territoriais ou, ainda, aquilo que
se chama de marco. Nesses conjuntos de pontos, que também s&o localizagbes e que reagrupam
individuos ou grupos, se elabora toda a existéncia, quer se trate de aldeias, cidades, capitais ou
metropoles gigantes. Nota-se que, durante muito tempo, a geografia ndo soube tratar
adequadamente desses nds espaciais, dessas nodosidades que podiam modificar ndo somente a
imagem, mas também a situagdo das malhas nas quais estavam inscritas. Sem duvida é porque o
ponto, por sua esséncia, se presta bem apenas as analises de reparticido e, sobretudo, de
hierarquizacgdo. Claro, o ponto pode ser estudado em si, mas entdo o sacrificamos a uma descri¢ao
estatica. Se nos fixarmos nos exemplos enunciados acima — aldeias, cidades etc. -, descobre-se que
estamos diante de locais de aglomeracao, lugares de poder, ou seja, de centros. (...) todo ator se vé e
se representa como um centro. O ponto é, de certa forma, a expressao de todo ego, individual ou
coletivo. Locais de poderes, mas também locais de referéncia, cuja posi¢do se determina de uma
forma absoluta ou de uma forma relativa. E o mesmo que dizer que, enquanto locais de poder, os
pontos se definem melhor em termos relativos que em termos absolutos. O que importa saber é onde
se situa o Outro, aquele que pode nos prejudicar ou nos ajudar, aquele que tem acesso ou ndo a tal
recurso etc. Os pontos simbolizam a posigéo dos atores” (RAFFESTIN, 1993, p. 156).
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pela combinacdo de mecanismos econdmicos e politicos. Visto que as redes
oferecem o mesmo servigo a cada ponto do territério, as empresas ou residéncias
poderiam se instalar em qualquer lugar, pois as redes aproximariam tudo e todos.
Neste sentido, as redes ocasionam a substituicdo, sem débito de qualidade, dos
relacionamentos baseados na proximidade espacial por aqueles fundamentados na
conectividade das redes. Nesta situacao, as redes podem ser vistas como abolidoras

do espaco.

Entretanto, a concepcao de universalidade das redes € passivel de muitos
guestionamentos, ja que como muito bem exemplifica Offner (2000) nem mesmo
uma rede de agua, eletricidade ou telefone é instalada em 100% das residéncias na
maioria dos paises. Entdo, torna-se facil demonstrar tanto quantitativamente como
qualitativamente que a universalidade das redes deve ser desconsiderada,
comprovando-se assim que nao existe nenhuma territorialidade com o mesmo
tratamento. Para ilustrar tal afirmativa o autor explica que muitas redes de transporte
sdo acessiveis somente a um certo numero de locais (pontos de 6nibus, estagdes de
metrd, estagdes, rodovias de acesso a portos, aeroportos, etc.) assim como os
servigos de correio (caixas de correio). Conclui-se que nestes casos a vantagem de
localizac&o é apenas relativa. Mesmo que todas as residéncias ou individuos de uma
determinada cidade sejam eventualmente conectados, alguns tém acesso ao servi¢co
mais cedo que outros, por motivos financeiros ou locais, fato que pode ser elucidado
pela aparicao do telefone moével que a principio possuia um custo alto e provocou o

deslocamento de pretensos usuarios para areas densamente povoadas.

Através destes comentarios e situacbes empiricas que evidenciam a néao
existéncia das redes em todos os lugares é possivel recusar sua universalidade,
contestando desse modo a idéia de desterritorializagdo. E ainda, os processos de
metropolizagdo evidenciam que tal concepgédo nao se aplica seguramente ao papel
das redes, destacando que as relagdes através da conectividade ndo podem
substituir as ligagbes possibilitadas pela proximidade espacial (OFFNER, 2000, p.
168-169).

Contudo, no campo tedrico, dentre as varias limitagdes analiticas
relacionadas ao assunto, destaca-se a tese de que a contragdo das distancias se
tornou uma realidade estratégica de consequéncias econdmicas incalculaveis,

induzindo a negacgéo do espaco. Pensando assim “a localizagao geografica parece
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ter definitivamente perdido seu valor estratégico...” (VIRILIO'®, apud. DIAS, 1995, p.
156). Entretanto, ao contrario da perspectiva viriliana, a localizagao geografica detém
um valor estratégico ainda mais seletivo, visto que as vantagens locacionais sdo
fortalecidas e os lugares passam a ser cada vez mais diferenciados pelo seu
conteudo — recursos naturais, mao-de-obra, redes de transporte, energia ou
telecomunicacao (DIAS, 1995, p. 157). Entdo, o espag¢o ndo se tornou uma nogao
em desuso ou desprovida de sentido, tampouco qualquer coisa de indiferenciado ou
de homogéneo (DIAS, 1996, p. 140).

Sendo assim, a comunicagao através de redes € vinculada a uma seletividade
espacial, considerando que ao mesmo tempo em que integram os agentes mais
importantes, estas integram desigualmente os territérios, seguindo o peso das
atividades econdmicas preexistentes, vindo a favorecer a rigidez e o peso de antigas
solidariedades (DIAS, 1995, p. 158). Relacionando-se com esta questdo, pode-se
mencionar a falta de homogeneidade do espago, assim como, também, das redes.
Ao se tratar da ‘distribuicdo homogénea’ e de ‘servigos ubiquitarios, instantaneos e
simultaneos’ refere-se, principalmente, as redes e servicos existentes, e ndo ao
territério ou a seus subespacos tomados na totalidade. Compreende-se que a
homogeneizagcdo € um mito, sua percepcao resulta de um ‘delirio analitico’ que
associa a idéia de revolugcdo espacial a existéncia de uma indiferenga espacial,
porém o espaco permanece diferenciado, sendo esta uma das razdes pelas quais as
redes que nele se instalam serem igualmente heterogéneas (SANTOS, 1999, p.
213).

Toledo Junior (2003, p. 105) contribui para tal pensamento ao relacionar o
papel do espaco geografico no caso da atuagdo das empresas de telecomunicagdes
no territdrio brasileiro. Este autor afirma que neste contexto fica evidente a influéncia
do espaco geografico no tocante as politicas de investimentos, em que as atividades
da rede ficam centradas em lugares com maior densidade técnica, econdmica e
populacional. Compreende-se entdo, que a existéncia de uma concentracao reticular
em determinados pontos do territério normalmente indica lugares que sao bem
servidos por diversos tipos de infra-estruturas, que ocorrem através de investimentos
publicos ou privados, entretanto, que servirdo preferencialmente a determinadas
parcelas do territorio e da sociedade (TOLEDO JUNIOR, 2003, p. 95).

'® VIRILIO, P. Vitesse et politique. Paris: Galilée, 1977.
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Torna-se assim imprescindivel para a compreensdo da légica da implantagdo e
funcionamento das redes de telecomunicagéo a influéncia do espago geografico, que,
segundo Milton Santos, deve ser entendido como uma instancia social, tal como as
instancias cultural, ideoldgica e econémica, que agem e recebem a agédo das demais
instancias (TOLEDO JUNIOR, 2003, p. 105).

Neste mesmo contexto concatenam-se algumas conclusdes de Becker (1997,
p. 16) ao abordar as tendéncias de transformagao do territério brasileiro por meio de
vetores e circuitos. Seus estudos afirmam que a diferenciacdo espacial ndo esta
predeterminada pela ecologia nem pela revolugdo técnico-cientifica, pois se tais
vetores estdo redefinindo as regides, sua capacidade de transformacao deriva
igualmente das diferentes condi¢gdes regionais em potencial de recursos e em
iniciativa politica. Em resumo, para Becker as regides nédo foram anuladas, mas pelo
contrario, estas sao condicionantes fundamentais do modo pelo qual os vetores de

transformacao nela incidem.

As redes possibilitam a criagcdo ou o fortalecimento de interdependéncias
econdmicas e politicas entre lugares. As redes se tornam, assim, ferramentas de
intermediacdo que condicionam as operacdes de mercado'’. Pois, com a instalaco
de uma rede existe uma area de mercado especifica que se desenvolve para cada
produto ou servico'®. Deste modo, um mercado pode se desenvolver, utilizando as
facilidades oriundas da instalacdo da rede, ou ao contrario, pode declinar com a
vinda de novos concorrentes (OFFNER, 2000, p. 170-171). Tal afirmacdo mostra
dois aspectos dos efeitos da circulagao de fluxos permitida pela rede — centripeta e
centrifuga — isto &, os mercados podem tanto se desenvolver, assim como se

extinguir com a instalagao da rede.

Este ponto articula-se com as seguintes considerag¢des proferidas por Santos:

" A exemplo disso pode-se mencionar que “... o desenvolvimento das redes ferroviarias no século
XIX na Europa fez uma contribuigdo poderosa ao dar uma dimensao nacional, e ndo simplesmente
regional, para os mercados agricolas” (trad. de OFFNER, 2000, p. 170).

'® Outro exemplo dado por Offner que demonstra tal assunto e proporciona uma explicagdo ldgica
sobre a aceleragao e amplificagdo de tendéncias existentes relaciona-se com a ocorréncia da queda
de pregos das comunicagdes internacionais, permitindo as companhias européias ndo somente
indicar o local de suas estacbes telefébnicas em seu proprio pais, mas também em paises vizinhos
(OFFNER, 2000, p. 170-171).
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As redes sao, ao mesmo tempo, concentradoras e dispersoras, condutoras de forcas
centripetas e de forgas centrifugas. E comum, alids, que a mesma matriz funcione em
duplo sentido. Os vetores que asseguram a distancia a presenca de uma grande
empresa sao, para esta, centripetos, e, para muitas atividades preexistentes no lugar
de seu impacto, agem como fatores centrifugos (SANTOS, 1999, p. 222).

Outra caracteristica das redes refere-se ao uso solidario, em que, por
exemplo, a integragcao de sistemas e servigos aumenta a certeza dos usuarios sobre
esses servigcos (adogcao da mesma bitola européia para as redes de trens da
Espanha, facilitando a integracdo desse pais a Comunidade Européia). Esta
propriedade da rede permite a transformac&o dos territorios em espacos politicos'®,
integrados em diversos niveis, sob a forma de matrizes, possibilitando a analise
geografica ao nivel dos diversos atores sociais, politicos e econédmicos (OFFNER,
2000, p. 171).

Esta organizagdo sob a forma de matrizes com diferentes niveis, mais ou
menos bem conectados em um novo territério com multiplas camadas, nao significa
a abolicdo das distancias, mas a convivéncia mutua de sistemas para ‘perto’ e para
‘longe’. Este tipo de interpretacdo das relagdes entre redes e territorios incita a
possibilidade desse sistema reticular ser capaz de abranger todas as atividades, ndo

somente as econémicas, mas também as sociais (OFFNER, 2000, p. 173).

Nesta acepgao, pode-se mencionar que as redes seriam incompreensiveis se
seu trato se desse somente a partir de suas manifestagdes locais ou regionais. No
entanto, estas sao indispensaveis no entendimento da acado das redes a escala
mundial, pois se pode descobrir 0 movimento global através dos movimentos
particulares, visto que “todos esses ciclos sdo contemporaneos e sincronizados; eles
coexistem, estdo misturados e somam ou subtraem seus movimentos diante das
oscilagdes do conjunto” (BRAUDEL?, apud. SANTOS, 1999, p. 215).

¥ Quanto a esta consideragéao reforga-se ainda que além de territérios econémicos, existem territorios
politicos porque estes se fundem freqlientemente um ao outro, visto que é verdade que uma das
fungdes principais do poder publico consiste em facilitar a atividade de mercado. Assim, nota-se que
ao longo do século XIX a constituicdo dos Estados-nag¢des na Europa sustentou o desenvolvimento
da rodovia, da ferrovia e de sistemas de telégrafo. Entdo as redes unificam mercados nacionais e
Eadronizam as condigdes sob as quais as transagdes acontecem (OFFNER, 2000, p. 171).

® BRAUDEL, F. Le temps du monde, Tom. Ill de Civilisation matérielle, économie et capitalisme,
XV- XVl siécle, Armand Collin, Paris, 1979.
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Conforme aponta Santos (1999, p. 215) pode-se reconhecer por meio das
redes trés tipos ou niveis de solidariedade — nivel mundial, nivel dos territérios dos

Estados e nivel local — cujo reverso sao outros tantos niveis de contradi¢des.

O mundo aparece como primeira totalidade, empiricizada por intermédio das redes. E
a grande novidade do nosso tempo, essa produgdo de uma totalidade ndo apenas
concreta, mas, também, empirica. A segunda totalidade € o territério, um pais e um
Estado — uma formacado socioespacial -, totalidade resultante de um contrato e
limitada por fronteiras. Mas a mundializagdo das redes enfraquece as fronteiras e
compromete o contrato, mesmo se ainda restam aos Estados numerosas formas de
regulacdo e controle das redes. O lugar é a terceira totalidade, onde fragmentos da
rede ganham uma dimensédo Unica e socialmente concreta, gragas a ocorréncia, na
contiglidade, de fendmenos sociais agregados, baseados num acontecer solidario,
que é fruto da diversidade e num acontecer repetitivo, que nao exclui a surpresa
(SANTOS, 1999, p. 215).

O autor arremata a referida citagao colocando que as redes séo veiculos de
movimento dialético que por um lado opde ao mundo o territério e o lugar, e de
outro, confronta o lugar ao territério tomado como um todo (SANTOS, 1999, p. 215).
Sobretudo, a existéncia das redes € inseparavel da questdo do poder, ja que a
divisao territorial do trabalho resultante atribui a alguns atores um papel privilegiado
na organizagao do espaco. Esse papel de integracdo € funcional e territorial,
responsabilizando-se pela intensificacdo das especializagdes, por novas divisbes
espaciais do trabalho, maior intensidade do capital, circulagdo mais ativa de
mercadorias, mensagens, valores e pessoas, maior assimetria nas relagées entre os

atores.

“A integracdo pode ser conceituada como um processo de unificagdo do
espacgo da decisdo, com todas as consequéncias ao nivel de mercados de fatores e
produtos intermediarios e finais” (LU21, apud. SANTOS, 1999, p. 216). Ademais, a
propria estrutura do espacgo constitui uma condicdo fundamental ao exercicio do
poder e a natureza local ou regional desse poder. De acordo com Taylor e Thrift a
palavra poder deve ser reconhecida no sentido da capacidade de uma organizagao
para controlar os recursos necessarios ao funcionamento de uma outra organizagao
(SANTOS, 1999, p. 216).

#1 LU, M. Os grandes projetos da Amazénia: integragido nacional e (sub) desenvolvimento
regional? FIPEFEA — USP, Sao Paulo, maio 1984.
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As argumentacdes de Santos se associam a alguns pontos destacados por
Offner sobre a questdo do poder local e da desregulagdo proporcionada pela

presenca das redes. Para este

... 08 mecanismos técnicos de circulacao (de pessoas, bens, capital e informacgéo)
favorecem a organizagédo do territério em rede, enfraquecendo a capacidade das
autoridades locais de ‘fazer politica’ e controle desde que seu poder esta confinado
dentro das fronteiras administrativas, permeaveis aos fluxos. A desregulagao da rede
publica de servigos acentua o enfraquecimento do dominio das instituicdes politicas.
Ultimamente tém, no entanto, mantido um ‘n&o-legivel’ espago de manobra que lhes
propicia modificar a concepg¢ao das suas fung¢des regulatérias (OFFNER, 2000, p.
173).

Nesta contextura, Santos (1999, p. 219) trata da relagéo estreita entre fluidez
e desregulagao. Para este a fluidez € uma entidade sociotécnica que n&o atingiria as
consequéncias atuais se nao estivesse ao lado de novas inovagdes técnicas,

operando novas formas de ac&o, destacando entdo a desregulagao.

A economia contemporanea nao funciona sem um sistema de normas, adequadas
aos novos sistemas de objetos e aos novos sistemas de agdes, e destinados a prové-
los de um funcionamento mais preciso. Na realidade, trata-se de normas constituidas
em varios subsistemas interdependentes, cuja eficacia exige uma vigilancia continua,
assegurada por uma legislagdo mundial, tribunais mundiais e uma policia
mundializada. Ao contrario do imaginario que a acompanha, a desregulagdo nao
suprime as normas. Na verdade, desregular significa multiplicar o numero de normas
(SANTOS, 1999, p. 219).

Assim sendo, os grandes sistemas técnicos ou empresas publicas situam-se
na fonte dos dois maiores mecanismos de ‘desregulacao territorial’. Durante muito
tempo, as instituicées politicas foram capazes de conduzir o planejamento territorial
e das redes, fixando os limites de sua expansdao e favorecendo o0 seu
desenvolvimento extenso, mas atualmente, o ‘desregramento’ parece deixar as
instituicdes publicas impotentes frente a tirania do mercado livre (OFFNER, 2005 b,
sem pagina). O desenvolvimento dessas infra-estruturas reticulares tornou obsoleta
as ferramentas das autoridades publicas locais, isto por estas estarem confinadas as

fronteiras. Os processos de desregulagédo dos monopdlios dos servigos publicos —
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locais e nacionais — ‘desapropriaram politicamente’ as autoridades de suas
ferramentas tradicionais de controle sobre a organizacdo e o crescimento das
empresas reticulares (OFFNER, 2000, p. 173-174). Entretanto, o autor defende que
as autoridades locais e nacionais, apesar dos desafios impostos pela globalizagéo,
ainda possuem ferramentas efetivas para regular as empresas reticulares e

compensar a ineficiéncia das antigas ferramentas de administragcao do territério.

Segundo Offner, a regulacdo das redes podera constituir uma excelente
ferramenta de governanga para os territérios e havera, dessa maneira, uma
apropriagdo pelas autoridades locais e nacionais de um grande numero de
‘alavancas’ que permanecem intactas (OFFNER, 2000, p. 177). A idéia de
governanga entendida aqui como uma possivel solugdo para o problema de
governabilidade e de direcionamento do governo local, consiste em um tipo de
politica publica que enfatiza a coordenagao horizontal de projetos, parcerias e
contratos (OFFNER, 2000, p. 173).

Esta questdo da governanga pode também ser referenciada pela formagéo de
consorcios intermunicipais definidos como organizagdes criadas para atender as
exigéncias locais e necessidades regionais ou para ganhar economias de escala,
eficiéncia e qualidade (VAZ, 2000, p. 27). Assim, as autoridades publicas também
tém a capacidade de regular a qualidade do acesso aos servigos publicos, como
‘mestres das matrizes’ (OFFNER, 2000, p. 179).

Nesta parte do estudo torna-se claro novamente que podem ser delineadas
varias definicbes acerca das redes com o intuito de se averiguar como ocorre a sua
configuragéo e interacgdo territorial. Interagdo esta que ocorre ndo somente no ambito
espacial, mas, sobretudo, no setor da economia e da politica, comprovando as

diversas inter-relacées imbuidas nas organizagdes reticulares.

3. REDES URBANAS: UMA BREVE DISCUSSAO

No ambito tedrico, as redes tém se manifestado de forma renovada devido as
grandes mudangas da virada de século por meio das descobertas e avangos em
diversos campos disciplinares. Neste sentido, a analise das redes exige uma

abordagem que apresente as suas relagdes com a urbanizagdo, com a divisdo
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territorial do trabalho e com a diferenciagao crescente das cidades (DIAS, 1995, p.
149). E nestas circunstancias, especificamente sobre os estudos de redes urbanas
destaca-se que a ampliacdo do conteudo de ciéncia e técnica foi um dos

pressupostos para tal exercicio.

As redes enquanto “realidades concretas, formadas de pontos interligados,
que praticamente se espalham por todo o planeta, ainda que com densidade
desigual, segundo os continentes e paises” (SANTOS?, apud FRESCA, 2004, p. 10)
sdo favorecidas pela presenga heterogénea em quantidade e qualidade de
progressos técnicos e comunicagdes, distinguindo assim regides e lugares. Para
enfatizar este assunto explana-se que o aumento do teor técnico e cientifico através
das redes técnicas, tornou-se amplamente divulgado e instalado, de modo a acelerar
os fluxos de emissdo e chegada de decisdes, ordens, idéias, capital, etc. e gerando
alteragcdes em relagdo ao espago geografico. Conforme Fresca (2004, p. 12) as
redes ndo ocorrem em todos os cantos e lugares, depreendendo-se que nao se
manifestam homogeneamente, mas pelo contrario, s&o cada vez mais
heterogeneamente localizadas e atingem somente locais privilegiados na 6tica das
decisbes e fluxos que possam garantir melhores condi¢bes de produgdo e

reproducao do capital.

Neste enfoque conclui-se ainda que a configuracdo das redes urbanas se
delineia em funcdo de um dado processo de acumulacdo, passando a ser
igualmente determinante ao estabelecer requisitos a tal processo, em novos estagios
de expansao marcados principalmente pela intensidade de capital e tecnologia
adotados e pela forma como ocorre a relagao entre capital e trabalho. Demonstra-se
com isso que ha uma relacdo fundamental correspondente a relagao entre capital e
trabalho apoiada na inovagao tecnolégica e na capacidade de gerar os excedentes
necessarios a intensificacao da divisdo do trabalho e a expansao dos mercados.
Assim, depreende-se que as condigdes para o surgimento das cidades sdo dadas na
decorréncia de modos de organizagéo social igualitarios para outros redistributivos,
pois a redistribuicdo abrange um fluxo de bens — ou em algumas situagbes, o
estabelecimento de direitos sobre a produgcdo — com a finalidade de sustentar as

atividades de uma elite. E esta redistribuicio promove a concentracdo de

2 SANTOS, M. Geografia. Folha de Sao Paulo, Sdo Paulo, 13 abr. 1997. Caderno Mais, p. 9.
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excedentes capazes de propiciar o desenvolvimento de centros urbanos (IPEA,
2000, p. 24).

Neste sentido, compete mencionar a questdo das redes urbanas entendidas
como conjuntos de centros funcionalmente articulados que refletem e condicionam
as transformacdes econdmico-sociais da sociedade. Contudo, vale explicar que a
génese e a dinamica de uma rede urbana est&o inseridas no seu processo historico,
o qual atribui a esta uma natureza eminentemente social, tornando-a uma dimensao
socio-espacial da sociedade de maneira a refletir e condicionar a sociedade que a
produziu (FRESCA, 2004, p. 13). Isso conduz a pensar que a rede urbana®® é “um
produto social, historicamente contextualizado, cujo papel crucial é o de, através de
interacdes sociais espacializadas, articular toda a sociedade numa dada porgao do
espaco, garantindo a sua existéncia e reproducdo” (CORREA, 1997, p. 93).

Através da rede urbana concebida como uma dimensio sdcio-espacial da
sociedade ou como uma estrutura territorial, conferem-se os processos de criagao,
apropriagao e circulagdo do valor excedente, frequentemente alterados, em fungéo
destes estarem associados a divisao territorial do trabalho, também em constante
mutacado. Portanto, pode-se inferir que a “rede urbana constitui-se simultaneamente
em um reflexo da e uma condicdo para a divisao territorial do trabalho” (CORREA,
1989, p. 49). Dessa forma, tal raciocinio consiste em um meio vantajoso para se
compreender como a diviséo territorial do trabalho compde um dos motivos da vida
social e da diferenciagao espacial atrelada a uma rede urbana (FRESCA, 2004, p.
13).

Complementando, a rede urbana condiciona a divis&o territorial do trabalho, a
medida que define os pontos focais da vida de relagdes e as vias de trafego por
onde os fluxos diversos sédo estabelecidos e possibilitam a criagcdo e transformagao
constante e desigual de atividades e cidades. E esta se torna um reflexo da diviséo

territorial do trabalho a proporgdo que revela a sociedade através de arranjos

BA expressao rede urbana é mais utilizada para evocar os fluxos de toda natureza existentes entre
os pontos de um determinado territorio. Contudo, cada vez mais os gedgrafos usam o termo armature
urbaine, que permite traduzir a mesma fungao de organizagao territorial através de fluxos de bens, de
pessoas e de informagdes. Atualmente, o conceito de sistema de cidades é também muito
empregado, devido ao sentido dindmico que este proporciona as redes urbanas, que se transformam
por causa das mutagbes profundas do sistema produtivo em todas as escalas geogréficas. Os
sistemas de cidades se caracterizam notadamente pela organizagdo hierarquizada dos centros
urbanos, que variam, sobretudo em razdo do tamanho, da qualidade funcional e da extens&o da zona
de influéncia espacial dessas aglomeragdes (IPEA, 2000, p. 25).
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distintos referentes ao processo de ocupacéao do territério; a producao propriamente
dita estabelecida e suas relagdes sociais de produgdo; ao nivel de renda da
populacdo e sua distribuicdo no espaco; aos diferentes niveis de circulagao
vinculados a diferentes interagbes socio-espaciais, dentre outros (FRESCA, 2004, p.
14).

Corroborando com as asseveragdes de Fresca profere-se que esses arranjos
espaciais distintos refletem as opgbdes que o capitalismo faz por intermédio de
diferentes agentes sociais na busca de diminuicdo de custos e maximizagdo de
lucros, estabelecendo complexas vantagens locacionais. A logica capitalista de
acumulagao suscita, por exemplo, a valorizagdo de certas localizagdes, em
detrimento de outras, aumentando a importadncia de algumas cidades. Surgindo
assim determinadas hierarquias®® urbanas e certas especializacdes funcionais®®”
(FRESCA, 2004, p. 14). Assim, algumas cidades tiveram menor valorizagdo na o6tica
do capital por ndo atenderem os requisitos basicos, para a producao e reprodugao
do capital em um determinado momento, e ainda criam-se novos modos de
circulagdo, que atingem diferenciadamente, ou ndo, os centros de uma rede®

(FRESCA, 2004, p. 14).

Seguindo esta linhagem de pensamento considera-se que no conjunto da
rede urbana, cada cidade deve desempenhar de algum modo um dado papel, pois
caso contrario terd sua existéncia inviabilizada. Enquanto uma forma espacial,
através da rede urbana sao realizadas funcbes como a comercializagao da produgao
rural, producao industrial, comércio varejista, atacadista, prestacdo de servigos
diversos, etc., as quais por sua vez reportam-se aos processos sociais — criagao,
apropriagdo e circulagdo — ganhando caracteristicas especificas na estrutura
capitalista (FRESCA, 2004, p. 17).

% De acordo com Rochefort (1998, p. 41-42) a hierarquia pode ser definida no sentido estrito da
palavra como um centro que encerra individuos ou organismos que controlam os individuos ou os
organismos de outro centro.

% Conforme publicagdo do IPEA (2000, p. 27) a especializagdo das cidades pode ser captada
mediante a leitura de suas fungdes urbanas em uma determinada divisao territorial do trabalho. Desse
modo, a diferenciagéo das cidades por classificagdo funcional € compreendida como uma abordagem
complementar a teoria dos lugares centrais.

% Segundo Ribeiro na dtica capitalista a rede urbana significa “uma estratégia logistica na
acumulagao de capital, que tem como expressdo as cidades, dotadas continuamente de meios
técnicos cientificos, entre eles [...] um sistema de comunicacgéo [...] € meios de transportes [...] que
permitem a expanséo do mercado” (RIBEIRO, apud FRESCA, 2004, p. 15).
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Ainda, nesta diregcdo de entendimento acerca da especializagdo das cidades
alguns autores classificaram os centros urbanos valendo-se da terminologia classica
por categorias de atividades econdmicas, propondo as seguintes classificagcées para
diferenciar cidades industriais de cidades terciarias: centros industriais; mineiros;
siderurgicos; centros turisticos, etc. (IPEA, 2000, p. 27). Contudo, torna-se
importante ressaltar o carater pouco dindmico destas classificacbes funcionais
tradicionais, visto que a especializagao funcional de uma regido pode ser fortemente
alterada em alguns anos, em fungdo de, por exemplo, uma crise econémica que
venha a desenvolver atividades que rompam radicalmente com as do passado.

Valendo-se das constatagdes de Fresca (2004, p. 17) a medida que a rede
urbana constitui-se em uma dimensao espacial da sociedade, esta pode ser
analisada através das categorias estrutura, processo, fun¢do e forma, como recurso
ao entendimento da rede, mentalizada como uma particularidade do espago tomado
como uma totalidade?’. Associada a tal concepgao, Corréa (1989, p. 71) recomenda
que a conexao entre estrutura, processo, funcdo e rede urbana, enquanto forma

espacial, remeta-se ndo somente ao presente, mas também ao passado por meio de

" De inicio a respeito da totalidade é interessante detalhar alguns pontos sobre como se promove
sua relacdo com a particularidade — o lugar. Assumindo-se que nenhum lugar “pode acolher nem
todas nem as mesmas variaveis, nem os mesmos elementos nem as mesmas combinagdes. Por isso
cada lugar é singular, e uma situagdo ndo é semelhante a qualquer outra. Cada lugar combina de
maneira particular variaveis que podem, muitas vezes, ser comuns a varios lugares. O acontecer
global da-se seletivamente, de modo impar, ainda que sempre comandado pela totalidade” (SANTOS,
1988, p. 58). Nota-se dessa forma que a totalidade das relagdes de uma sociedade historicamente
determinada ocorre em relagdo ao espago, mas em cada lugar estas ndo se fardo plenamente,
somente algumas destas relagdes incidirdo em cada lugar. Diante desta postura analitica em que se
indicam os processos gerais que influenciam e sao influenciados pelo lugar, o conceito de
contingéncia surge para se compreender o resultado de uma seleg¢édo de inumeras possibilidades —
determinadas pelos processos gerais — de se realizarem no lugar. Os processos universais atingem
os mais distintos lugares, entretanto, isso ndo significa que em todos os lugares tais processos
realizem-se. Por que a realizagdo do processo depende da existéncia de condi¢cbes favoraveis de
multiplas ordens. Ha entdo uma combinacao especifica entre os elementos do espago vinculados as
herancgas de cada lugar, que permite o acontecer de uma das possibilidades derivadas dos processos
gerais. Assim, o conceito de contingéncia refere-se a um conjunto de ligagdes, propriedades de uma
coisa, de um objeto, de um lugar, que s&o condicionados por causas externas. Este termo tem ainda
como trago especifico o que pode ser e o que pode nao ser. A abordagem da contingéncia impde
dialeticamente tratar sobre a necessidade, uma vez que ambas encontram-se ligadas organicamente
e sao interdependentes, pertencendo dessa maneira ao mesmo fendmeno. A necessidade refere-se
ao conjunto de ligagbes e propriedades de uma coisa, objeto, lugar, condicionados por suas causas
internas, pela natureza da coisa e realiza-se necessariamente. De tal forma “encontrando-se em
correlagado organica e em interdependéncia, o contingente e o necessario passam um no outro no
curso do movimento e do desenvolvimento da formag&o material, do fenébmeno e mudam de lugar: o
contingente torna-se necessario e o necessario contingente (CHEPTULIN, 1982, p. 250-251).
Destarte, o conceito de contingente aplicado ao lugar ndo deve ser tomado em seu significado
absoluto, mas como um meio para entender a selegdo de uma das multiplas possibilidades de
realizagcdo de processos universais, levando-se em conta tanto as herangas do passado como o
envolvimento de agentes externos e internos ao lugar (FRESCA, 2004, p. 41-43).
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suas ‘rugosidades’. De acordo com Santos (1996, p. 112) o processo social esta
sempre deixando herangas que acabam compondo uma condigdo para novas
etapas. Neste ponto de vista uma plantagdo, um porto, uma estrada, bem como a
densidade ou a distribuigdo da populacdo, incluem-se nesta categoria de pratico-
inerte, que se explica pela pratica depositada nas coisas e assim tornada condicao
para novas praticas. Em cada um de seus periodos, 0 processo social abarca uma
redistribuicdo dos seus fatores, sendo que tal acdo ndo é neutra em relagcdo as
condigbes preexistentes, ou seja, as formas herdadas, provenientes de periodos
anteriores. As formas naturais e o0 meio construido inserem-se nestas formas
herdadas.

Dessa maneira

chamemos de rugosidades ao que fica do passado como forma, espaco
construido, paisagem, o que resta do processo de supressdo, acumulagéo,
superposi¢cao, com que as coisas se substituem e acumulam em todos os lugares. As
rugosidades se apresentam como formas isoladas ou como arranjos. E dessa forma
que elas sdo uma parte desse espaco-fator. Ainda que sem tradugao imediata, as
rugosidades nos trazem os restos de divisdes do trabalho ja passadas (todas as
escalas da divisdo do trabalho), os restos dos tipos de capital utilizados e suas
combinagdes técnicas e sociais com o trabalho (SANTOS, 1996, p. 113).

Corréa (1989, p. 71) ainda esclarece que a forga da inércia da forma espacial
criada no passado, sobretudo, em virtude de certa flexibilidade funcional das
cidades, assume um papel marcante nas redes urbanas criadas no cerne de outros
modos de producédo ou mesmo de fases distintas do capitalismo. Portanto, a analise
da rede urbana enquanto forma espacial deve ser cautelosa, considerando que
processo e forma implicam relacbes que podem ser complexas. Assim, formas
semelhantes podem ser originadas de processos distintos, entdo, se do processo
pode-se inferir qual a forma resultante, a observacao feita pela maneira inversa nao
corresponde a verdade, pois uma dada forma pode ser originada de diferentes

processos.

De tal modo,
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... a totalidade enquanto um todo estruturado e em curso de desenvolvimento e auto-
criagdo, nunca se apresenta definitiva e acabada; nunca se manifesta em todos os
tempos e lugares, sendo, portanto, desigual e estando em constante transformacéo.
Assim, quando ha a proposta de trabalho com essa categoria — a totalidade concreta
— para apreender a realidade, € um momento dado que se apreende, pois o todo esta
sempre se desfazendo e se refazendo para se tornar outro todo no continuo processo
de desenvolvimento. S6 se consegue captar a totalidade em um momento dado, pois
quando aquele momento foi captado ja ndo € mais aquela totalidade, pois esta ja
tornou-se outra.

E na medida em que esta sempre se recriando, a compreensao de um fato qualquer
em sua esséncia pertencente a um todo estruturado, pressupde, segundo Kosik (...),
compreender e conhecer-lhe a estrutura e para tanto a “caracteristica precipua do
conhecimento consiste na decomposicdo do todo”. A cisdo do todo permite, através
do pensamento, captar “a coisa em si”, isto €, compreender aquele aspecto da
realidade que queremos estudar, livre, despida de toda abstragdo. Nesse
encaminhamento, € necessario decompor o todo, cindi-lo, para poder reproduzir a
estrutura da coisa, fato, elemento em estudo e atingir a compreensdo, o
conhecimento (FRESCA, 2004, p. 18-19).

Conforme as exposi¢des de Corréa (1989, p. 78-79) apresentam-se aqui mais
algumas questdes pertinentes a idéia de totalidade. Segundo este autor os periodos
da histéria podem ser considerados como resultantes de uma operacéao intelectual
que admite a identificacdo de tempos histéricos. Cada um destes tempos é formado
pela combinagdo dos elementos das instancias que compdem a totalidade social — a
instancia econbmica, juridico-politica e ideoldgica — estas por sua vez se inter-
relacionam e se completam de maneiras diferentes. As formas espaciais contém e
estdo contidas nestas trés instancias, compondo desse modo a totalidade social,
podendo ser periodizadas por este motivo. Nesta acepcao pode-se afirmar que cada
lugar, cidade e, por extensao, a rede urbana constitui uma realidade social derivada
de um ajuste singular de variaveis datadas diferentemente, havendo com isso um
tempo espacial proprio para cada lugar ou segmento da rede urbana. A periodizagao
das formas espaciais condiz a reconstrugcéo do tempo espacial, isto €, a colocacao
em evidéncia dos momentos diferenciados que caracterizam o0 seu processo
genético-evolutivo. Alguns segmentos da rede urbana ligam-se a diversos momentos
histéricos, ao passo que outros podem ser muito recentes, integrando-se somente
ao presente. Isso significa que “os processos sociais que definem e redefinem uma
rede urbana ndo atuam por igual em toda a sua extensado. A periodizagao verifica-se
de modo espacialmente desigual” (CORREA, 1989, p. 79).

Entao
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.. cada um dos elementos considerados pode assumir uma certa especifidade em
cada uma das combinagdes espacgo-temporais que participa. Assim, a localizagao
relativa de uma cidade pode ter um significado especifico no momento de sua
criagdo, e outro em um momento posterior. O mesmo se pode dizer do sitio. As
diferentes especificidades combinadas dos mesmos elementos, por outro lado,
definem os diversos momentos da rede urbana. (...) As cidades do momento anterior
continuam a existir, porém situam-se em um plano secundario no que se refere ao
papel econdmico e politico que desempenham (CORREA, 1989, p. 79).

No processo social de produgao e reproducao do espacgo, pode-se perceber
também que o homem cria este ultimo, evidenciando-se que a totalidade apresenta-
se espacializada, ja que considera-se o0 espago como um dado social.
Apresentando-se espacializada, o movimento de transformacéao da totalidade social,
ou seja, o movimento de fazer-se e desfazer-se, mantém-se sempre a requisitar
modificagcdes na concepg¢do e uso que o homem faz do espacgo, proporcionando
freqlentes mudancgas na organizagao espacial. Isso demonstra a relagéo existente
entre arranjo dos elementos naturais e artificiais, cristalizados no espacgo social, e o
conjunto das relagdes sociais que se encontram no nucleo do processo de
transformacao. A totalidade da mutagado cria uma nova organizagéo espacial, sendo
necessario entender tal organizagdo enquanto manifestagcao da totalidade (FRESCA,
2004, p. 20-21). Para cada nova totalidade social acarretam-se mudangas no
equilibrio entre as diferentes instdncias ou componentes da sociedade, o que
modifica os processos, exigindo-se novas fungdes e atribuindo-se diferentes valores
as formas geograficas. Contempla-se entdo que o espago responde as alteragdes na

sociedade por meio de sua propria alteragao (SANTOS, 1997, p. 57-58).

Nesta diregdo pode-se comentar que até a Segunda Guerra Mundial, a rede
urbana brasileira caracterizava-se por um grau limitado de diversificagdo funcional
de seus centros, associados principalmente ao papel que desempenhavam como
localidades centrais, atuando em uma dada hinterlandia. Assim, da posi¢gao de um
centro na hierarquia urbana, derivava sua importancia na rede atrelada a uma
divisao territorial do trabalho que era dada em termos gerais pelas fun¢des centrais
distribuidas segundo um modelo hierarquico do tipo christalleriano (FRESCA, 2004,
p. 33).

Cabe neste trecho fazer um paréntese a fim de apresentar de forma concisa

as principais formulagbes e postulagbes sobre a teoria dos lugares centrais. Esta
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teoria busca explicar a hierarquia da rede urbana, questionando o tamanho, as
funcdes econdmicas e a localizacdo das cidades num espaco dado. Tal impasse foi
tratado por varios pensadores do século XIX — dentre estes Reynaud, Kohl, Reclus e
outros — entretanto, s foi formalizada mais recentemente por Christaller (1966) e
Ldsch (1954). Esse grupo de pesquisadores constatou que existem aglomeracdes
urbanas de todos os tamanhos, dotadas de fungdes centrais que consistem na
producao e na distribuicdo de bens e servigcos a uma hinterlandia em relagao a qual
0 centro urbano ocupa posigao central (IPEA, 2000, p. 26).

Conforme o modelo christalleriano a distribuicdo de bens e servigos para uma
populacao traduz-se em uma fungcdo ndo exclusiva, mas categorica dos nucleos
urbanos. Em suma, as conjecturas de Christaller correspondem a analise de nucleos
urbanos diversos, estimados como localidades centrais nos quais se realizam
funcdes centrais de distribuicdo de bens e servicos a uma populacao residente em
sua regiao de influéncia. As localidades centrais apresentam niveis diferentes de
centralidade, de acordo com seus graus variados de importancia, a partir das
funcgdes centrais desempenhadas (FRESCA, 2004, p. 27). Tal teoria buscava abater
os efeitos da distancia, medidos a partir de um espaco euclidiano, uma vez que a
duracao do deslocamento poderia tornar-se onerosa. Economicamente, ao diminui-
los foi preciso acessar fisicamente os lugares, nos quais se encontravam as
matérias-primas, 0s servicos e o mercado. Por sua vez, a expansdo e a
concentracdo dos mais variados tipos de servicos no local de compras e no
mercado, propiciaram aos consumidores usuarios possibilidades para diminuir
grandes distancias. Resultando dai, a terra urbana ocupando lugar central com o
objetivo de abrandar os movimentos fisicos. Desse jeito, Christaller idealizou um
lugar hierarquico ‘perfeito’, dotado de tamanhos diferentes de cidades, as quais
desenvolveriam especializagdes funcionais. Nesse modelo apenas o transporte
fisico seria levado em consideracdo, visto que a comunicacdo através das
telecomunicacbes movendo informacdo, servigos, capital e forca de trabalho, foi
ignorada como um fator de influéncia nas cidades, mesmo porque na época em que
foi elaborada tal doutrina essa espécie de deslocamento era pouco significativa
(BENADUCE, 2000, p. 60-61).

Corréa (1989, p. 21) versa sobre o referido assunto propiciando significativos
esclarecimentos a respeito da hierarquia urbana presente nesta proposicao,

demonstrando alguns conceitos relativos a este referencial tedrico. Para ele existem
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principios gerais que regulam o numero, tamanho e distribuicdo dos nucleos de
povoamento — grandes, médias e pequenas cidades, e ainda minusculos nucleos
semi-rurais — todos considerados como localidades centrais. Portanto, todas
possuem fungdes centrais, ou seja, atividades de distribuicdo de bens e servigos
para uma populagao externa, residente na regiao complementar — hinterlandia, area
de mercado, regido de influéncia. A centralidade de um nucleo corresponde ao seu
grau de importéncia a partir de suas fungbes centrais, afirmagdo que pode ser
explicitada da seguinte maneira “maior o numero delas, maior a sua regido de
influéncia, maior a populacéo externa atendida pela localidade central, e maior a sua
centralidade” (CORREA, 1989, p. 21).

Ademais, o autor encerra esta questao afirmando que

... a hierarquia das localidades centrais expressa um padrao hierarquico sistematico e
acumulativo de fungdes centrais: a medida que se eleva o nivel de hierarquia verifica-
se um acumulo, em cada nivel, das fungdes centrais dos niveis inferiores mais
algumas que definem o nivel hierarquico em consideragéo. A localidade central de
nivel hierarquico mais elevado, por outro lado, possui ampla regido de influéncia: nela
estdo contidas as regides de influéncia das capitais regionais, os centros de nivel
imediatamente baixo. Estas ultimas regides, por sua vez, contém as hinterlandias dos
centros sub-regionais, e assim por diante. Assim, a hierarquia sistematica e
acumulativa de fungdes e localidades centrais associa-se ao esquema de centros e
regides de influéncia sistematicamente encaixados os menores nos maiores. (...) Em
resumo, maior o nivel hierarquico de uma localidade central, maior o0 nimero de
fungdes centrais, sua populagdo urbana, sua regido de influéncia e o total da
populacao servida. Inversamente, maior o nivel hierarquico, menor o nimero de
centros do mesmo nivel e mais distanciados estdo entre si (CORREA, 1989, p. 30).

A presente teoria foi amplamente aplicada desde seu uso original na década
de vinte e trinta na porgdo meridional da Alemanha pelo proprio Christaller. A partir
disso uma variedade de estudos corroboraram o valor de seus principios na
explicacdo da configuracdo geral das redes em diversas regides do mundo. No
entanto, apesar da comprovacao de sua validade nestas pesquisas, seus postulados
sdo passiveis de muitas criticas. Uma destas arguicbes refere-se a disposicéo
espacial das cidades em um certo territério que nunca obedece a uma distribuigao
rigorosamente geométrica. O mesmo acontece com a distribuicdo populacional que
estd longe de ser homogénea. A regido de influéncia (em termos de extenséao
geografica) de um centro urbano é bem menor em uma regidao densamente povoada

do que em uma area pouco povoada. Contudo, o entendimento do comportamento
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do consumidor apresentado como perfeitamente racional € amplamente sujeita a
contestagdes. Pois, pesquisas evidenciam que em uma sociedade urbana
caracterizada pela crescente mobilidade urbana e interurbana (multiplicagdo dos
deslocamentos com objetos multiplos, oferta crescente de meios de transporte
eficientes, etc.), o comportamento do consumidor se torna cada vez mais
imprevisivel. Além disso, o modelo christalleriano nao considera uma série de
servigos especializados, como servigos as empresas, turismo, defesa, transportes,
entre outros, geralmente concebidos como ‘motor’ do desenvolvimento regional
(IPEA, 2000, p. 26).

No entanto, nos dias atuais este atributo basico da rede urbana condizente a
hierarquia ndo se mostra mais tdo aplicavel, visto que a rede se tornou “cada vez
mais diferenciada, cada vez mais complexificada, cada cidade e seu campo
respondem por relacdes especificas, proprias as condicdes novas de realizagao da
vida econdémica e social® (SANTOS, 1993 , p. 53). Deste modo, as redes
constituem um elemento novo no entendimento da circulagdo e dos fluxos
emanados por estas que se tornam importantes para explicar uma determinada
situacao. As redes relacionadas a uma mais complexa divisao territorial do trabalho
consistem em diversos tipos e se instalam no territério, onde as cidades dispbéem-se
como pontos nodais em que os valores desiguais encontram-se e superpdem-se. A
respeito da relagédo entre estruturas técnicas e redes urbanas assegura-se que as
ultimas se tornam um fendmeno ainda mais complexo, definidos por fluxos de
informacao hierarquizados e fluxos de matéria, que nas areas mais desenvolvidas
nao sao hierarquizantes (FRESCA, 2004, p. 36).

Ainda que a producgado, distribuicdo, circulagdo e consumo tornem-se mais
intensificados, nao significa que toda a rede e centro urbano estejam inserido da
mesma maneira nesses processos. Na légica da acumulagao capitalista, prevalece a
redugdo dos custos e maximizagdo dos lucros, e “para cada atividade nova ou
transformada, ha padrbes locacionais especificos que melhor atendem a logica
capitalista” (...) Cada rede urbana atende melhor a produgédo agroindustrial da cana-
de-agucar, da soja/trigo, da pecuaria, da produgao industrial, etc., correspondendo a
distintas inser¢gdes na divisdo territorial do trabalho. Mais, ainda, uma rede pode

% Sobre esta capacidade de transformacdo e adaptacao perante as novas formagdes econdmico-
sociais pode-se completar que ‘rede e estrutura sdo quase sempre afetadas por fendbmenos de
sobrevivéncia devidos a permanéncia de qualquer cidade, mesmo depois de terem desaparecido os
fatores que estiveram na origem da sua criagdo. Redes e arcabougo urbano parecem as vezes
inadequados e inadaptados em relagdo as necessidades atuais. Assim, coloca-se o problema da
reorganizagdo voluntaria da estrutura e das redes urbanas de um pais desde que este se proponha
langar uma politica coerente de reorganizagéo do territério” (ROCHEFORT, 1998, p. 27).
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inserir-se na divisdo do trabalho por uma, duas, ou varias produgdes propriamente
ditas, correlacionadas, evidentemente, a distribuigcéo, circulagédo e consumo.

Isso conduz a explicitacdo de que a posigao de um centro na hierarquia urbana néo é
mais suficiente para entender sua importancia. E necessario que se considerem “suas
especializagdes funcionais, sejam industriais ou vinculadas aos servigos” porque a
“divisao territorial do trabalho entre os centros urbanos amplia-se” (...) Entretanto (...)
potencialidades funcionais latentes emergem ou sao efetivamente criadas, enquanto
outros centros perdem parte de suas fungdes; outros ainda podem caracterizar-se
como reservatorios da forga de trabalho rural, ou seja, os béias-frias (FRESCA, 2004,
p. 36-37).

E ainda completa-se que a evolucido da sociedade industrial direcionada para
uma organizagdo denominada fordista no periodo pds-guerra, instituida na
hegemonia da grande empresa industrial com produgdo em massa para um vasto
consumo, determinou estratégias socioecondmicas que possibilitaram a esta ter um
papel relevante na organizagéo territorial tanto dos paises desenvolvidos quanto dos
demais, constituindo a entdo chamada nova divisao internacional do trabalho (IPEA,
2000, p. 29).

Desde entdo, os paises industrializados vém passando, simultaneamente, por
profunda reestruturacdo de suas bases produtivas e sociais, e por radical
transformagédo da natureza, dos atores e dos lugares do crescimento econémico, a
qual tem repercutido, por sua vez, em seus vizinhos menos desenvolvidos. A abertura
dos mercados domésticos e a flexibilizagdo da regulacdo ao movimento de capitais
internacionais causaram, nos paises menos desenvolvidos, grande impacto na
organizacgao territorial da produgéo, dadas as transformagbes decorrentes da crise do
padrao fordista nos paises centrais. (...) Essas transformagdes ndo poderiam deixar
de causar mudangas significativas ndo sé no padréo de acumulagdo, como também
na organizagdo da producdo no espago, influenciando a organizagédo da hierarquia
urbana (IPEA, 2000, p. 29).

N&o obstante, segue-se a referida tematica pronunciando que a complexidade
funcional proveniente desta nova fase do desenvolvimento econémico-social se
exprime pelo fato de um centro urbano situar-se em pelo menos duas redes. Uma
primeira rede composta por localidades centrais, em que cada centro tem na rede
urbana uma posi¢ao vinculada a distribuicdo de bens e servigos; e uma segunda
rede, menos sistematica e mais irregular, em que um centro urbano desempenha um
papel singular e/ou complementar a outros centros. Assim sendo, a rede urbana com
seu conjunto de cidades, de infra-estrutura de transporte, de comunicagado, de

informacgé&o, dentre outros, cinge inumeras relagdes de integragéo interna e externa e
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concomitantemente manifesta novos padrdes de desigualdades vinculados aos
processos sociais®®. Porém, estas integragdes internas e externas se ddo de modo
desigual, ndo atingindo todas as redes regionais e/ou seus centros urbanos de forma
homogénea.

Apesar destas transformacgdes recentes sofridas pela rede urbana brasileira,
que envolvem a ampliacdo das possibilidades de interagdes horizontais que
articulam os grandes centros urbanos do pais, e a existéncia de cidades mundiais,
ainda encontram-se no pais amplos espacos em que predominam as relacdes
tradicionais de articulagdo e a hierarquizagao dos diversos centros, especialmente
em regides ou areas menos dinamicas ou despreparadas para localizar novas
atividades produtivas, onde a atividade econdmica é dirigida por setores tradicionais
e a renda gerada é relativamente reduzida (IPEA, 2000, p. 33).

Este item mostrou como se apresenta a organizagcao espacial das cidades
ressaltando as suas principais alteragbes ao longo do desenvolvimento
socioecondmico do pais e enfatizando os aspectos da divisao territorial do trabalho
atinentes a esta questdo em que é possivel se inferir a acdo de uma dada rede

técnica.

4. RESISTENCIA AO DETERMINISMO TECNOLOGICO: ALGUMAS IDEIAS

Inicialmente ressalta-se aqui o desenvolvimento de diversos estudos,
sobretudo, nos Estados Unidos e em alguns paises europeus — Franga, Inglaterra e
Holanda — que conduzem de forma critica os chamados ‘impactos sociais da técnica’
e apresentam como ponto de partida a afirmag¢ao de que seu uso desencadeava-se
em um entendimento da técnica, assinalado por um forte viés determinista que
atribuia a mesma uma autonomia ou uma externalidade social que esta nao possui,
erroneamente, supondo-se uma dicotomia na qual de um lado estaria a tecnologia —
que provocaria os ditos impactos — e de outro, a sociedade — que os sofreria
(BENAKOUCHE, 1999, p. 1). Tais pesquisas se contrapbem a maior parte dos

trabalhos desenrolados no Brasil e no mundo em que os discursos frequientemente

® Essas desigualdades de integragao referem-se ao fato de novas interagdes serem estabelecidas na
esfera de uma divisdo territorial do trabalho mais complexa, na qual existem numerosas
especializagdes funcionais de centros urbanos. Referem-se também a intensificagao de relagbes que
eram existentes em momentos anteriores e a participagcdo de um nucleo urbano em duas ou mais
redes, vinculado aos miltiplos papéis que exerce (FRESCA, 2004, p. 38).
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discorrem sobre os pretensos efeitos da inovagao — segundo o pressuposto de uma
causalidade linear entre o desenvolvimento técnico e as transformacgdes espaciais,
sociais ou econdmicas. Sendo justamente neste contexto que se difundiu, em larga
escala, a retérica do ‘impacto’, do ‘efeito’ das redes técnicas na organizagdo do
territorio (DIAS, 1995, p. 143).

Entretanto, faz-se necessario abrir um paréntese para expor algumas idéias
fundamentais destas pesquisas que constituem o arcabougo basico do que se
poderia chamar segundo Benakouche — uma nova sociologia da técnica ou
sociotécnica. ldentificam-se trés diferentes abordagens que se interessam pelo
estudo da técnica e destacam sua intrinseca e heterogénea relagdo com a
sociedade: a que entende a tecnologia como sistema; a que insiste em seu carater
socialmente construido; e a que privilegia o conceito de rede (BENAKOUCHE, 1999,

p. 3).

A analise que adota o conceito de sistema caracteriza-se pelo uso da nogao
de ‘grandes sistemas técnicos’ (large technical systems ou LTS) para denominar “o
conjunto de elementos sociais, politicos, econdbmicos e técnicos envolvidos nas
varias etapas de criagdo, desenvolvimento e difusdo de uma tecnologia dada”
(BENAKOUCHE, 1999, p. 4). A defini¢cao de sistema adotada neste estudo baseia-se
no trabalho classico de Bertalanffy (1968), e assim, mantém a nogdo de
componentes interconectados numa rede ou estrutura, sob um comando
centralizado que visa garantir a otimizagdo do desempenho do conjunto para
alcancar seus objetivos. O historiador Thomas Hughes, seu principal representante,
declara que em um sistema sociotécnico, as relagdes raramente se determinam de
forma natural, mas pelo contrario, estas sdo geralmente permeadas por conflitos,

cujas resolugdes advém sempre de negociagdes (BENAKOUCHE, 1999, p. 4-5).

Nesta abordagem que articula diferentes niveis analiticos sobre a capacidade
de influéncia da sociedade nos processos tecnolégicos podem-se citar ainda alguns
conceitos essenciais, tais como reverse salient e momentum. O primeiro provém da
linguagem militar e indica a necessidade de uma agido coletiva e concentrada
quando um sistema tecnoldgico dado apresenta obstaculos (ou pontos fracos) em
seu desenvolvimento, superados esses empecilhos, exige-se que uma vez
identificados, os reverse salients traduzam-se em ‘problemas criticos’, sendo

solucionados e permitindo a continuacdo do processo de expansao do sistema em
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questdo. Ja a idéia de momentum refere-se a etapa em que o desenvolvimento de
uma tecnologia dada adquire uma ampla aceitagcdo por parte de individuos e
instituicbes de algum modo relacionados a mesma, isto é, quando se estabelece um
contexto que lhe é favoravel (BENAKOUCHE, 1999, p. 6).

Estas concepcdes desenvolveram-se principalmente apoiadas em pesquisas
sobre sistemas técnicos extensos do ponto de vista fisico, como redes de
transportes (especialmente ferrovias) ou de telecomunicagbes (especialmente de
telefonia), assumindo na maioria das vezes um enfoque comparativo entre diferentes
paises. A apreensao por eventuais consequéncias negativas decorrentes da
insercdo ou ampliacdo dos LTS - impactos negativos — foi adequadamente
representada em um interesse pela seguranga ou a confiabilidade dos sistemas.
Nesta acepcdo, a questdo central remetia-se a quem controla o sistema e sobre
quais bases, adquirindo desse modo um aspecto declaradamente politico
(BENAKOUCHE, 1999, p. 6).

A segunda corrente a ser apresentada tem como principal representante o
holandés Wiebe Bijker e formula suas argumentagdes por intermédio do pensamento
social-construtivista, constituindo-se em uma critica ao essencialismo da técnica, ou
seja, a tese de que a mesma teria uma ‘natureza’, uma esséncia, independente do
contexto social em que esta inserida. Bijker defendendo a idéia de que os varios
elementos envolvidos no processo de inovagdo tecnolégica formam uma teia
continua, desenvolve uma teoria que: explique tanto a mudanga quanto a
estabilidade das técnicas; apresente simetria, isto €, seja aplicada tanto as técnicas
que dao certo como as que falham; considere tanto as estratégias inovadoras dos
atores como a posicao limitadora das estruturas e por fim evite distingdes entre o
social, o técnico, o politico ou o econémico. Para tal escopo o estudioso elabora
alguns conceitos basicos e operacionais em que se sobressaem 0s de grupos
sociais relevantes, estrutura tecnolégica (technological frame), flexibilidade
interpretativa (interpretative flexibility) e estabilizagdo ou fechamento (closure)
(BENAKOUCHE, 1999, p. 9).

Tais conceituagdes e suas inter-relagbes podem ser compreendidas da

seguinte forma nas verificagdes de Benakouche:
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Os “grupos sociais relevantes” sdo aqueles mais diretamente relacionados ao
planejamento, desenvolvimento e difusdo de um artefato dado; na verdade, seria na
interacao entre os diferentes membros desses grupos que os artefatos sao
constituidos. Nesse processo, os atores ndo agem aleatoriamente, mas segundo
padrées especificos, isto €, agem a partir das “estruturas tecnoldgicas” as quais estao
ligados; esta nogdo — central, neste quadro analitico-descritivo — € ampla o suficiente
para incluir teorias, conceitos, estratégias, objetivos ou praticas utilizados na
resolucdo de problemas ou mesmo nas decisbes sobre usos, pois nao se aplica
apenas a grupos profissionais especializados, mas a diferentes tipos de grupos
sociais. Segundo Bijker, existiriam diferentes graus de inclusdo nessas estruturas, isto
€, de envolvimento.

Na medida em que os grupos atribuem diferentes significados a um mesmo artefato,
sua construcdo supde um exercicio de negociagdes entre esses mesmos grupos —
onde o uso da retérica € um recurso poderoso — ou seja, € objeto de uma
“flexibilidade interpretativa”. Quando esta atividade de ajustes se estabiliza e um
significado é fixado ou aceito, diz-se que o artefato atingiu o estagio de “fechamento”.
E justamente a pratica de flexibilidade interpretativa que retira dos artefatos sua
obturacidade; é ela que explica porque os mesmos nao tém uma identidade ou
propriedades intrinsecas, as quais seriam responsaveis por seu sucesso ou 0 seu
fracasso, seus “impactos” positivos ou negativos. Em outras palavras, o nao
reconhecimento da importancia desse processo € que leva a crenga equivocada do
determinismo da técnica (BENAKOUCHE, 1999, p. 9-10).

O ultimo ponto de vista que trata da relagao sociedade/técnica é representada
pelos franceses Bruno Latour e Michel Callon e pelo inglés John Law. Nesta
percepgao a tecnologia apdia-se na idéia de que esta abrange uma rede de atores
ou uma actor-network. Sua originalidade reside na recusa de seus autores em
promover tratamento diferenciado aos atores humanos e ndo-humanos, renomeados
genericamente de actants (BENAKOUCHE, 1999, p. 13).

Assim como Bijker, esses estudiosos coligam-se a corrente da sociologia do
conhecimento cientifico, colaborando com esta a medida que recusam a distingao
entre ciéncia e técnica. Com isso, desenvolvem o preceito de simetria e adotam o
preceito da ‘simetria generalizada’, proposto por Callon, que utiliza um mesmo
esquema conceitual no estudo da tecnologia, seja para considerar os elementos que
a principio poderiam ser dados como sociais, seja para considerar os elementos que
inicialmente poderiam ser dados como técnicos. Porém, esta diferenciagao
social/técnico é totalmente negada, visto que esta faria parte da chamada ‘grande
divisdo’, que caracterizaria os principais ordenamentos propostos pelo pensamento
moderno, no entanto, que ndo se sustentariam ao serem colocados a prova em
estudos de casos concretos (BENAKOUCHE, 1999, p. 13).
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Além desses registros de extrema importancia sobre impactos tecnoldgicos e
sociedade, Offner baseado em trabalhos empiricos e argli¢cdes tedricas que
contrapdéem esse modelo da causalidade linear, observa que as abordagens sobre o
tema encontram-se em uma fase transitéria em que a substituigdo metodoldgica e
conceitual ainda é insuficiente e, sobretudo, necessita-se abdicar este paradigma,
buscando-se novas ferramentas de interpretacdo nas analises cientificas (OFFNER,
1993, p. 237).

Ademais, especificamente sobre a questdo dos efeitos estruturantes do
transporte, Offner (1993) aponta um outro modo de reflexdo. Este utiliza a nogéo de
congruéncia, permitindo assim um modelo vantajoso de adaptacéo reciproca no qual
o transporte representa uma ‘condicdo necessaria, mas nao suficiente’ para o
crescimento econémico ou para o desenvolvimento regional, esquivando-se assim
da relagdo de causa e efeito, e consequentemente proporcionando outras
conclusdes. Segundo o autor a congruéncia retoma a idéia de homologia estrutural,
entdo, a explicagdo de um fenbmeno ocorre pelas evidéncias de um paralelismo
entre duas ‘estruturas’ e ndo pela énfase em um conjunto de causas e circunstancias
histéricas. A congruéncia ndao é datada historicamente, mas esta é relativa, por
exemplo, “0 TGV nao provoca a criagcdo de tecnopolos mas ele € o modo de
transporte que corresponde melhor, ao momento dado, para a aparicdo de novas
formas de organizagdo espacial dos empreendimentos inovadores” (trad. de
OFFNER, 1993, p. 239). O escritor conclui que a nogao de congruéncia pode
contribuir para um melhor entendimento do passado e uma preparagdo mais
inteligente do futuro, salientando ainda que esta trata de forma mais condizente das
‘tendéncias estruturais preexistentes’ nas quais os projetos de transporte se
integram do que dos aspectos das estratégias de atores (OFFNER, 1993, p. 238-
239).

Contudo, quanto a existéncia de muitos estudos que buscam relacionar a
instalagdo de redes (metrés, auto-estrada, telecomunicagdes, etc.) e o posterior
aumento do valor da terra, crescimento econdmico, evolugdo demografica, entre

outros atributos utilizados comumente como uma vantagem comparativa®’, Offner

% Dentre alguns dos exemplos de estudos que buscam a relagdo entre a introdugdo de uma infra-
estrutura e a evolugdo de uma variavel territorial, citados nos textos de Offner expde-se
especialmente os seguintes casos que tratam de instalagbes férreas na Frangca e nos Estados
Unidos. “Uma vila do suburbio parisiense, Montreuil, servida pelo metrd desde 1937, foi comparada a
evolugdo de suas variaveis socio-demograficas e urbanisticas a de vilas semelhantes, porém
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(2000, p. 169) acredita que este tipo de comparacado ‘antes e depois’ ndo tem
fundamentos. Ele sugere que no sentido exato, as duas situacées que deveriam ser
comparadas sdo a situagdo de ‘depois’ (observar uma vez que a facilidade foi
estabelecida) e uma situacao de ‘depois virtual’ (situagdo sem o investimento). Nesta
controvérsia observa-se um outro equivoco frequente que consiste em isolar a
variavel ‘transporte’, considerando que uma visao sistémica de mudanga estimula ao
contrario o interesse por processos de agregacao, de sinergia, de interdependéncia,
etc. Isso vem assim a descontextualizar a infra-estrutura de transporte das
condicdes politicas, econdmicas e sociais que permitiu a realizacdo dos fendmenos
de apropriacado acarretados. A reificacdo do objeto técnico (o TGV, metrd, a auto-
estrada) esquece que o equipamento considerado ndo é uma ‘coisa’, uma realidade
estatica, mas um apoio de agdes. Estas incompreensdes encontram pelo menos
parte de sua explicagao no deslize semantico operado implicitamente entre ambiente
fisico e ambiente socioecondmico (OFFNER, 1993, p. 238). Dessa maneira,
deveriam ser tomadas as devidas precaugbes metodolégicas para que n&o se
confundam as idéias de co-ocorréncia, correlacéo e causalidade®’. Assim, os fatores
sociais, econdbmicos e técnicos devem ser considerados na explicagdo da
transformacao social, contrariando a visdo simplista da evolugéo social decorrente

da instalacao da rede. E, além disso, para se tornar mais esclarecedor este ponto:

atingidas algumas décadas depois pela rede. Nenhuma diferenca pode ser evidenciada. Cerca de
duzentos anos foram pesquisadas as correlagbes entre a existéncia de uma estrada de ferro e o
crescimento econdmico das pequenas cidades francesas de 5.000 a 20.000 habitantes. Nenhuma
interdependéncia foi descoberta”. “Até mesmo o papel da via férrea no crescimento econémico dos
Estados Unidos é negado pelos novos historiadores americanos. Desde os anos 1960 alias, R. W.
Fogel mostrou — modelagdo para sustentar — que a ferrovia tinha produzido sé uma redugéo
insensivel de custo dos transportes. No caso francés, depois de uma analise quantitativa
aprofundada, Denise Pumain concluiu nestes termos: ‘se se considera as cidades francesas no geral
(...) a presenga ou a auséncia do acesso a rede de estrada de ferro ndo € um fator que determina a
evolugdo demografica. Da mesma maneira, entre as cidades servidas, a mais ou menos grande
precocidade da chegada da via férrea ndo acarreta sistematicamente um crescimento demografico
mais forte, quando se considera cidades de tamanhos comparaveis’. Enfim, a chegada da via férrea
s6 corresponde raramente a uma aceleragao do crescimento da cidade” (trad. de OFFNER, 1993, p.
235-236).

%" De acordo com as ponderagbes de Offner dois métodos permitem obter conclusdes viaveis —
monografias histéricas e similaridades — que abrangem uma amostra ampla. Nestes casos, os
resultados empiricos sao inquestionaveis, pois se estes analisam o papel da chegada da estrada de
ferro no crescimento econdmico e demografico das cidades francesas do século XIX ou a influéncia
de um modo eficiente de transporte publico urbano em urbanizagdo, essencialmente, os
pesquisadores realcam uma amplificacdo e aceleragéo de tendéncias existentes. Admitidamente, isso
nao é inutil, mas contradiz a idéia de um efeito estruturante que torna uma rede em um fator de
localizagdo (2000, p. 169).
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Alguns lugares sdo servidos pelas redes e outros, ndo. A idéia de espago dual ndo
faz uma relevancia de falta a priori. Com ou sem eletricidade, vivendo préximo ou
longe de um ponto de 6nibus, conectado ou ndo a Internet: é relativamente simples
tracar estas propriedades soécio-espaciais, contrapondo territdérios ‘com’ e aqueles
‘sem’ (trad. de OFFNER, 2000, p. 169).

Segundo Offner as redes contribuem para a producdo de desigualdades
territoriais, visto que estas nao provocam desterritorializacdo, mas pelo contrario,
fortalecem o papel das cidades grandes sem haver a criagdo de um espago dual,
exceto das ja implementadas através de hierarquias urbanas (OFFNER, 2000, p.
170)*2.

Ainda inserida nesta conjuntura, Dias (1996, p. 140) resiste ao determinismo
tecnolégico em relagédo as redes de telecomunicag¢des no Brasil ao observar que o
espaco se ordena em funcdo de uma diferenciacdo caracterizada pela distingao
entre o virtual e o real, pois a integragao territorial através das novas redes de
telecomunicacdes, sem considerar a distancia, s6 se materializa em virtude de
decisbes e de estratégias, de modo que a localizagdo geografica adquire um valor
estratégico ainda mais seletivo. “Ao mesmo tempo em que as redes permitem a
comunicacgao instantanea a longa distancia, tendem a ser um elemento-chave de
estruturacao dos espacos regidos por lagos de proximidade geografica” (DIAS, 1996,
p. 140).

Assim, ndo existem duvidas de que estas constituem uma inovacéo técnica
que proporcionou a facilidade e a transformag¢ao da organizagéao espacial, contudo,
estas ndo devem ser reduzidas somente ao seu carater técnico, mas encaradas
como suporte das acgdes politicas e econbémicas. Pois no jogo complexo das
decisbes e das estratégias que determinam as configuragbes espaciais das
organizagbes (centralizadas/hierarquizadas ou descentralizadas/repartidas) sempre

se encontra uma estrutura de poder que, em favor de seus projetos, utiliza uma

%2 Nao obstante, Offner complementa suas reflexdes destacando a opinido de diferentes autores que
recusam o determinismo tecnolégico em seus exames. Os teéricos da mudanga social notam a
capacidade de interacionismo para explicar as transformacdes da sociedade. Os prospectivistas
agem da mesma maneira, destacando que “a maioria dos fatores que levam em consideracao os
estudos sociais interagem, isto é, que os seus efeitos variam de acordo com os valores de outros
fatores aos quais eles sao associados, entdo de acordo com as situagdes consideradas”. Yves Barel,
outro autor citado por Offner, realga que € ilusério e ingénuo privilegiar um fator (a técnica, por
exemplo) para tentar construir uma cadeia causal em que a técnica amoldaria o humano e o social
(OFFNER, 1993, p. 236).
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tecnologia. Deduzindo-se disso que a estreita associagdo entre a topologia das
redes empresariais de informagdo e o sistema nacional, criado e mantido pelo
Estado, demonstra que os investimentos em telecomunica¢gdes acataram,
primordialmente, as exigéncias de poderosas organizagbes nacionais e
multinacionais (DIAS, 1996, p. 141).

Pertinentes a esta discussdo acerca da estrutura de poder contida no
processo de instalagdo das redes no territério associam-se algumas idéias
elucidativas de Raffestin. Este autor declara que as redes de circulacido e
comunicacao contribuem para modelar o quadro espaco-temporal em que consiste
todo territorio. Essas redes sao intrinsecas dos modos de producédo que garantem a
sua mobilidade, surgidas de uma visédo ideoldgica disposta em diversos niveis de
compreensao: enquanto sao tracadas, enquanto sao construidas e enquanto sao
utilizadas. Dessa maneira, “desenho, construcao e utilizacdo de uma rede dependem
dos meios a disposicao (energia e informagao), dos cddigos técnicos, sociopoliticos
e socioecondmicos, assim como dos objetivos dos atores®” (RAFFESTIN, 1993, p.
204). Para se entender a interagao entre as redes e os territérios Dias (2005, p. 20)
explica que devem ser reconhecidas duas logicas distintas: a légica das redes e
l6gica dos territdrios. A primeira é definida por atores que as desenham, modelam e
regulam, sendo fundamental em sua abordagem o conhecimento sobre suas agdes
e a identificagdo das estratégias dos atores, assim como a maneira como as redes
sao desenhadas e administradas. E a segunda deve ser interpretada como
consequéncia dos mecanismos enddgenos — relagdes ocorridas nos lugares entre
agentes conectados pelos lagos de proximidade espacial — e mecanismos exdgenos
— que propiciam a um mesmo lugar participar de varias escalas de organizagao
espacial. Ademais, diz-se que “a rede nao constitui o sujeito da agdo, mas expressa
ou define a escala das acdes sociais. As escalas nao sao dadas a priori, porque séo

construidas nos processos” (DIAS, 2005, p. 23).

E interessante para o presente capitulo conceber que do mesmo modo que a
retérica do efeito transcorrem as investigacdes na esfera académica mistificando

cientificamente os resultados, esta persiste no plano politico arraigados em uma

* Um exemplo dado por Raffestin sobre projetos de construcao de estradas de ferro na Italia ilustra o
peso da atuagdo dos atores: “Entre 1845-46 e 1961, cinco projetos ou cinco imagens da rede
ferroviaria foram formulados. Eles revelam objetivos intencionais congruentes, mas contudo
diferentes. Enfim, a rede real ndo corresponde a nenhum desses projetos, mas resulta do jogo
multilateral dos multiplos atores em causa” (RAFFESTIN, 1993, p. 148).
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avaliagao a posteriori dos projetos de transporte. Assim sendo, o dominio politico
procura juntamente com o cientifico as razdes para sua agao, este ultimo por sua
vez busca responder a petigao do politico, confortando-se os papéis por legitimagao
reciproca, pois os eleitos locais, assim como os técnicos que “ajudam na decisao”
aderem geralmente com entusiasmo ao paradigma da causalidade linear, se
interessando pela quantificagdo e monetarizacdo dos efeitos diretos e indiretos nas
analises de custos-beneficios (OFFNER, 1993, p. 240).

A respeito desta questdo € conveniente constatar que o discurso recorrente
dos efeitos estruturantes dos transportes torna-se um leitmotiv desde o século XIX,
originando-se e desenvolvendo-se com rapidez através da maior parte das redes
técnicas modernas, que se reportam aos transportes, a energia ou as
telecomunicagdes (OFFNER, 1993, p. 240).

Mediante as explanagdes de Offner, tém-se os efeitos estruturantes dos
transportes como um mito operacional em que se associa e opde-se a realidade da
interagdo (congruéncia) e um mito da causalidade, unidos pelos métodos de
avaliagao. De tal modo, o mito do efeito autoriza a agao do que decide, permitindo a
elaboracdo de projetos setoriais apesar da evidéncia das inter-relagdes entre
politicas publicas (OFFNER, 1993, p. 241).

Finalizando, Offner (2000, p. 179) ainda enfatiza que a discussao sobre a
interacdo entre redes e territérios deve atentar para o tripé a priori formado pelo
determinismo tecnolégico (pecado de muitas reflexdes), determinismo econémico
(ameacgas da globalizagao sobre autoridades locais) e determinismo social (“tirania”
do cliente que explica o mercado). Advertindo, que cabe aos pesquisadores ressaltar
o potencial da regulacdo local das redes, e sua implementacdo destina-se aos

politicos.

Esta ultima se¢cdo de um modo geral buscou revelar as atitudes estratégicas
que permeiam os planos de implantagdo das redes em um determinado territério
visando, sobretudo, combater os determinismos tecnoldgicos, cujo principal designio
consiste em exaltar a agdo majoritaria da rede sobre uma dada porgdo do espaco.
Comprovando mais uma vez que o trato com as redes nao se limita a observagao do
intervalo temporal de sua instalagdo nem aos primeiros resultados visiveis de sua
configuragéo territorial, mas também aos seus projetos de instalagdo idealizados

pelos empreendedores envolvidos.
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CAPITULO Il - IMPLANTAGAO FERREA NA REGIAO DOS CAMPOS
GERAIS/MATA DE ARAUCARIA: POR UM ENFOQUE NAO DETERMINISTA

Pretende-se no referido tomo investigar sobre a insercéo férrea na area
estudada buscando-se entendé-la por intermédio da identificacdo dos possiveis
fatores externos e internos envolvidos neste empreendimento — sejam estes
politicos, econdmicos, fisicos e sociais — esperando-se com isso obter um nivel de
interpretacdo ndo determinista, ou seja, procurando ressaltar ao longo do escrito as
causas intrinsecas a tal fato no periodo em questédo e ao local tratado. Para atingir
esta finalidade e para sua melhor compreensdo, o presente capitulo sera
apresentado em duas partes, sendo a primeira que tenciona demonstrar de forma
geral o panorama do desenvolvimento capitalista no mundo durante a segunda
metade do século XVIII até parte do século XX, transcorrendo neste trecho pelas
inovagdes técnicas, especialmente a maquina a vapor, devido a sua correlagéao
direta ao assunto mencionado e finalmente a expansdo ferroviaria em escala
planetaria, enfatizando como foi a sua ocorréncia no Brasil. E, introduzida nesta
perspectiva mais ampla, a segunda parte preocupa-se em analisar a implantacao
ferroviaria na secao abordada, interessando-se pelo trato de seus objetivos
estratégicos de construcdo e dos elementos admissiveis para este acontecimento.
Por fim, é conveniente explicitar que no decorrer da explanacdo busca-se
caracterizar o evento analisado como uma composicdo reticular através da

verificagdo dos principais atributos da tematica sobre redes.

1. A DEMANDA FERROVIARIA NO MUNDO

A partir da segunda metade do século XIX' os paises considerados
‘avancgados’ estabeleceram uma relacdo de supremacia sobre os paises pobres e
‘atrasados’, isso se tornou possivel as vistas da associagdo entre tecnologia e
desenvolvimento industrial e da intervencao estatal através de relacdes diplomaticas
e econdbmicas. O capitalismo mundial possuia como centro os paises localizados nas
faixas litoraneas banhadas pelo Atlantico Norte, sendo que as suas transformacodes

aconteciam ‘em termos e em fungdo dos objetivos’ dessas areas dinamicas

! Segundo a bibliografia examinada o periodo exato a que se refere tal informacéo € de 1875 a 1914.
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(NODARI, 1999, p. 23). Com isso, “todos os paises, mesmo os até entdo mais
isolados, estavam, ao menos perifericamente, presos pelos tentaculos dessa
transformacado mundial” (HOBSBAWM, apud NODARI, 1999, p. 23). Completando
este pensamento afirma-se, de acordo com Nodari (1999, p. 33), que durante todo o
século XIX formou-se uma economia global, que chegou lentamente até as regides
mais remotas do mundo, concebendo uma rede cada vez mais densa de transacgdes
econbmicas, comunicag¢des, movimentando bens, dinheiro e pessoas, de modo a
interligar os paises desenvolvidos entre si e ao restante das nagbes do globo.
Referindo-se a parte da citada centuria®, Hobsbawm (1982, p. 53) chama a atenc&o
para a contribuicdo parcial das estradas de ferro, do vapor e do telégrafo — que
finalmente representaram os meios de comunicacdo adequados aos meios de
producdo — para o espago geografico que pdde repentinamente multiplicar-se a
propor¢gao que aumentava a intensidade das transagdes comerciais. Assim, segundo
este autor “o mundo inteiro tornou-se parte desta economia” (HOBSBAWM, 1982, p.
53).

Este mesmo autor elucida a geragdo de tal conjuntura econémica mundial ao
analisar outro momento da histéria do capitalismo® anterior ao século XIX, no qual
observa que em determinada altura da década de 1780 “foram retirados os grilhdes
do poder produtivo das sociedades humanas, que dai em diante se tornaram
capazes da multiplicagcéo rapida, constante, (...) de homens, mercadorias e servigos”
(HOBSBAWM, 1998, p. 44), fatos estes que se remetem a chamada explosao da
revolucdo® industrial. Apoiando-se nas consideracdes de Bevilaqua (1996, p. 19),
assinala-se ainda este evento como o surgimento do primeiro conjunto de mudangas
técnicas capaz de provocar um processo interativo-cumulativo. Conforme suas
explicacdes, existia um cluster de inovacdes, sob a lideranga das industrias téxtil,
metalurgica, mecanica e do carvao, cujo papel central pertencia a maquina a vapor,

que juntamente com as transformagdes sociais, conduziu as praticas capitalistas a

2 Em sua obra este autor trata do periodo compreendido entre 1848 e 1875.

® Nesta obra, Hobsbawm abrange o intervalo temporal de 1789 a 1848.

* Para se aclarar o entendimento sobre tal episodio histérico dedica-se algumas idéias restritas ao
sentido da palavra ‘revolugéo’: “... entendemos por revolugdo ndo um evento Unico ou decisivo, (...),
mas um processo de profundas transformacgdes, intenso e com certa concentragdo no tempo, ainda
que pode ser, e comumente o €&, precedido por algum evento desta natureza. N&do é um rompimento
de um so6 golpe, mas uma multitude de mudangas, relativamente pequena se olhada de per si, que
provoca uma transformagéo de carater qualitativo. Ndo ha um fato singular, original, um momento de
ruptura, mas um processo que, inclusive para ser “solido”, exige o transcurso de um periodo de tempo
relativamente consideravel” (BEVILAQUA, 1996, p. 42).
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um processo irreversivel, diferenciando-se de surtos, seguidos de periodo de
estagnacao, como ja havia acontecido anteriormente.

Possui extrema importancia aqui uma breve abordagem acerca do
componente fundamental deste processo — a maquina a vapor — que apos vinte e
trés anos de reparos devido a entraves de ordem técnica e econOmica durante o
século XVIII tem sua conformacgao definitiva, podendo-se afirmar que a maquina a
vapor propriamente dita, como unidade com capacidade autbnoma de transformagéo
energética data de 1784. Colaborando para que seu pleno potencial de uso na
industria téxtil se completasse apenas em 1788. Por isso, foi necessario um
prolongado procedimento para que esta adquirisse caracteristicas mais marcantes e
um longo periodo para haver a manifestagcdo de seus efeitos econdmicos e sociais
(BEVILAQUA, 1996, p. 28). As inovagdes incrementais sofridas pela maquina a
vapor permitem novos usos para esta, ampliando assim seu mercado e contribuindo
para a solucdo de problemas em outros setores e/ou a redugdo de custos
(BEVILAQUA, 1996, p. 25).

Quanto a esta amplificacdo de sua utilizacdo e conseqlentemente de sua
comercializacdo tém-se alguns dados quantitativos interessantes destacados por
Bevilaqua (1996, p. 37-38) referentes ao periodo de 1778-1825 que correspondem a
um total de 110 maquinas exportadas, sendo apenas 25 destas exportadas até a
virada do século, ressaltando ainda que os maiores usuarios foram os setores de
transporte (36%), cunhagem (14%), servicos publicos (11%) e moagem (10%),
notando que os pregos das exportagcdes eram de 20% a 30% superiores aos do
mercado interno. Como ja se pode perceber o setor de transportes — tanto maritimo
quanto terrestre — auferiu significativos beneficios com este invento. Visto que a

maquina a vapor possibilitou o advento das locomotivas®, que em meados do século

® Foi Richard Trevithick que em 1804 construiu a primeira locomotiva com deslocamento sobre trilhos,
pesando cinco toneladas e atingindo a velocidade de cinco quildmetros por hora, propiciando assim a
primeira viagem desta atrelada a cinco vagdes, carregando minério de ferro e 70 homens (THOME,
1983, p. 17; AEEFSJ, 1997, p. 8). George Stephenson apresentou em 1814 sua primeira locomotiva —
a ‘Blucher que tracionou oito vagdes com trinta toneladas entre Lilligwort e Hetton — deve ser
considerado o verdadeiro criador da tragcdo a vapor nas estradas de ferro. Este foi o primeiro inventor
que conseguiu resultados concretos com a construgdo de locomotivas, proporcionando o inicio da era
das ferrovias. Associado a seu filho Robert Stephenson, fundou em 1823 a primeira fabrica de
locomotivas do mundo e construiu a estrada de ferro pioneira (AEEFSJ, 1997, p. 8). Esta ligava duas
cidades na Inglaterra — Manchester e Liverpool — sendo inaugurada em 1830 realizando o transporte
regular de passageiros em um trecho de 63 quildbmetros com um grande viaduto e o primeiro tunel
ferroviario do mundo. Mais tarde na Franga, Marc Seguin implantou a linha Saint-Etienne a Lyon
seguindo a métodos mais modernos (THOME, 1983, p. 18). A partir disso, foram surgindo diversas
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XIX originou um novo setor — em que a contribuicdo da metalurgia também se
mostrou decisiva — o transporte ferroviario. Assim, este novo ramo incitou um boom
de investimentos com efeitos generalizados e internacionais sobre as industrias
metallirgicas, mecanicas e de carvdo® e sobre o emprego, estabelecendo novas
formas de financiamento, principalmente a difusdo do sistema acionario, que era
praticamente restrito ao sistema financeiro, que, por conseguinte ocasionara
mudangas na forma de organizar as empresas. Sucedeu-se entdo que a
disseminacao do transporte ferroviario facilitou as comunicacées e o transporte de
mercadorias com custos rebaixados, aumentando dessa maneira o espaco fisico e
econdmico para o desenvolvimento do capitalismo (BEVILAQUA, 1996, p. 40).
Denota-se dai que o poder dindmico do capitalismo € capaz de subordinar
nao somente o trabalhador, mas as formas de produgao anteriores, arrastando-as, e
transformando com o tempo a agricultura em um ramo industrial, unificando e
ampliando o mercado de trabalho, desenvolvendo o préprio comércio e os meios de
transporte e, sobretudo, permitindo e exigindo profundas alteragdes no sistema
financeiro (BEVILAQUA, 1996, p. 18). Mediante as argumentagdes de Nodari (1999,
p. 21) o mundo se tornava mais integrado, visto que a navegagao a vapor e as
ferrovias encurtaram o tempo das viagens e o telégrafo concedeu mais velocidade
as comunicagdes. Com isso a economia mundial conseguiu uma base geografica
mais vasta e sua parcela industrializada e em processo de industrializacao
aumentou. Houve o crescimento e a integracdo do mercado internacional de
produtos primarios por causa da melhoria das condi¢des de transportes, admitindo a
comercializagdo de bens com baixo valor agregado e com peso e volume elevados.
Isso significa que produtos ndo comercializados anteriormente devido ao seu alto
custo de transporte passaram a se integrar ao mercado mundial em fung¢ao da queda

desse preco pelo avango do sistema maritimo e ferroviario.

inovacgdes dentro desse ramo de transporte a fim de torna-lo mais eficiente e condizente com as
necessidades da época.

® “Esta imensa industria, embora provavelmente nao se expandindo de forma suficientemente rapida
rumo a uma industrializacdo realmente macica em escala moderna, era grande o bastante para
estimular a invengéo basica que iria transformar as industrias de bens de capital: a ferrovia. Pois as
minas ndo so6 necessitavam de maquinas a vapor em grande quantidade e de grande poténcia, mas
também de meios de transporte eficientes para trazer grandes quantidades de carvao do fundo das
minas até a superficie e especialmente para leva-las da superficie aos pontos de embarque. A linha
férrea ou os trilhos sobre os quais corriam os carros era uma resposta ébvia; acionar estes carros por
meio de maquinas moveis ndo parecia muito impossivel. Finalmente, os custos do transporte terrestre
de grandes quantidades de mercadoria eram tdo altos que provavelmente os donos de minas de
carvao localizadas no interior perceberam que o uso desse meio de transporte de curta distancia
podia ser estendido lucrativamente para longos percursos” (HOBSBAWM, 1998, p. 60-61).
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A integracéo econémica mundial acima mencionada se deu por que uma vez
iniciada a industrializagao na Gra-Bretanha, outros paises podiam comegar a usufruir
os beneficios da rapida expansao econdmica que a revolugao industrial pioneira
estimulou, pois 0 sucesso britanico provou o que se poderia conseguir com isso, que
a técnica britdnica podia ser imitada, ou seja, o capital e a habilidade britanica
poderiam ser importados (HOBSBAWM, 1998, p. 49). Assim, durante o século XVIII
a Gra-Bretanha ficou isolada na defesa do comércio livre e irrestrito, ja que esta
insula era o maior exportador de produtos industrializados, e por isso necessitava
cada vez mais do mercado internacional. Devido ao predominio da atividade
industrial as praticas agricolas diminuiram sensivelmente neste territorio e havia a
necessidade de importar produtos primarios que se converteriam em matéria-prima
para a industria ou em alimento para a enorme massa de trabalhadores urbanos.
Esta area também possuia exceléncia na exportagdo de servicos financeiros e
comerciais ‘invisiveis’ e de servigos de transporte. Neste contexto o livre comércio se
mostrava indispensavel, ja que permitia que os fornecedores ultramarinos de
produtos primarios trocassem suas mercadorias por manufaturados britanicos,
fortificando dessa maneira a simbiose entre o Reino Unido e o mundo
subdesenvolvido — alicerce importante do poderio econdmico britanico (NODARI,
1999, p. 28). Entretanto, com o decorrer do tempo, a economia mundial se
configurou de forma muito mais pluralista e a economia britdnica ndo consistia na
unica area industrializada do mundo, dividindo com os demais paises europeus essa
condigcao, fazendo com que aumentasse a rivalidade entre as nagdes nessa época.
Ademais, as relagbes entre o mundo desenvolvido e subdesenvolvido se
caracterizaram de forma mais variada e complexa neste periodo. Contudo, ainda no
inicio do século XX a Gra-Bretanha permaneceu tendo uma posicdo dominante no
mercado internacional, pelo que se observa através das seguintes informacgdes: “Em
1914, a Franga, a Alemanha, os EUA, a Bélgica, a Holanda, a Suica e os demais,
juntos, somavam 56% dos investimentos ultramarinos mundiais; a Gra-Bretanha,
sozinha, detinha 44%” (HOBSBAWM, apud NODARI, 1999, p. 29).

Esta primeira mostra generalizada a respeito dos principais aspectos contidos
nas relagdes internacionais oriundas deste importante episodio historico que foi a
Revolucdo Industrial objetivou demonstrar de forma genérica o agrupamento de
elementos sociais, politicos, econémicos e técnicos envolvidos no processo de

efetivagdo de uma determinada inovagao técnica — neste caso a maquina a vapor —
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e suas implicagdes para o desenvolvimento capitalista em uma escala mundial,
assim como a sua inter-relagdo direta com o modal ferroviario. Além disso, nesta
exposi¢ao pode-se compreender o periodo de aperfeigoamento do desempenho da
maquina a vapor que perdurou por pouco mais de duas décadas como um reverse
salient (BENAKOUCHE, 1999) isto €, como a necessidade de agbes coletivas e
concentradas para que esta superasse todos os seus obstaculos técnicos. Dando
continuidade a este raciocinio caracteriza-se como momentum (BENAKOUCHE,
1999) a etapa em que seu desenvolvimento adquire uma ampla aceitagao por parte
de individuos e instituicbes ligados a esta, determinando assim um contexto
favoravel a sua plena propagacao. Tal fase corresponde a sua larga utilizacdo nos
setores téxtil, metalurgico e de transporte maritimo e ferroviario. Ao observar esses
diferentes usos da maquina a vapor é possivel constatar os diversos ‘grupos sociais
relevantes’ relacionados ao seu planejamento, desenvolvimento e difusdo, cada qual
certamente agindo de acordo com os interesses das ‘estruturas tecnologicas’ a que
estavam ligados e influenciando na resolugédo de problemas e nas decisées sobre os
provaveis usos deste invento.

Enfocando um dos diversos usos da maquina a vapor — a locomotiva — que se
exprime como o artefato fundamental que impulsionou o surgimento de uma nova
modalidade de transporte terrestre extremamente proficua para as necessidades
logisticas da época pode-se identificar uma série de interesses associados a sua
proliferacdo efetiva. Tais interesses politicos, econdmicos e sociais se verificam na
observacgao de alguns grupos vinculados diretamente aos ganhos monetarios e de
status auferidos com a expansao ferroviaria no mundo, quais sejam estes grandes
industriais — dos ramos metalurgico, mecanico e de carvao — grandes grupos
financeiros e a sociedade aristocratica européia em geral, principalmente a britanica.
Com isso, considera-se que uma dada tecnologia como a que foi explicitada aqui
abarca diversos segmentos da sociedade organizada dotados de uma variedade de
intengdes que consequentemente irdo influir no seu sucesso ou fracasso, e,
portanto, livrando-a de qualquer identidade ou propriedade intrinseca. A seguir trata-
se de como ocorreu a disseminagao das ferrovias em varias partes do mundo,
sobretudo, nos paises mais pobres a fim de realgar o caso brasileiro e obter algumas
conclusdes relevantes para o estudo.

A construcdo ferroviaria se delineia como instrumento da expansido da

influéncia dos paises desenvolvidos ao restante do mundo. Pois, estas ligacdes
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férreas destinadas aparentemente a propiciar o desenvolvimento as regides mais
atrasadas, auxiliaram na solida exportagao de mercadorias das industrias siderurgica
e carbonifera, assim como garantiram o retorno sob a forma de juros sobre os
capitais emprestados. Dessa maneira, a exportacdo de capitais assumiu nessa fase
capitalista uma importancia peculiar, uma vez que os paises subdesenvolvidos,
desprovidos de capital, ansiavam por estes recursos, tornando-se cada vez mais
dependentes por que para liquidar os juros devidos e do principal, necessitavam
exportar ainda mais mercadorias primarias com baixo valor agregado, reduzindo
assim seus prec¢os no mercado internacional. No caso dos investimentos britanicos,
estes ocorriam sob a forma de empréstimos a ferrovias e empresas de servigos
publicos, que seguramente ofereciam melhor remuneragdo que se tal aplicagao se
desse no proprio pais seriam menos lucrativa que os beneficios alcangados pelo
capital industrial na Gra-Bretanha (NODARI, 1999, p. 32-33).

As arguigdes a seguir contribuem no esclarecimento deste assunto:

A razdo para esta expansao rapida, imensa e de fato essencial estava na paixao
aparentemente irracional com que os homens de negdcios e os investidores atiraram-
se a construcdo de ferrovias. Em 1830 havia cerca de algumas dezenas de
quildbmetros de ferrovias em todo o mundo — consistindo basicamente na linha
Liverpool-Manchester. Por volta de 1840 havia mais de 7 mil quildmetros, por volta de
1850 mais de 37 mil. A maioria delas foi projetada numas poucas explosdes de
loucura especulativa conhecidas como as “coqueluches ferroviarias” de 1835-7 e
especialmente de 1844-7; e a maioria foi construida em grande parte com capital,
ferro, maquinas e tecnologia britdnicos. Estas explosdes de investimento parecem
irracionais, porque de fato poucas ferrovias eram muito mais lucrativas para o
investidor do que outras formas de empresa, a maioria produzia lucros bem modestos
e muitas nem chegavam a dar lucro: em 1855, a rentabilidade média do capital
aplicado nas ferrovias britanicas era de apenas 3,7%. Sem duvida, os agentes
financeiros, especuladores e outros se sairam muito bem, mas ndo o investidor
comum. E ainda assim, por volta de 1840, 28 milhdées de libras foram
esperangosamente investidas em ferrovias e, por volta de 1850, 240 milhdes de
libras.

John Francis, observando a mania de 1851, assim descreveu o homem rico: “via o
acumulo da riqueza, com o qual um povo industrializado sempre sobrepuja os
métodos comuns de investimento, empregado de forma legitima e justa... O dinheiro
que em sua juventude tinha sido gasto em empréstimos de guerra e, em sua
maturidade, nas minas sul-americanas, estava agora construindo estradas,
empregando mao-de-obra e incrementando os negocios. A absorgéo de capital (pela
ferrovia) era no minimo uma absorgdo, se mal sucedida, no pais que a efetuava.
Contrariamente as minas estrangeiras e aos empréstimos estrangeiros, nao podia ser
exaurida ou ficar totalmente sem valor”.

Se uma outra forma de investimento doméstico podia ter sido encontrada — por
exemplo, na construgdo — é uma questdo académica para a qual a resposta
permanece em duvida. De fato, o capital encontrou as ferrovias, que ndo podiam ter
sido construidas tdo rapidamente e em tdo grande escala sem essa torrente de
capital, especialmente na metade da década de 1840. Era uma conjuntura feliz, pois
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de imediato as ferrovias resolveram virtualmente todos os problemas do crescimento
econémico (HOBSBAWM, 1998, p. 62 e 64).

Ao analisar o periodo entre 1848 e 1875 Hobsbawm (1982, p. 72) verifica a
construcao de redes ferroviarias por quase toda a Europa, nos Estados Unidos e
mesmo em uns poucos outros lugares do mundo, possibilitando assim uma
percepcdo geral de parte desse processo de alastramento ferroviario’. Assim, em
1845 fora da Europa, o unico pais ‘subdesenvolvido’ a possuir uma milha que fosse
de estrada de ferro era Cuba. Em 1855 as linhas férreas ja haviam chegado aos
cinco continentes do planeta, apesar de demonstrarem extensdes ainda incipientes
na América do Sul (Brasil, Chile e Peru). Em 1865, Nova Zelandia, Argélia, México e
Africa do Sul ja tinham suas primeiras estradas de ferro, e por volta de 1875,
enquanto Brasil, Argentina, Peru e Egito tinham perto de mil milhas ou mais de
trilhos, também Ceildo, Java, Japdo e mesmo o remoto Taiti ja haviam adquirido
suas primeiras linhas. Ademais, por volta de 1875, o mundo possuia 62 mil
locomotivas, 112 mil vagdes de passageiros, meio milhdo de vagdes de carga
transportando, conforme estimativas, 1.371 milhdes de passageiros e 715 milhdes
de toneladas de mercadorias, o que significava na época, nove vezes mais do que
era carregado anualmente por via maritima naquela década. Pode-se considerar que

este momento revela-se como a primeira auténtica idade das estradas de ferro.

" Em outra obra que abrange o periodo de 1875 a 1914 este mesmo autor avanga em suas
consideragdes a respeito do assunto, ressaltando a importéncia das inovagbes técnicas desse
momento e complementando o ponto de vista j@ mencionado: “Além de inegavel e triunfante a
tecnologia moderna era extremamente visivel. Suas maquinas de produgdo, embora ndo fossem
muito potentes pelos padrdes atuais (...) costumavam ser grandes, ainda feitas principalmente de
ferro, como se pode constatar nos museus de tecnologia. Mas os maiores e mais potentes motores
do século XIX eram os mais visiveis e audiveis de todos. Eram as 100 mil locomotivas (200-450 HP)
que puxavam seus quase 2,75 milhdes de carros e vagdes, em longas composi¢des, sob bandeiras
de fumaca. Elas faziam parte da inovagdo de maior impacto do século, sequer sonhada cem anos
antes — ao contrario das viagens aéreas — quando Mozart escreveu suas operas. Vastas redes de
trilhos reluzentes, correndo por aterros, pontes e viadutos, passando por atalhos, atravessando tuneis
de mais de quinze quildbmetros de extensao, por passos de montanha da altitude dos mais altos picos
alpinos, o conjunto das ferrovias constituia o esfor¢o de construgdo publica mais importante ja
empreendido pelo homem. Elas empregavam mais homens que qualquer outro empreendimento
industrial. Os trens alcangavam o centro das grandes cidades (...) € as mais remotas areas da zona
rural, onde ndo penetrava nenhum outro vestigio da civilizagdo do século XIX. Por volta do inicio dos
anos 1880 (1882), quase 2 bilhdes de pessoas viajavam por ano pelas ferrovias, a maioria delas,
naturalmente, na Europa (72 por cento) e na América do Norte (20 por cento). A época, nas regides
“desenvolvidas” do Ocidente, muito poucos homens, talvez mesmo muito poucas mulheres, cuja
mobilidade era mais restrita, deixaram de entrar em contato com a ferrovia em algum momento de
suas vidas” (HOBSBAWM, 1989, p. 47-48).
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Hardman ao investigar a construgdo da ferrovia Madeira-Mamoré em plena
floresta amazbnica também profere alguns comentarios sobre o que significou o

fendmeno ferroviario universal neste tempo:

A industria das estradas de ferro representou uma empresa de grande porte e sua
rapida internalizagdo, durante a segunda metade do século XIX, foi um dos fatores
basicos para que se articulasse de modo pleno o mercado mundial. (...) Por toda a
parte, de forma simultanea, batalhdes ambulantes de operarios foram incorporados
para criar novas paisagens, para tragar novo mapa-mundi, decisivo a circulagdo de
mercadorias dali em diante. A enorme concentragdo dessa forga de trabalho seguiu-
se depois, inelutavelmente, sua dispersdo. Grande movimento de terras e de homens:
a implantacao das vias permanentes das estradas de ferro € um capitulo privilegiado
do nascimento e morte de cidade, da dizimagao de populag¢des nativas, de processos
migratérios e de colonizacao significativos na Asia, Africa, Américas e Oceania. (...) E
como se um mesmo enredo se passasse, a0 mesmo tempo, em diferentes cenarios
(HARDMAN, 1988, p. 127-128).

Segundo Nodari (1999, p. 34) os paises ‘imperialistas’ efetuavam
empréstimos financeiros para que os paises ‘atrasados’ comprassem seus produtos,
no entanto, esta atitude sofria alguns impasses visto que a acumulagao de capitais
detinha-se nas maos de alguns poucos nao consumidores, por isso se oferecia algo
em troca, como por exemplo, a instalagcdo de uma estrada de ferro. “Como o pais
nao possuia capitais e tampouco industrias fornecedoras de matérias-primas, o pais
desenvolvido oferecia os dois e lucrava duplamente” (NODARI, 1999, p. 34)8. Ainda,

sobre esta questdao complementa-se articulando que:

Na Ameérica Latina, o prego da terra era relativamente baixo, os salarios eram
pequenos, o setor industrial era pouco desenvolvido, havia escassez de capitais
nacionais e as matérias-primas eram extremamente baratas, tornando possivel aos
paises desenvolvidos obter altos lucros. Além disso, havia um territério imenso a ser
integrado ao capitalismo mundial, através da construcdo de ferrovias e da
modernizagao dos portos, bem como da exploragéo agricola e da extragdo vegetal e
mineral (NODARI, 1999, p. 35).

A inclusdo do Brasil na nova economia mundial constituida no periodo

apontado se deu através de seu posto como receptor de capitais estrangeiros a

® No Brasil a construcao de ferrovias realizou-se em sua maior parte por meio de capitais franceses,
belgas, britanicos e alemées, sendo que os referidos paises, ao efetuarem as operagdes financeiras
relacionadas ao estabelecimento destas estradas, reservaram as encomendas de materiais de
construgéo ferroviaria (NODARI, 1999, p. 34).
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partir da ultima década do século XIX até o inicio da Primeira Guerra Mundial. Sobre
isso Nodari (1999, p. 43) ainda explica que na situagao interna do pais varios fatores
convergiram para uma mudanga na economia brasileira, dentre estes se destacam:
a resolugao do problema de mao-de-obra por intermédio da abolicido da escravatura
e da imigragao subvencionada por causa do superpovoamento de diversas regides
européias; o escoamento da producgao através do desenvolvimento dos transportes
ferroviario e maritimo que era imprescindivel para se percorrer rapidamente longas
distadncias e com custos menores; a geragdo de energia possibilitando o uso da
maquinaria € o crescimento das cidades, comportando a ampliagdo do mercado
interno.

Assim com o encargo de implantar a modalidade do transporte ferroviario no
Brasil, visando substituir as tropas de burros pelas composi¢des ferroviarias e logo
atrair capitais estrangeiros a fim de estimular a iniciativa privada e para promover de
modo mais acelerado o desbravamento dos sertdes, o entdo representante do
governo — Regente Feijo — deu origem ao primeiro documento oficial que favorecia a
construgéo ferroviaria no pais, adotando o sistema de garantia de juros minimos
sobre os capitais empregados no setor. Dessa forma, através da Lei n°. 101 de 31
de outubro de 1835 ficava autorizado ao Governo Imperial a contratagcdo com
particulares para a construgdo de ferrovias que ligassem, neste primeiro momento
da narrativa ferroviaria no pais, o Rio de Janeiro aos pontos mais convenientes das
provincias de Sao Paulo e Minas Gerais, garantindo aos investidores o pagamento
de juros minimos de 5% ao ano, sobre os valores dos capitais aplicados, pelo prazo
de até 30 anos. Neste sistema qualquer que fosse a receita obtida com a exploragao
das linhas, e mesmo que nao houvesse receita, o capital investido receberia
dividendos compensadores, pagos pelo governo. Concluindo-se que aplicar em
implantagcbes ferroviarias consistia em uma pratica altamente compensadora e
lucrativa para os capitalistas, mesmo que as regides atingidas nao oferecessem
condicdes econdmicas favoraveis (THOME, 1983, p. 19).

No entanto, a insatisfacdo com os pequenos resultados atingidos nestes
primeiros anos da era ferroviaria no pais e os anseios pela aceleragdo do

desenvolvimento do Império, obrigaram o governo a alterar em 1873° sua politica

° E interessante expor aqui alguns pronunciamentos desta mesma data do entdo ministro José
Fernandes da Costa Pereira Junior em relatério sobre a rede de comunicagdes no pais: “A
decretacdo de uma estrada de ferro é assunto muito para considerar-se. Antes de deliberar,
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ferroviaria. Destarte, além dos juros anuais efetivamente empregados nas
construgdes, fixou certa quantia por quildmetro construido. Esta nova subvencéao
nao so estimulou os atuais concessionarios, como atraiu os investidores estrangeiros
— capitalistas e banqueiros — relutantes em aplicar grandes somas nos
empreendimentos brasileiros'® (THOME, 1983, p. 23).

Entdo com a ‘subvengao quilométrica® o governo conseguiu trazer os
investimentos europeus para o pais, porém cada metro de ferrovia construida
passou a corresponder a um novo acréscimo na divida externa, pois o pagamento
deste subsidio era realizado com verbas emprestadas, até mesmo dos proprios
investidores. Esta nova politica do setor de transporte ferroviario justificava-se
mediante a existéncia de uma ressalva relativa as concessdées ferroviarias. Entdo em
alguns contratos, passado um prazo determinado (geralmente de 90 anos) os
empreendimentos estrangeiros obrigatoriamente passariam para o governo. Pode-se
inferir que o endividamento inicial seria compensado posteriormente com o retorno
do capital, sob a forma de ferrovias prontas, equipadas e em funcionamento,
entendendo-se nestas circunstancias que a subvencado seria um adiantamento de
capital. Este intuito se mostrava satisfatorio para a realidade da época, entretanto,

com o desenrolar da histéria conferiu-se o contrario (THOME, 1983, p. 23-24).

indispensavel é que sejam estudados e resolvidos todos os problemas que a arte de engenharia civil
e as circunstancias do Pais oferecem aqueles a cuja prudéncia e responsabilidade esta confiado o
Govérno do Estado. E intuitiva a necessidade de realizar um sistema desta espécie de viagdo
aperfeicoada que ligando tédas as provincias entre si e com o centro administrativo do Império,
concorram poderosamente para a inteira unificagdo da familia brasileira, condi¢céo principal da forga e
grandeza nacional” (BRITO, 1961, p. 106). Percebe-se nestas colocagdes que durante este momento
de ajustes na politica ferroviaria os designios governamentais centravam-se na composi¢do de uma
malha ferroviaria disposta de maneira estratégica, possibilitando a integragdo econémica nacional
através do desenvolvimento do mercado interno. Apesar disso, outro relatorio de 1882 redigido pelo
ministro conselheiro José Antdnio Saraiva evidencia como estava se desencadeando de modo
adverso as declaragdes anteriores o aparelhamento ferroviario do pais: “O sistema até agora seguido
nas concessdes desta natureza, ndo me parece o mais adequado aos fins da viagao férrea, entre os
quais ndo deve ser esquecido o de facilitar as comunicagdes interiores do Império, ligando as grandes
bacias das suas principais zonas e destarte fortificando, pela solidariedade dos interesses
econdmicos, os lagos de coesédo politica e social que deve ser o empenho de todos os brasileiros,
estreitar cada vez mais. As concessGes em vigor ndo tém em vista sendo o interesse dos
empresarios e s6 por feliz coincidéncia, e ndo por efeito de um plano, € que algumas vézes se
coadunam aquele pensamento. Quanto a mim, nenhum sacrificio que o nosso credito comporte,
devemos regatear para estender uma réde de viagcdo férrea que, inteligentemente planeada,
aproxime do consumidor os centros produtores, procurando criar outros, onde favoraveis condigdes
naturais oferecam elementos de riqueza, hoje desaproveitados por falta de transportes” (BRITO,
1961, p. 107).

' Em 1873 havia um total de dez ferrovias no pais, totalizando 1.010 quildbmetros de extensao, néo
obstante a partir desse ano houve um consideravel desenvolvimento ferroviario no territério brasileiro,
pois em 1889 o total de linhas construidas atingia 9.538 quildmetros (AEEFSJ, 1997, p. 12).
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A subvencao por quildmetro, instituida para incentivar o desenvolvimento das
ferrovias, foi desastrosa para a economia do Pais. Os concessionarios estrangeiros
foram estimulados a, com um minimo de dispéndio, aumentar ao maximo a distancia
entre dois pontos, ja que, ao outorgar as concessdes, estabeleciam-se os tetos sobre
0s quais eram garantidos os pagamentos de juros, geralmente fixados com base nos
quildmetros a serem construidos. Os investidores ndo demoraram a perceber que,
quanto maior a quilometragem, maior a subvencao. Estenderam-se linhas compridas
demais e desnecessarias a época, anti-econdmicas e de dispendiosa manutengao
(THOME, 1983, p. 25).

Segundo Thomeé (1983, p. 25) a politica ferroviaria brasileira nunca obedeceu
a um planejamento geral, centralizado e prospectivo, visto que os chamados ‘planos
de viagao’ do Visconde do Rio Branco (1876), de Hondério Bicalho (1881), de André
Rebougas (1874), de Ramos de Queiroz e de Oliveira Bulhdes (1882) ndo foram
executados fielmente. A fim de elucidar de forma sucinta o teor dos referidos planos,
apresenta-se a seguir algumas informagdes a respeito dos planos Bicalho (1881) e
Bulhdes (1882). Primeiramente tratar-se-a do plano Bicalho na tentativa de
demonstrar quais as suas principais proposi¢coes para a formagao da rede ferroviaria

nacional:

Para base deste systema é necessario estabelecer o plano das grandes linhas
principaes de viagdo, que devem facilitar communicagbes internas entre todas as
provincias do Império, e proporcionar entroncamento mais proximo as vias de
communicagdo de mais ou menos limitado interesse local, que levem a todos os
pontos, o beneficio de um meio de transporte aperfeigoado. (...)

O primeiro meio que mais naturalmente se apresenta para vencer as grandes
distancias que quasi isolam as diversas provincias do Império, é utilizar a
navegabilidade natural e aperfeicoada dos rios mencionados e dos seus affluentes,
ligal-as por meio de estradas de ferro, convenientemente tracadas em posicao das
grandes linhas futuras, e formar assim primeiras linhas geraes mixtas de viagdo a
vapor, que actuem como grandes artérias para levar o movimento da vida intellectual
e o impulso do progresso, das capitaes a todos os pontos do gigantesco corpo do
Brasil (MVOP, 1936, p. 7).

Neste plano o engenheiro responsavel pretendia a partir das vias de
comunicacgao sugeridas com aproveitamento maximo das vias fluviais navegaveis e
da construgdo da menor extensdo possivel de novas vias terrestres os seguintes
objetivos: ligar o Rio de Janeiro a Salvador as redes fluviais do rio Parnaiba (Piaui),
do rio Amazonas em Belém (Para), do rio Paraguai em Miranda, do alto Parana por
meio da viagao Sao Paulo em ponto nao fixado alcangando a fronteira sudoeste em

Guaira, e a rede ferroviaria do Rio Grande do Sul; dar acesso ao oceano a parte
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leste do planalto central e a porcao setentrional do Estado de Mato Grosso pelo
porto de Salvador, a parte sul do Estado de Mato Grosso pelo porto de Santos ou do
Rio de Janeiro; e dar continuidade ao tronco fronteirico constituido pelos rios
Paraguai, Guaporé e Mamoré, ligando este as grandes redes fluviais do primeiro e
do Amazonas. Sobre a execucgao de tais propdsitos tem-se a informagao que a
condicdo de reduzir ao minimo as vias de comunicagdo a serem construidas e de
aproveitar ao maximo as vias fluviais tornou os troncos sugeridos improprios. E com
relagdo ao plano Bulhdes, este obedeceu praticamente a mesma orientagdo do
plano anterior, diferenciando-se quanto a maxima utilizagdo das vias fluviais (MVOP,
1936, p. 7-8).

A respeito desses dois planos tém-se as seguintes consideragdes sobre suas

respectivas implantacoes:

. 0s responsaveis pelo desenvolvimento de nossa viagdo, procuraram seguir as
directrizes recommendadas pelos technicos de valor, que naquella época, estudaram
o problema, e que o fizeram com a preoccupagao evidente de melhorar os troncos
propostos, reduzindo-lhes a extensdo e dando-lhes condigdes para mais rapido
transporte. Houve erros graves, commetidos nesse periodo, decorrentes de
influencias regionaes e da falta de constancia na orientagdo governamental, erros que
se manifestaram, principalmente, no se terem admitido mas condi¢des technicas, ao
se projectarem as grandes linhas construidas (MVOP, 1936, p. 10).

Apesar destes empecilhos para a configuracdo da malha ferroviaria no pais,
esta conseguiu se estabelecer, alcangando dimensdes significativas, visto que das
estradas de ferro trafegaveis em 1907, 7.938 quildmetros pertenciam a Unido, dos
quais 5.025 quildmetros se encontravam sob a forma de arrendamento. Sob a
jurisdicdo dos Estados estavam 6.164 quildmetros, sendo que a maior parte desta
dimensédo eram linhas arrendadas ou com pagamento de juros sobre o capital
investido, o que correspondia a 3.502 quildmetros pertencentes a empresas
particulares, das quais 1.747 quildmetros apresentavam garantia de juros. Os
objetivos dos investidores europeus néo se limitavam apenas em obter taxas de
lucros maiores, mas também comercializar a produgdo industrial excedente na
Europa e explorar as atividades rentaveis como o comércio do café e a extragao da
madeira, tornando assim os paises atrasados produtores especializados de um ou

dois produtos de exportagao para o mercado mundial (NODARI, 1999, p. 36 e 42).
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Apo6s todos estes pontos apresentados depreende-se que a dispersao
mundial das ferrovias a partir da Europa incidiu no momento oportuno para uma fase
de alargamento do capitalismo na época, conciliando assim os interesses
capitalistas europeus, especialmente britanicos, aos escopos internacionais de
desenvolvimento econdmico mediante o emprego de um elemento inovador e
apropriado que simbolizava o progresso e a modernidade neste periodo. Entao é
possivel asseverar que esta permuta de interesses assumiu um duplo sentido, pois
de um lado para muitos paises significou a solugdo para as dificuldades de
escoamento dos produtos comercializados com um ligeiro crescimento econdmico, e
por outro lado para algumas nagdes se revelou como a destinagao de investimentos
e matérias-primas com garantias de retorno financeiro mais expressivo.

No caso brasileiro, esta troca de ganhos externos ndo se concatenou de
forma equilibrada com os ganhos internos como se pode notar pelas intengdes de
integracao ferroviaria visando o mercado interno presentes nos planos de viagdo nao
efetivados a rigor e pelas subvengdes impostas nas regulamentagbes de
concessodes ferroviarias, sobretudo as ‘subvencgdes quilométricas’. Mesmo assim tal
transacgao resultou em beneficios econdmicos para o pais com a especializacdo na
producdo de algumas mercadorias e a intensidade das exportagdes destas. E claro
que estas vantagens e interesses internos relativos ao advento ferroviario ndo se
restringem somente ao cunho econdmico, estas reflexdes se apresentaram dessa
maneira mais unanime neste primeiro momento para contextualizar o objeto desta
pesquisa quanto aos principais aspectos que possam auxiliar na sua abordagem
mais especifica. Por isso, da-se sequéncia neste estudo buscando-se entender
como ocorreu a implantagao da ferrovia Sdo Paulo - Rio Grande com o foco central

no trecho compreendido entre Ponta Grossa e Unido da Vitoria.

2. FERROVIA SAO PAULO - RIO GRANDE E CAMPOS GERAIS/MATA DE
ARAUCARIA: AS ESTRATEGIAS DE IMPLANTACAO

Amparando-se nas anotagdes do plano geral de viagao nacional sobressaem-
se alguns pontos relevantes para se caracterizar o desenvolvimento do sistema
viario no final do século XIX. Pronuncia-se entdo que este partia da costa para o

interior, provocando o estabelecimento de correntes comerciais entre os portos e as
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suas respectivas ‘hinterlandias’. Desse modo essas correntes utilizavam as vias de
comunicagao naturais ou construidas que irradiavam desses portos em dire¢ao ao
interior. A extensdo da costa e o consequente afastamento entre si dos portos mais
importantes propiciaram as referidas vias de comunicagéo — terrestre ou fluvial — se
constituir em sistemas independentes, sendo um para cada porto, 0os quais somente
se ligavam por intermédio da navegacao maritima ao longo do litoral do extremo
norte ao extremo sul (MVOP, 1936, p. 12).

Tais sistemas de comunicacdo independentes se estabeleceram neste
periodo devido a razdes econdmicas, porém nao custaram a surgir interesses
comerciais entre ‘hinterlandias’ adjacentes ou pouco distantes, originando correntes
de trafego para as quais o transporte pelo tronco oceanico se tornou inadequado
pela curta distdncia em que poderia ser aproveitado. Assim a ligagdo direta entre
essas ‘hinterlandias’ passou a ser necessaria e sua realizacdo atenderia
convenientemente aos ideais politicos de ligar entre si e a capital da Unido as
capitais dos 18 Estados existentes nesta época (MVOP, 1936, p. 13).

Inserido neste contexto realga-se a ocorréncia da estrada de ferro Sao Paulo -
Rio Grande que visava interligar Parana, Santa Catarina e Rio Grande do Sul aos
principais polos econémicos do pais — Sdo Paulo e Rio de Janeiro — assim como,
conectar os sistemas ferroviarios independentes destes trés estados e permitir
ligagbes com as ferrovias do Uruguai, da Argentina e do Paraguai. Diferindo entado
das caracteristicas gerais da malha ferroviaria da época em que as linhas eram
instaladas basicamente como um meio de ligar alguma area produtora de bens
primarios a um porto do qual estes bens eram enviados para as zonas industriais e
urbanas do mundo, essa ligagao férrea atendia estritamente as metas estabelecidas
para a composicao ferroviaria nacional.

Essa ferrovia tem seus primeiros indicios oficializados como Decreto Imperial
n°. 10.432 de 09 de novembro de 1889, que incumbia o engenheiro Jodo Teixeira
Soares pela constru¢do de uma estrada de ferro que partisse das margens do
Itararé, na Provincia de Sdo Paulo, terminando seu percurso em Santa Maria da
Boca do Monte, na Provincia do Rio Grande do Sul. Além desta linha, deveria ser
construido um ramal ligando Imbituva ao rio Parana, passando por Guarapuava,
originando-se deste dois sub-ramais, um para ligar as partes navegaveis do rio
Parana e outro indo de Guarapuava até a foz do rio Iguagu. O decreto ainda

concedia a companhia construtora a garantia de juros de 6% durante trinta anos
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para o capital necessario a construgao da linha principal, e a sucumbéncia gratuita
das terras devolutas em uma zona de trinta quildbmetros para cada lado do eixo da
linha (THOME, 1983, p. 41).

Quando o governo Imperial autorizou a construgdo dessa ferrovia objetivava,
sobretudo, melhorar a defesa do territorio brasileiro ao sul, por que os contatos
existentes por terra eram muito precarios, visto que durante a Guerra do Paraguai ja
houve dificuldades com o movimento do exército para atingir as fronteiras com
outros paises. Contudo, a preocupagdo do governo central do Império, e
posteriormente da Republica, era a de preencher espagos vazios em territérios
pouco povoados, favorecendo-os com um sistema ferroviario que os colocasse em
comunicagcdo com o litoral e com os centros consumidores nacionais e
internacionais. Além disso, previa-se que a construgcdo de ramais de concessao
estadual, com caracteristicas de linhas agricolas, ligasse os centros de produgéo
aos de consumo (THOME, 1983, p. 74).

O decreto-lei que regia tal empreendimento possuia 50 clausulas, sendo que
a primeira determinava o prazo de 90 anos do privilégio para explora¢ao da ferrovia,
cedendo gratuitamente terrenos devolutos e nacionais localizados dentro de uma
zona maxima de 30 quildmetros para cada lado das linhas. Estas terras as margens
da ferrovia deveriam ser utilizadas para colonizagdo no periodo de 50 anos. Entre as

normas restantes, se destacam:

A clausula VIl fixava em dois anos o prazo para apresentagédo dos estudos definitivos
da ferrovia, devendo estes serem apresentados em secgdes nunca inferiores a 100
quildmetros, constando sempre de: a) planta geral da linha e um perfil longitudinal
com indicagdo dos pontos obrigatérios de passagem, com o tragcado indicando os
raios de curvatura, configuracdo do terreno, divisas, terras devolutas e minas; b)
perfis transversais; c) projetos de todas as obras de arte; d) plantas das propriedades
a serem desapropriadas; €) relagdo das pontes, viadutos, pontilhdes e bueiros; f)
orcamento da despesa; g) estatistica da populagéo e da produgao, trafego provavel,
fertilidade dos terrenos, riquezas minerais e florestais, os terrenos devolutos, a
conveniéncia do estabelecimento de nucleos coloniais, caminhos convergentes, e o0s
pontos mais convenientes para as estacdes.

As clausulas VIl e IX fixavam a estrada como de via singela de bitola de um metro,
com desvios e linhas para o movimento dos trens, devendo ser construida com
curvas de raio minimo de 100 metros, e declividade maxima de 3%.

As estacgdes, segundo a clausula Xlll, deveriam conter: salas de espera, bilheteria,
acomodacdes para o agente, armazéns para mercadorias, caixas d’agua, latrinas,
mictérios, rampas de carregamento e embarques de animais, balangas, reldgios,
lampides, desvios, cruzamentos, chaves, sinais e cerca. O edificio da estagdo, com
mobilia apropriada deveria ter ao lado da linha uma plataforma coberta para
embarque e desembarque dos passageiros (DECRETO, apud THOME, 1983, p. 43).
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Além disso, nos varios preceitos seguintes, os principais fatores designavam

que:

a) o ‘trem rodante’ deveria ter locomotiva, alimentador (tender), carros de 12. e 22
classe para passageiros, carros especiais para o servico de correio, vagdes de
mercadorias, inclusive os de gado, lastro, freio, e carros para condugado de ferro e
madeira; b) o governo poderia implantar uma linha telegrafica, podendo utilizar os
postes da linha telegrafica da estrada; c) durante a concessido, numa zona de 20
quildmetros, o governo nao concederia licenca para construgdo de outras ferrovias; d)
a fiscalizagdo da estrada seria feita por engenheiros-fiscais do governo, com amplos
poderes; €) os pregos de transporte seriam fixados em tarifas aprovadas pelo
governo, € a companhia deveria transportar gratuitamente os colonos e imigrantes,
sementes e plantas a eles destinadas, malas do correio, e com abatimentos de 50 a
16% diversos materiais do governo; f) depois de ouvida a companhia, o governo
poderia conceder licencas para constru¢cdes de ramais particulares; g) depois de
decorridos 30 anos, o governo teria o direito de resgatar a estrada, se Ihe conviesse;
h) a companhia ndo poderia alienar a estrada sem prévia autorizagdo do governo
(DECRETO, apud THOME, 1983, p. 30).

Por causa da proclamacdo da Republica em 1889 este decreto nao foi
aprovado pelo poder legislativo e nem o contrato foi assinado. Somente em 1890 o
governo reconheceu a concessao, estabelecendo dentre outras duas clausulas
consideraveis: a primeira reduzia para 15 quildmetros para cada lado da estrada o
limite de 30 quildbmetros que determinava a zona maxima para a cessao de terrenos,
e a segunda, tornou sem efeito os planos iniciais de colonizagdo. Ainda neste
mesmo ano através do Decreto n°. 462, a Unido modificou pela segunda vez as
clausulas originais, determinando entre outras novas alteragdes, que a garantia de
juros seria livre de quaisquer impostos, durante o prazo de 30 anos, sobre as
quantias depositadas pela companhia a ser constituida nos estabelecimentos dos
agentes financeiros do Brasil em Londres, e que o reembolso a companhia se
realizaria por meio de prestagdes, de conformidade com o exigido pelo andamento
das obras (THOME, 1983, p. 44-45).

Em 1893, a concessdo deste segmento férreo foi repassada a Companhia
Estrada de Ferro Sdo Paulo - Rio Grande, possuindo os estudos definitivos e
completos de todo o trecho (347.580 quildbmetros na seg¢do do Rio Uruguai a Porto
Unido/Unido da Vitéria e 594.300 na secdo de Unido a ltararé, totalizando 941.880
quildbmetros de extenséo) aprovados pelo Decreto n°. 1963 de 13 de fevereiro de
1895 (THOME, 1983, p. 53-54).
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Inaugurada a estacédo de Ponta Grossa, em 1894, pela Compagnie Génerale
des Chemins de Fer du Parana, concessionaria da linha Curitiba - Paranagua,
projetada até Ponta Grossa, facilitou o inicio dos trabalhos, possibilitando a estrada
de ferro Sao Paulo - Rio Grande o aproveitamento desta via férrea para transportar o
material descarregado em Paranagua, vindo da Europa. Portanto, no final do século
XIX, a companhia comegou suas obras, obedecendo as normas do Decreto n°.
3.947, de 7 de margo de 1901, que dividia a linha-tronco em duas partes a partir de
Ponta Grossa: uma rumo ao norte, direcionada para Sao Paulo, e outra rumo ao sul,
a entroncar-se nas margens do rio Uruguai, na fronteira SC/RS, com a linha Santa
Maria - Rio Uruguai (THOME, 1983, p. 54). Ainda, neste decreto ficariam
estabelecidos os novos ramais, cujo ponto de partida seria a linha-tronco até
Prudentopolis, e deste local se subdividiria em dois: um seguindo o rumo lvai -
Piquiri - Parana, e outro em dire¢ao a Guarapuava, seguindo pela margem direita do
rio lguacu até a Col6nia Militar de Santa Maria, em Foz do Iguagu. Originaram-se
das clausulas V e Xl os ramais de Paranapanema e o de Sao Francisco (KROETZ,
1985, p. 75). Este mesmo decreto fixava ainda que a companhia gozaria do mesmo
privilégio e demais favores, exceto garantia de juros, para o ramal que viesse a
construir na linha sul, a partir de Unido da Vitéria, rumo ao litoral, até Sao Francisco,
em Santa Catarina, ou até Guaratuba, no Parana. A partir desta data até 1907,
seguiu-se uma infinidade de decretos e avisos ministeriais concernentes as
construcoes de diversas se¢des — com aproximadamente 100 quildmetros cada — na
linha-tronco e nos ramais previstos. Neste periodo, o governo promoveu a uniao de
dois ramais, transformando-os em nova linha-tronco. Assim, pelo Decreto n°. 4.418,
de junho de 1902, o ramal Unido da Vitéria - Sdo Francisco e o ramal linha-tronco a
Foz do Iguacu, via Guarapuava, passou a constituir a linha Sao Francisco - Foz do
Iguacgu, cuja construcao foi iniciada em 1904, quando se concluia a construcédo do
trecho Ponta Grossa - Unido da Vitéria (THOME, 1983, p. 47).

Em 1910 foi revisado o contrato de construgdo de linhas com a Companhia
Estrada de Ferro Sao Paulo - Rio Grande, e autorizada a transferéncia a companhia
dos contratos de arrendamentos da Estrada de Ferro do Parana e da Estrada de
Ferro Tereza Cristina, em Santa Catarina, que passaram a sua administragdo. Com
isso, essa companhia passou a dominar, além das linhas Itararé - Rio Uruguai, Sdo
Francisco - Foz do Iguagu, e Jaguariaiva - Paranapanema, mais a Estrada de Ferro

Tereza Cristina, no sul de Santa Catarina, e toda a malha ferroviaria paranaense,
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inclusive as linhas Curitiba - Paranagua, Curitiba - Ponta Grossa, ramal de Rio
Negro, e outros ramais menores. Nao confundindo mais sua denominagao social
‘Sa0 Paulo - Rio Grande’ com a linha original, foi denominada pelo Sindicato™’
Farquhar através da Brazil Railway Company, se transformando em uma grande
empresa, construtora, administradora e arrendataria de uma vasta malha ferroviaria
alastrada pelos estados sulinos, monopolizando assim os transportes (THOME,
1983, p. 48).

Cabe agora fazer um paréntese a fim de demonstrar o predominio e
magnitude de atuagao deste sindicato na area ja citada. Para tanto, se inicia tal
exposi¢gao comentando que nos ultimos anos do século XIX, um grupo empresarial
canadense projetou-se velozmente no mundo capitalista, sendo entdo conhecido
como ‘Trust de Toronto’, pois nesta cidade encontravam-se suas bases fundadoras a
partir de 1885, ao promover a construgao da ferrovia transcontinental das Américas
— Canadian Pacific Railway — pelo qual recebeu uma subvencao de 25 milhdes de
dolares, e mais 10 milhdes de hectares de terras, em segbes alternadas ao longo
dos trilhos para posterior colonizacdo. O truste era composto por diversas
sociedades canadenses e norte-americanas, dentre as quais se destacavam os
seguintes administradores bem-sucedidos Willian Van Horne, Paul Pearson e Willian
Mackenzie, todos orientados pelo empreendedor Percival Farquhar'? cujo maior
propésito era posicionar o truste entre os mais poderosos grupos financeiros. Em
virtude de né&o ter alcancado os resultados esperados nos meios empresariais de
Nova lorque, Farquhar expandiu suas empresas para além das fronteiras norte-
americanas, motivado pelos incentivos e facilidades que varios paises ofereciam as
corporagcdes que investissem em setores mais deficientes. Assim, ndo se tardou
para que estes investimentos atingissem o México, a América Central, as Antilhas, o
Peru, o Chile, a Bolivia, o Paraguai, o Uruguai, a Argentina e finalmente o Brasil
(THOME, 1983, p. 71).

" Tal organizagao significava na época: “grupo econdmico, corporagado, associacdo de capitalistas,
sociedade de banqueiros ou companhias formada para a realizagdo de negocio vultoso
ggspecialmente para controlar o mercado de determinado produto” (HOBSBAWM, 1989, p. 70).

“Nascido em 1864 em York (Pennsylvania — EUA), filho de industrial de sucesso, estudou em Yale,
graduando-se em engenharia. Concluida a faculdade, trabalhou com seu pai que era exportador de
maquinas agricolas para a América Latina, despertando seu interesse por essas paragens. Passou
um periodo na politica como deputado e atuou em Wall Street como especulador. Na Bolsa de
Valores era considerado um bull. Também ficou conhecido como um “cagador de concessdes™
(NODARI, 1999, p. 91).
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O truste se firmou em territério brasileiro com total vigéncia apds a vinda de
Percival Farquhar em 1905, convidado por Lauro Muller, quando Ministro da Viacao
e Obras Publicas. Entdo em Portland nos Estados Unidos foram organizadas duas
empresas enormes — a Port of Para e a Brazil Railway Company — designadas a
operar respectivamente nos ramos portuario e ferroviario. Desse modo, comecava a
surgir e se tornar conhecido no Brasil o ‘Grand Trust Farquhar ou somente
‘Sindycato Farquhar’. A Brazil Railway Company com fundagdo em 1906 na Ameérica
do Norte, assim como as demais empresas que funcionavam no pais, iniciou as suas
atividades na porcao meridional deste. Seus primeiros focos de atuacao foram as
principais ferrovias de Sao Paulo: a estrada de ferro Sdo Paulo - Rio Grande, a
Compagnie Auxiliaire de Chemins de Fer du Brésil, no Rio Grande do Sul, ainda
todas as ferrovias do Parana, e mais duas em Santa Catarina. Em 1916, quando o
total das vias férreas em exploragao somava 23.491 quilébmetros, a Brazil Railway
Company ja dominava quase a metade, ou seja, 11.064 quildmetros (THOME, 1983,
p. 72-73).

Segundo Hardman (1988, p. 143) os privilégios para explorar em longo prazo
as terras em torno de cada linha férrea geravam verdadeiros monopalios n&o sé no
ramo do transporte, como também no dominio da colonizacdo de terras, das
agroindustrias como a madeira, da minerag&o entre outros. Esta firma tornou-se a
principal ‘holding’ do Sindicato Farquhar, visto que apenas no sul do pais quando
esta empresa ja era proprietaria de 34.800 quildbmetros quadrados de terras ao longo
das linhas férreas ltararé - Uruguai e Sao Francisco - Rio Parana, nos vales dos rios
Iguagu, Negro, do Peixe e outros, o sindicato instalou a Southern Brazil Lumber and
Colonisation Company, que adquiriu mais 3.248 quildbmetros quadrados de terras
com pinhais, implantando diversas serrarias (THOME, 1983, p. 74-75).

Contudo, além de problemas de pagamentos de dividendos a acionistas e
investidores europeus que esta empresa foi apresentando no decorrer de sua
existéncia, presenciou os efeitos da Primeira Guerra Mundial, sofrendo seus revezes
econdmicos em todo o mundo'>. Com este acontecimento em 1917 a Brazil Railway

e suas subsidiarias entraram em regime de concordata e passaram a atuar sob

® Hardman data os abalos econdmicos de tal empresa no ano de 1929, segundo ele: “o grupo
Farguhar nao iria sobreviver a crise mundial de 1929, estourando sem apelagao. Mas as trés décadas
em que imperou em alguns setores basicos da economia do pais haviam sido esclarecedores sobre
os mecanismos de respaldo quase irrestrito do Estado a capitais privados, estrangeiros ou nacionais”
(HARDMAN, 1988, p. 142-143).
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administragcdes de pessoas cujos mandatos ndo se apresentavam como legitimos.
Em vista a situacdo caodtica que foi se delineando quanto a administracdo dessa
empresa e suas subsidiarias, em 1940 dois decretos-leis determinaram que todos os
bens moveis e imoveis, direitos e obrigagcdes seriam incorporados ao patriménio da
Unido, englobando ainda seus ativos e passivos, caracterizando assim o maior ato
de encampacéao ja promovido pelo governo brasileiro. E para administrar todas as
empresas encampadas foi constituida a Superintendéncia das Empresas
Incorporadas ao Patrimdnio Nacional, com personalidade juridica propria, sediada no
Rio de Janeiro, com a responsabilidade de assumir uma divida de cerca de Cr$
152.983.000,00 — valor em 1940 — excluindo os créditos devidos aos acionistas da
Cia. Port of Para e da Estrada de Ferro Sdo Paulo - Rio Grande, a serem fixados
mediante futura avaliag&o do patriménio (THOME, 1983, p. 76).

Diante desta longa apresentacédo sobre as estratégias gerais de construgao
da ferrovia Sdo Paulo - Rio Grande em sua seg¢dao completa com vistas ao melhor
cumprimento dos objetivos delineados, que se referiam principalmente a interligagcéo
de sistemas independentes nos estados por qual atravessa, a ocupacao de espacos
desprovidos de populagdo em alguns pontos estratégicos, a defesa desta por¢ao do
territorio, a ligacdo com os paises fronteiricos e futuros ramais que atingissem outros
centros passiveis de produgao e de movimento de transporte, conferem-se assim os
motivos basilares para a determinacdo da area de instalacido dessa rede técnica.
Tais pretextos assentam-se de modo geral nas esferas econdmica, social e politica.
Dentre a infinidade de clausulas e normas contratuais nota-se através das que foram
exibidas aqui as vantagens garantidas as companhias concessionarias e firmas
empreendedoras que tinham o unico interesse em lucros fornecidos pelas
subvencodes e pela exploracdo econémica dos recursos existentes. Ai se encaixou a
acao notavel do grande grupo econdémico do Sindicato Farquhar, cujo histérico
evidenciou de forma explicita a sua preponderancia em diversos setores que nao se
remetiam apenas ao ferroviario e portuario, mas também a servicos urbanos
essenciais em quase todo o pais, e o seu declinio e fim, reforcando exclusivamente
mais uma vez os interesses econdmicos exploratdrios face a situagao financeira
inconsistente das empresas encampadas pela Unido. Neste sentido, daqui adiante
se focaliza de forma mais pontual os fatores relevantes para a passagem da ferrovia
no trecho estudado que de maneira ampla ja foram comentados nas explicagbes

anteriores.
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Para atender ao intuito desta parte do estudo apresentam-se algumas idéias
proeminentes de Monbeig (1946, p. 1147) a respeito da elaboracao de investigacdes
monograficas de uma estrada de ferro consideradas atinentes ao que se pretende
demonstrar com graus diferenciados de destaque na sequéncia do texto. Para este
autor o estudo monografico de uma ferrovia implica claramente na analise de seu
tragado, convindo entdo primeiramente examinar as relagdes entre o percurso
seguido pelos trilhos e a sua topografia. Pois, esta ultima interfere no aumento ou
reducdo da velocidade dos trens, influenciando assim na composi¢cao desses e nas
despesas de combustivel. Contudo, o relevo ndo consiste no unico fator fisico a ser
considerado, outros elementos naturais como a hidrografia e o clima desempenham
funcao decisiva quanto a construcéo de obras de arte.

Outro trecho significativo das argumentag¢des desse autor diz que os trilhos
sdo assentados com a finalidade de ligar cidades e regides, garantindo o transporte
de passageiros e mercadorias. Podendo-se afirmar que “a via férrea, encontra,
portanto, sua prépria razao de ser nos fendmenos de ocupacgéo do solo” (MONBEIG,
1946, p. 1148). Concomitantemente, sua construgdo sé pode ser realizada em
funcao da disponibilidade de capitais que aguardam rendimento vantajoso. Pondera-
se entdo, livre de duvidas, que o tragado foi projetado levando em conta as
caracteristicas do relevo, mas obedecendo nomeadamente aos interesses
econdmicos, isto quer dizer, que os trilhos vao a procura de fretes. Outro enfoque
interessante levantado pelo autor é que “no estudo do trafego da estrada de ferro
deve ser pdsto em destaque (...) até onde se faz sentir sua influencia? A que
distancia dum e do outro lado da linha, os homens dela se servem?” (MONBEIG,
1946, p. 1149). Ainda, resume que do mesmo modo que se delimita com cautela a
extensao de uma bacia fluvial € necessario esquematizar o alcance da ‘bacia
ferroviaria’.

A partir daqui apresentam-se os fatores que se acredita serem complacentes
a ocorréncia ferroviaria na area abordada. Segundo Veiga (2004, p. 255) na época
de instalacdo da ferrovia em questdo o Parana ja demonstrava sinais de
crescimento, exigindo mais ordenamento estrutural para prosseguir tal processo. O
interior produtivo buscava o litoral como mercado e saida por via maritima na ligagao
com consumidores alhures, visto que “mercados em expansao, ensejavam produtos
em volumes crescentes, com natural asfixia da modalidade de transporte, evoluida

no maximo até os carrogdes em vias macadamizadas” (VEIGA, 2004, p. 255).
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Atendendo a tais fins surgiram as ferrovias paranaenses, inicialmente ligando o
litoral ao planalto, e na seqtiéncia os Campos Gerais, o Norte Velho ou Pioneiro € 0
Norte Novo. Introduzido na légica econdmica, social e estratégica dessa época o
Parana faz ligagdo ao sul até o Rio Grande do Sul, numa extensdo da existente
permeabilidade com Sao Paulo.

Neste periodo, o territdério paranaense era recoberto por florestas tropicais e
suptropicais em suas porgcdes sudeste, norte, noroeste e oeste, o restante consistia
em regides ervateiras e florestas de araucaria'®. Avulta-se a erva-mate e a madeira
como os dois novos geradores das principais atividades econdmicas e riquezas,
exigindo melhores condi¢gdes de locomogao, em nitida substituicdo ao tropeirismo e
criacdo local de gado. Outro ponto importante a ser colocado para se entender o
quadro paranaense neste momento diz respeito a ocupagao, pois na metade do
século XIX a porgao territorial da faixa litoranea a parte norte do Estado, na Col6nia
Militar de Jatai, ndo contemplava mais que quinze localidades, inclusive Curitiba.
Esta devido a sua localizagéo privilegiada e centro de expansao populacional em
direcado ao norte, oeste e ao sul da provincia, passou a concentrar as atengdes como
polo irradiador de desenvolvimento e geragao de riquezas no planalto, substituindo o
litoral, e transformando Paranagua e Antonina em portais de saida para o mar. Ainda
de uma forma geral com relagdo as estratégias de desenvolvimento do territorio
paranaense o autor versa sobre os trés planaltos existentes no Estado: “servirdo de
base e apoio para as subseqlientes iniciativas para o seu desenvolvimento, em seus
varios ciclos: mate, madeira, café e posteriormente culturas extensivas” (VEIGA,
2004, p. 256). Concluindo que para isso ser possivel foram criadas a tempo as
ferrovias.

Sobre a questdo da existéncia de nucleos urbanos na segunda metade do
século XIX relatam-se alguns trechos redigidos por Vitor em sua obra datada de

1913"° que trata da histdria paranaense até ento:

" Ainda particularmente sobre o local em que se planejava a instalagdo dessa ferrovia explica-se que
a fertilidade de seu solo permite as mais favoraveis condi¢cdes de produgao agricola (RFEFB, 1960, p.
191). Conforme outra fonte consultada diz-se que “a regido que vai ser servida por esta extensa rede
possui um clima invejavel, o seu solo é de uma grande fertilidade e perfeitamente irrigado, dispondo
de uma assombrosa massa de for¢a hidraulica” (MASTECK, p. 16).

'° Esta obra possui uma reedicao feita na década de noventa que serviu como fonte bibliografica para
esta pesquisa. Outra caracteristica é que toda a sua producgao textual ocorre na forma de narrativas e
didlogos entre o autor e outras personalidades no decorrer de viagens pelo Parana.
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Ponta Grossa, n&o discuto, vai hoje em grande prosperidade e por conseguinte esta
estendendo sua influéncia num circulo muito consideravel, no qual se compreende
Palmeira até certo ponto. Mas, fora disso, pode-se tragar um enorme angulo obtuso,
tendo por vértice a cidade de Rio Negro e como pontos extremos das suas linhas a
cidade de Cerro Azul ao norte e a de Porto de Uniao a sudoeste, angulo que abrange
a vasta zona onde, serra acima, a influéncia de Curitiba ainda ndo é partilhada por
outro centro importante qualquer. Na linha que vem de Cerro Azul ao Rio Negro ficam
compreendidas também as cidades de Campo Largo e Lapa. (...)

- Como terédo nascido e se haverdo desenvolvido os mais antigos nucleos do centro
do Parana? (...)

- Basta vermos as datas em que eles foram criados freguesias para imaginar-se mais
ou menos por que lei se formaram, disse eu. Castro é de 1774 e Lapa de 1797.
Dentro de pouco mais de vinte anos criam-se Campo Largo, em 1813, Guarapuava
em 1818, Jaguariaiva e Ponta Grossa em 1823. Palmeira é de uma década apos; e,
contando-se desta Ultima criacdo, s6 passados mais 22 anos é que se funda a
freguesia de Palmas, em 1855. (...) as comunicagdes interiores de S&o Vicente com o
sul eram feitas por estradas ou caminhos cujo tragco quase sempre ia procurando os
campos e evitando o mais possivel as matas, nao s6 porque debaixo destas seria
mais dificil conservar transitaveis esses caminhos, como sobretudo porque nos
lugares abertos melhor se livrariam os paulistas das emboscadas e assaltos dos
indios. Assim, de Piratininga para o sul, os invasores chegavam até junto das
florestas de oeste, a margem do lapd, onde se formou a povoacdo que é hoje a
cidade de Castro. Logo depois, proximas desta localidade, uma para o norte, outra
para o sul, erigiam-se ao mesmo tempo as freguesias de Jaguariaiva e Ponta Grossa.
Pouco mais tarde, com a disseminagéo natural dos primeiros povoadores, formava-se
a freguesia de Palmeira. Esta, alids, ja se podera ter construido com habitantes
vindos da parte de Curitiba, de que n&o fica muito distante, como é certo que assim
se deu com Lapa, para o sul, ainda no século XVIIl, e mais com Campo Largo, nas
vizinhangas da mesma Curitiba, logo depois da primeira década do século XIX. Cinco
anos apo6s Campo Largo, formava-se a freguesia de Guarapuava, como
consequéncia da conquista dos seus campos, ordenada pela Metrépole em 1767,
conquista essa, porém, que so se tornou efetiva pelo ano de 1810, com a expedi¢ao
de Azevedo Portugal. J& depois de ser criada a freguesia de Guarapuava é que
comegou o povoamento dos Campos de Palmas. Topou com este inesperadamente
uma expedicdo organizada no intuito de abrir uma vereda que pudesse comunicar
aquela nova freguesia com o Rio Grande do Sul.

- E seria curioso conhecer a evolugao dessas localidades, comparadas umas com as
outras...

- Nao é dificil, acudi, conhecendo-as datas da promogéo de cada uma a vila e depois
a cidade. Como de razao, Castro foi a primeira que se constituiu em municipio, criada
vila ja em 1789. Logo depois, ainda na ordem em que se formaram, vem a Lapa (...),
porque alcancga tal predicamento em 1806. Depois destas duas so6 se faz também vila
Guarapuava, mas isso muito tempo mais tarde, em 1849. Dai a seis anos, em 1855,
consegue afinal Ponta Grossa tal categoria, para logo em 1862, isto €, passados
apenas 7 anos, elevar-se a cidade. Antes dela, porém pouco antes, foi igualmente
cidade a velha Castro, que deste modo ja parecia ir-se retardando muito no seu
progresso. A antiga Lapa, entdo, s6 foi cidade em 1870, apenas um ano antes de
Guarapuava. Campo Largo ainda pior: ela, que surgira relativamente tdo cedo, so6
chega a ser vila em 1870 e cidade em 1882. Palmeira, essa é promovida a municipio
em 1869, portanto com pequeno avango sobre Campo Largo, mas s6 obtém a
categoria de cidade em 1897. A mais retardataria, porém, de todas essas localidades
de que falamos, é, relativamente, Jaguariaiva, essa terra de maravilhoso clima, que ja
se constituira freguesia em 1823, mas s6 veio a ser vila em 1875, e cidade em 1908.
Pode-se dizer que ela, quase tao longe de Sao Paulo como do Parana ja povoado, sé
agora desperta, avizinhando-se de um e de outro, gragas a S&o Paulo - Rio Grande,
de que é a ultima estac&o consideravel, antes de chegar-se a Itararé (VITOR, 1996, p.
180 e 207-209).
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Percebeu-se assim, a existéncia das principais cidades do Estado no periodo
analisado, verificando que estas se concentravam no primeiro e segundo planaltos®,
onde se destacam para as intengdes desta abordagem Jaguariaiva, Castro, Ponta
Grossa e Unido da Vitéria'’, localizadas ao longo do tracado da ferrovia Sdo Paulo -
Rio Grande. Ainda ressalta-se o favoravel desenvolvimento de Ponta Grossa e as
ligacdes viarias que havia até essa data, fatos que se pretende tecer mais alguns
comentarios. Primeiramente, tomando Ponta Grossa em um outro momento, apds a
insercado da ferrovia estudada, para se entender a sua posigdo estratégica como
futuro entroncamento ferroviario do Estado e como acesso as areas ainda nao
desenvolvidas, corroborando assim a escolha deste ponto de passagem para a Sao

Paulo - Rio Grande.

Ponta Grossa (...) ja € o ponto de entroncamento das duas linhas férreas mais
importantes que trafegam atualmente no Estado, a Itararé - Rio Uruguai, da Sao
Paulo - Rio, e a Estrada de Ferro do Parang; liga assim o Estado por uma parte com
Sao Paulo e por outra com o Rio Grande do Sul. Além dessas, porém, ainda outras
linhas se projetam que partirdo de Ponta Grossa ou passarao por aqui, tornando
assim de cada vez mais importante este nucleo como sendo o principal centro de
comunicagao no interior do Estado (VITOR, 1996, p. 233).

Quanto as estradas de rodagem dessa época atenta-se sobre a sua situagéao

precaria e em seguida sobre a sua possivel inter-relagdo com as vias férreas:

Em 1853, (...) em todo o vasto territdrio (...) ndo existia um s6 metro de estradas de
rodagem. O Unico sistema de veiculos entdo aqui conhecido era a mula de
cargueiros, para o qual ja se consideravam, na época, muito satisfatorios os precarios
caminhos que por um lado ligavam Curitiba ao Arraial dos Morretes e por outro o
Uruguai ao ltararé pela tradicional estrada da mata. Instalada a nova Provincia,
tratou-se logo de estabelecer uma ligagdo conveniente entre Curitiba e o litoral, e
dentro de alguns anos o Parana ja possuia a Estrada da Graciosa, saindo de
Antonina e vindo a Capital em um percurso de 84 quilémetros (...)

Mas é preciso que paralelamente, ou até precedendo a execugao dessas formidaveis
artérias econdmicas, a estrada de rodagem va, na singeleza e modéstia de suas
condic¢des técnicas, desbravando os sertdes, aproximando os povoados ja existentes

1 Especificamente sobre os Campos Gerais s&o validas as seguintes considerag¢des: “Ao findar o
século XVIII, quase toda a area dos Campos Gerais estava povoada, embora escassamente. (...) A
oeste, nos confins dos Campos, onde ja numerosas manchas de mata acentuam a transicao para a
zona florestal, o povoamento ainda nao se estabilizara na época em questao devido as hostilidades
que os indigenas da regiao ofereciam. (...) O planalto adquiria, nesta época, a supremacia econémica
e social sobre o litoral” (FERREIRA, 1999, p. 45).

" Na época possuia o nome Porto de Uniao.
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e derramando as pequenas culturas ao longo de sua extenséo, certo de que entre ela
e a ferrovia, do mesmo modo que entre as grandes e pequenas artérias do corpo
humano, s6 podem existir auxilios reciprocos, intensamente favoraveis ao interesse
comum (VITOR, 1996, p. 192 e 195).

Denota-se da citagao anterior a caréncia de transportes neste momento e a
preexisténcia de uma via que ligava lItararé ao Uruguai, que certamente ja
possibilitava a fixacdo de alguns povoados em suas margens. Com o
desenvolvimento do sistema viario pretendia-se a intercalacido entre estradas de
rodagem e ferrovias, fazendo uma analogia ao corpo humano sobre o
funcionamento dessa rede e assemelhando-se a uma das nogdes de rede ja
explicadas neste estudo.

Daqui pra frente expbéem-se alguns apontamentos considerados expressivos
sobre os principais produtos existentes na regido estudada — a erva-mate e a
madeira — que necessitavam de transporte para sua comercializacdo. Com relagao a
erva-mate, tem-se o conhecimento de que este foi durante mais de um século o
sustentaculo da economia paranaense. As informag¢des sobre o papel que esta
representava para a Provincia durante o periodo imperial e depois na Republica
para o Estado nas mensagens do poder executivo ao legislativo estadual eram
quase obrigatérias. Em 1905, o entao presidente do Parana, Vicente Machado,
proclamava: “Desde os primeiros dias da vida da ex-Provincia até hoje, tém sido a
industria e comércio do mate considerados as principais fontes da riqueza publica e
particular’'® (COSTA, 1995, p. 21).

O desenvolvimento da industria ervateira na regido, se inserida no contexto
brasileiro, pode ser considerado sui generis, pois este ndo se limita ao processo de
substituicido de importagdes como ocorreu em Sao Paulo, principalmente. Assim, no
decorrer do século XIX, parte da burguesia paranaense que se dedicava ao
comercio exterior promoveu um processo auto-sustentado e relativamente autbnomo
de tecnificacdo de beneficiamento da erva-mate. Esta classe social conseguiu, a
partir do dominio do mercado de exportagcao, transformar os processos de producao

do mate em uma industria com alto grau de tecnificagdo, mesmo diante dos padrdes

'® Ainda, em 1854 Zacarias de Goes e Vasconcelos, o primeiro presidente da Provincia do Parana,
expressou uma frase sobre o que era a sociedade paranaense na época: “Disséreis, ao ver a ansia
com que todos, ricos e pobres, velhos € mogos, homens e mulheres, ocupam-se e tratam da
congonha, disséreis, repito, que s6 o carijo faz viver, e que sem um engenho de socar mate nao se
pode fazer fortuna” (PEREIRA, 1996, p. 9).
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mundiais deste periodo. Simultaneamente, essa camada burguesa emergente
conseguiu rearticular em seu beneficio o conjunto das relagdes sociais da regido em
que se localizavam (PEREIRA, 1995, p. 9-10).

As principais mudangas e melhoramentos que comegavam a alterar a
fisionomia econbmica e social do Parana, e a moderniza-la na época, se
processavam em fungao do ‘rush’ ervateiro. Dentre estas melhorias para o Estado
encontra-se a construgdo das ferrovias em prol do desenvolvimento econdmico do
mate'®. De acordo com Costa (1995, p. 21-22), além da malha ferroviaria, este ramo
de producao teve a contribuicdo da navegacéao fluvial dos rios Parana, Iguagu e
Negro, os quais originaram diversos portos ao longo de seus cursos, oportunizando
a florescéncia de nucleos urbanos. No rio Iguagu, desde Porto Amazonas até Porto
Vitoria, além do Porto de Unido da Vitoéria foram criados varios ancoradouros e
pontos de escala. Além dos portos fluviais, havia os portos de Paranagua e Antonina
na costa do Atlantico que se desenvolveram e se aparelharam na base das
exportacdes de erva-mate, movimentando armazéns e trapiches, escritorios de
despachantes, consulados argentinos, uruguaios e chilenos e, principalmente, a
primeira linha regular de navegacao de longo curso entre esta parte da costa
brasileira e os paises do Prata.

No tocante ao ambito social e politica da economia ervateira Costa traz as

seguintes conclusdes:

O mate proporcionou a aglutinacdo de mais alto nivel das classes produtoras do
Parana, a partir da fundagado da Associagdo Comercial do Parana, cujo primeiro
presidente seria lldefonso Pereira Correia, o bardo do Cerro Azul, um homem cujo
titulo de nobreza foi conquistado como um dos grandes empresarios inovadores da
época no setor ervateiro. (...) Na origem da fortuna das principais familias do Parana
vamos encontrar a erva-mate. Ela fez viscondes e bardes, criando a pequena
aristocracia titulada da sociedade paranaense, a exemplo do que ocorreu com o café
em Sao Paulo, a cana-de-agucar no Nordeste e o cacau na Bahia. (...)

... entre as razdes argliidas para demonstrar a auto-suficiéncia do Parana no decisivo
momento histérico em que se pleiteava a emancipagéao politica de Sao Paulo, o mate
era o0 grande argumento, procurando-se com suas cifras de exportagdo impressionar
o governo central. No fundo, eram os interesses do mate, buscando uma
representacéo politica que melhor os protegesse (COSTA, 1995, p. 22—23)20.

19 “Enquanto sonhavam com a ferrovia os paranaenses exportaram tanta erva-mate que

congestionaram a Estrada da Graciosa e acabaram imantando a atengdo de companhias européias.
Havia ndo sé a erva-mate mas também couro e madeira. Testes de resisténcia e elasticidade com
exemplares de madeira do Parand, feitos na Bélgica, revelaram o potencial da regido” (DUDEQUE,
1995, p. 120).

2 para complementar tal ponto profere-se que “a elite paranaense — comerciantes de animais e erva-
mate — comegou a se diferenciar dos despossuidos que a circundavam. Isso se refletiu no parlamento
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O propodsito de expansao desta riqueza nativa se referia mutuamente em
transforma-la em instrumento da ampliacdo da conquista pela costa sul até o
estuario do Prata. Pois, historicamente a erva-mate estava destinada a realizar um
amplo contorno geografico, a partir de suas origens na antiga regido guairenha, de
onde desceu pelo rio Parana até o rio da Prata e dai deveria buscar a rota do
Atlantico (COSTA, 1995, p. 37).

Na sequéncia trata-se da inser¢do da madeira na economia paranaense, 0
que ja pode ser percebido de forma superficial nas explanag¢des precedentes.
Segundo Lavalle (1981, p. 45), tal evento ocorre no século XX caracterizando-se por
ser um processo de larga escala no mercado internacional, propiciando ao Estado
durante muitos anos suprir os mercados platinos e alguns europeus com esse
produto. Na medida em que se intensificava a exportagao, as autoridades estaduais
passaram a se preocupar com as condicboes de seu escoamento e o volume
anualmente embarcado nos portos paranaenses. E ainda na primeira década deste
mesmo século ja se considerava vultoso o movimento de exportagcdo de madeiras,
sobretudo, do pinho. Apesar disso, o principal produto de exportagcdo do Parana
neste periodo era a erva-mate que se manteria por mais duas décadas como
responsavel pela maior arrecadacdo do imposto relativo a exportagdo de
mercadorias. A madeira nesta circunstancia ainda se mostrava em fase de
expansao. No intervalo de tempo de 1907-1908 os produtos que mais concorreram
para a exportacdo do Estado em ordem de valor foram: erva-mate, suinos, madeira
e fésforo (LAVALLE, 1981, p. 46).

O advento ferroviario no Estado constituiu condicdo fundamental para a
exploracdo das florestas paranaenses. Entdo por muito tempo, este tipo de
transporte seria responsavel pelo escoamento da produ¢do madeireira no Parana,
tanto da que se direcionava aos portos maritimos, como da que tinha por objetivo
abastecer o mercado paulista. No inicio do século XX, o transporte rodoviario era
precario e nao oferecia condigdes comodas de trafego, por isso as regides que nao
eram servidas pela ferrovia tinham graves dificuldades para escoar seus produtos
(LAVALLE, 1981, p. 53).

paulista. (...) a nova elite paranaense iniciou batalhas parlamentares para conseguir a emancipagao
politica do Parana. Em 1853, um decreto imperial desmembrou de Sao Paulo a sua 5% Comarca.
Estava criada a Provincia do Parana” (DUDEQUE, 1995, p. 117).
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Pelos comentarios anteriores discerne-se entdo que na época dos projetos de
instalacdo da ferrovia Sdo Paulo - Rio Grande estava se desenvolvendo
economicamente a extracdo e comércio da erva-mate através dos meios de
locomogao existentes na época, e que necessitava de meios mais rapidos de
transporte para efetuar seu escoamento. Também se aponta que tal processo
produtivo era consideravelmente importante no que se refere aos aspectos
econdmicos, politicos e sociais. Devido a este ser encarado como o principal agente
econdmico que demonstrava a auto-suficiéncia do territério e alcancando a sua
independéncia em relacédo a Provincia de Sao Paulo na metade do século XIX. Este
recurso natural ainda possibilitou a formagcdo de uma nova elite no Parana, a qual
por sua vez, como ja foi comentado, exercia influéncia no territério para atingir
beneficios proprios ligados obviamente a sua atividade econdmica. No inicio do
século XX a madeira comecga a dividir espago com o mate atingindo com o decorrer
dos anos superioridade na pauta de exportagdes. Quanto a esta mercadoria, impera-
se novamente a questdo de transporte moderno e rapido para o seu deslocamento
até os portos de embarque.

Outros requisitos importantes, que se relacionam com a preferéncia do
tracado da ferrovia abordada, referem-se as caracteristicas fisicas do local
pretendido. Relata-se que em 1887 o engenheiro Jodo Teixeira Soares realiza uma
pesquisa ‘in loco’, apoiado por uma equipe de agrimensores, técnicos e
exploradores para analisar a regido mais provavel para se construir a ferrovia,
localizada entre dois pontos extremos determinados antecipadamente: ao norte, a
vila de Sao Pedro do ltararé (atual cidade de lItararé), na provincia de Sao Paulo,
proxima a divisa com o Parana, onde estava iminente ao servico de um ramal
ferroviario da Sorocabana; ao sul, a vila de Santa Maria da Boca do Monte, na
provincia do Rio Grande do Sul, servida pela ferrovia Porto Alegre - Uruguaiana, que
se encontrava em pleno processo construtivo. Prolongando uma linha reta entre
estes dois locais, no sentido norte-sul, na provincia do Parana sobressaiam-se
Castro, Ponta Grossa, e a Freguesia de Nossa Senhora da Vitéria, no rio Iguagu;
deste ponto até o Passo de Goyo-En, no rio Uruguai, encontravam-se uma vasta
area desprovida de povoacdes (THOME, 1983, p. 52).

A equipe recebeu auxilio de fazendeiros, lavradores e tropeiros, que
conheciam a regido a ser explorada, assim percorreram a area tida como mais

provavel, através de caminhos e picadas abertas a facdo, para efetuar um
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levantamento topografico preliminar. Os resultados deste estudo foram considerados
apos alguns meses. Em 1889 Teixeira Soares teve em maos o relatério que
aprovava o tragado da proposta original: ltararé, Castro, Ponta Grossa, rio Iguacu,
rio Uruguai, Passo Fundo, Cruz Alta, Santa Maria, em perfil dos mais acidentados,
numa dimens&o de cerca de 1.400 quildémetros (THOME, 1983, p. 52).

O perfil da linha tronco era dos mais acidentados: de Jaguariaiva, a 840 metros, subia
até Joaquim Murtinho, a 1.083 metros, dai baixando até Ponta Grossa, a 941 metros
acima do nivel do mar. Depois descia até atravessar o Rio Tibagi, indo entre as cotas
700 e 800 até atingir o Km 309 a 907 metros, para a chegada em Unido, a 752
metros. Em seguida, subia até Matos Costa, a mais de 1.000 metros, para companhar
0 Rio do Peixe em declive suave até Marcelino Ramos, a 372 metros. A rampa
maxima era de 2,99% e o raio minimo de 917 metros até o Rio Uruguai, sendo bem
mais acentuados no rio Grande do Sul, entre Boa Vista do Erexim e o Rio Uruguai,
onde muitos viadutos tiveram que ser construidos (THOME, 1983, p. 66).

O trecho sul da linha tronco no Estado do Parana, partindo de Ponta Grossa a
Unido da Vitodria, cuja extensao atingia 264 quildmetros, passou a servir ao trafego
em 1905, unindo-se as ferrovias que pleiteavam ao litoral. A principio foram
construidas as seguintes estagdes: Ponta Grossa (1900); Oficinas (janeiro de 1900 —
Ponta Grossa); Jaboticabal (janeiro de 1900 — atual localidade de Roxo Roiz no
municipio de Ponta Grossa); Entre Rios (1900 — atual distrito de Guaragi em Ponta
Grossa); Guarauna (janeiro de 1900 — Teixeira Soares); Teixeira Soares (maio de
1900); Fernandes Pinheiro (janeiro de 1900); Irati (dezembro de 1889); Antonio
Reboucgas (1904 — atual municipio de Reboucgas); Roxo Ruiz (dezembro de 1902 —
atual municipio de Rio Azul); Marechal Mallet (dezembro de 1903 — atual municipio
de Mallet); Dorizon (dezembro de 1903 — atual distrito do municipio de Mallet); Paulo
Frontin (abril de 1904); Paula Freitas e Unido da Vitéria (fevereiro de 1905) (MAPA
01)*".

21 posteriormente com o aumento do movimento de transporte em alguns municipios foram instaladas
mais algumas paradas: Pitangui (dezembro de 1917 — municipio de Ponta Grossa); Tibagi (agosto de
1927 — municipio de Ponta Grossa); Diamantina (dezembro de 1924 — municipio de Teixeira Soares);
Florestal (maio de 1926 — municipio de Teixeira Soares); Engenheiro Gutierrez (fevereiro de 1938 no
municipio de Irati); Roberto Helling (1955 — municipio de Rio Azul); Mindui (1936 — municipio de
Mallet); Vargem Grande (dezembro de 1922 — municipio de Paula Freitas) e Sdo Cristévao (municipio
de Unido da Vitéria) (GIESBRECHT, 2005, sem pagina).
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MAPA 01 — Estacdes ferroviarias ao longo do trecho Ponta Grossa - Unido da Vitéria nos

Campos Gerais/Mata de Araucaria.

FONTE: ASSOCIACAO PARANAENSE DE BOAS ESTRADAS, 1930.
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Pela exposicao feita, pode-se considerar que a selecdo dos locais de
passagem da ferrovia Sdo Paulo — Rio Grande nos Campos Gerais deteve-se
principalmente as poucas cidades existentes na época e com possibilidades de
movimento de transporte, o qual centrava-se notadamente no avanco da economia
ervateira e madeireira. Dentre as cidades por que passam os trilhos da ferrovia,
tinham relevo no periodo de instalagao, Ponta Grossa e Unido da Vitéria, sendo que
a primeira ja possuia uma ligagao férrea com o litoral, fato que reforgava o interesse
na presente escolha. O povoamento do Estado ligado aos diferentes momentos
econdmicos que o estimularam partia do litoral em direcdo ao interior, e neste
momento a ocupacgido se concentrava até o segundo planalto, como ja se deu a
entender anteriormente, entdo para se seguir o tragcado sugerido através de uma
linha reta partindo de um ponto extremo a outro ndo haveria chances da linha situar-
se na por¢cao mais a leste, pois isso ocasionaria um contorno desnecessario, ja que
os projetos gerais da malha ferroviaria também atenderiam a esta exigéncia
posteriormente.

Quanto as propriedades desta composicao reticular se constatam, pelo
processo gerado de circulagdo de pessoas e mercadorias e as varias comunicagoes
possibilitadas entre os territérios por meio da seletividade espacial envolvida neste
projeto, que definiu os nés da rede, solidarizando alguns locais em detrimento de
outros como resultado das diversas coacdes econdmicas, politicas e sociais que

buscaram se demonstrar neste capitulo.
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CAPITULO Ill - ARRANJO FERROVIARIO E ESPAGO
NA REGIAO DOS CAMPOS GERAIS/MATA DE ARAUCARIA

Neste capitulo busca-se realcar a relacdo entre a implementacdo da infra-
estrutura ferroviaria propriamente dita e o espaco de sua localizagdo. Direcionando
as reflexdes, sobretudo, para os principais aspectos atinentes ao campo da
arquitetura e do urbanismo decorridos da presenca das instalacdes ferroviarias nas
areas urbanas dos municipios. Espera-se nesta parte da pesquisa indicar algumas
peculiaridades do arranjo reticular ao longo de seu desenvolvimento na area
estudada, os quais incidem diretamente na compreensdo de sua inter-relagao
espacial.

A inter-relacao espacial entre a ferrovia e a area estudada sera demonstrada
aqui por meio da énfase na implementacdo de tal infra-estrutura de modo
diferenciado na regido, expressada fundamentalmente pela concentracdo de seus
equipamentos em alguns municipios. Neste sentido, prossegue-se a abordagem
realgando as readaptacdes pontuais ocorridas nesta composicao reticular ainda no
periodo préspero de seu desenvolvimento e em seguida relatam-se as alteragdes de
escala mais ampla ocasionadas pela desestatizagdo. Tais mudangas se remetem a
uma nova regra de funcionamento da rede exercida pela atual administracdo desta,
gerando uma série de circunstancias para esta infra-estrutura e consequentemente
promovendo a tomada de varias atitudes por parte das administragdes locais em
funcdo de um rearranjo ferroviario na seg¢ao estudada.

Entdo avalia-se neste trecho a inter-relacdo entre a area estudada e a
instalagdo da infra-estrutura ferroviaria, realgando os principais pontos ja
mencionados concernentes a dois periodos distintos. O primeiro periodo caracteriza-
se pela fase préspera do desenvolvimento ferroviario na regido, abrangendo grande
parte do século XX e o segundo periodo marcado por uma etapa de decadéncia
desta modalidade de transporte de uma forma geral no pais, tendo seus primeiros

indicios a partir da segunda metade do século passado.

1. A INFRA-ESTRUTURA FERROVIARIA E UMA NOVA FEICAO ESPACIAL:
PERIODO PROSPERO
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Os propésitos da construgao da ferrovia Sao Paulo - Rio Grande tem seus
primeiros indicios oficiais na ultima década do século XIX, no entanto, a
concretizacao de tal projeto concluiu-se na segédo estudada até os primeiros anos do
século seguinte. Este trecho, totalizando 264 quildmetros e conectado as ferrovias
paranaenses que pleiteavam ao litoral, passou a servir ao trafego em 1905. O
segmento entre os municipios de Ponta Grossa e Unidao da Vitéria foi dotado de uma
significativa infra-estrutura composta hierarquicamente conforme sua funcionalidade
por estacgdes principais e estacbes secundarias. Além desses imoveis, também
contava com o apoio técnico de oficinas centrais; depdsito de locomotivas com
oficina reparadora; armazém do almoxarifado (depdsito de materiais ferroviarios
como rolamentos para vagdes, aparelhagem de freios, madeira para reparos em
vagdes, chaparia e ferragens em geral) nas estagcbes com maior movimento. Alguns
locais apresentavam embarcadouro para animais; girador; balanga para vagdes
(utilizada para pesagem das cargas); triangulo de reversao; britador (maquina para
quebrar pedras, utilizada na manutencdo dos trilhos) e trem de socorro (trem

equipado para prestar auxilio em eventuais acidentes de trafego) (FIGURA 01).
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FIGURA 01 — Tipologia funcional do patriménio ferroviario nos Campos Gerais/Mata Araucaria.
FONTE: RELATORIO RVPSC, 1935.

84



85

Percebe-se com isso que a vasta infra-estrutura ferroviaria se projetou de
forma diferenciada em cada municipio da area em estudo conforme o seu grau de
participacdo no movimento de transporte. Os municipios de Ponta Grossa e Unidao
da Vitoria apresentam maior centralidade desses equipamentos ferroviarios,
destacando também que este primeiro local registra o maior numero de estagdes
principais e secundarias. Com menor destaque as cidades de Irati, Rio Azul e Mallet
possuem uma consideravel concentracdo dessa infra-estrutura ferroviaria.

Torna-se importante complementar nesta parte que em um sentido mais
amplo a cidade deixa de apresentar uma forma definida e marcada, evoluindo para
um conjunto de formas inter-relacionadas entre si (a rede ferroviaria) e com o
territorio-suporte (a regido estudada). Pode-se afirmar que os meios de transporte
originam novas ‘formas’ de crescimento e modos distintos de compreensdo do
espaco, visto que “a mobilidade tornou-se uma quarta dimensao que ja nao pode ser
ignorada quer na leitura quer na composicao espacial’ (LAMAS, 2000, p. 66).

Para prosseguir esta apreciacdo é fundamental ressaltar de forma concisa
algumas consideragdes acerca dos conceitos interdependentes de forma e fungéo
urbanas, que perpassardao parte das explicacbes dadas nesta secao.
Especificamente sobre a acepcdo da forma urbana Lamas assume ser esta o
resultado da produgao voluntaria do espaco, no sentido em que existe um processo
que contemplando os objetivos planejadores — econdmicos, sociais, administrativos
— 0s organiza e resolve usando os conhecimentos culturais e arquiteténicos sobre
esse mesmo espaco, materializando-os por meio da sua forma (LAMAS, 2000, p.
26).

Geralmente, devido a imprecisdo de linguagem no caldo arquitetdnico ndo se
distingue o significado de forma e morfologia urbana, utilizando-as indistintamente.
Todavia, uma abordagem sobre morfologia urbana preocupa-se com a divisdo do
meio urbano em partes (elementos morfologicos) e da articulagado destes entre si e
com o conjunto que define os lugares que constituem o espaco urbano (LAMAS,
2000, p. 38). As formas urbanas dependem da sociedade que as produz e das
condic¢des historicas, sociais, econémicas e politicas em que esta gera seu espaco e
o habita. Faz-se importante mencionar que a nog¢ao de forma urbana é aplicada a
todo espago construido em que o homem introduziu a sua ordem e refere-se ao
meio urbano, quer como objeto de analise quer como objetivo final de concepgao

arquiteténica, sendo assim ‘o objectivo final da concepgéao é a forma’ (p. 41).
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A funcdo urbana possui significativa relevancia, sendo esta diretamente
relacionada a forma em toda concepcgéao arquitetdnica, podendo assim ser verificada
na arquitetura e na cidade. A forma se relaciona com a fungdo de modo a permitir o
desenvolvimento eficaz das atividades que nesta se processam. Neste nexo se
podem identificar faciimente as diferengas, por exemplo, entre uma fabrica e uma
habitacdo (LAMAS, 2000, p. 48)".

A maioria dos iméveis erigidos na segdo Ponta Grossa - Unido da Vitéria
pertencem ao estilo funcional®?, dentre as instalacdes neste estilo arquitetonico
explicita-se aqui o caso dos municipios de Irati, Rio Azul e Mallet. Segundo
informacdes do relatério da RVPSC (Rede Viagao Parana - Santa Catarina) de 1937,
em Irati (FOTOS 01 e 02) a estac&o ferroviaria constituia-se de um velho e pequeno
edificio de madeira, desprovido de higiene, seguranga e conforto, cuja estrutura néo
suportava reformas, por isso, em 1935 ja existia um projeto para substituicao deste.
Rio Azul teve primeiramente a construgdo de um posto telegrafico em 1902, o qual
em 1934 recebeu um novo prédio para melhorar seu funcionamento. Ainda, em 1955
0 municipio comportou a instalagdo da parada de Roberto Helling. O municipio de
Mallet adquiriu sua estagdo em 1903 com o nome de Marechal Mallet, cuja
denominacéao foi modificada posteriormente para Mallet. Nesse mesmo ano contou
também com a estagcdo de Dorizon e em seguida com a implantagdo de um posto
telegrafico, a principio chamado Vera Cruz, sendo substituido por um novo prédio
em 1936, que nos anos cinquenta recebeu o nome de Mindui. Em Unido da Vitoria
(FOTOS 03 e 04) da mesma forma se verifica a mudanca total da estrutura das
instalacbes da estacao ferroviaria na década de quarenta, entretanto, diferenciando-
se das demais ja citadas, pela construcdo de uma imponente estagao ferroviaria em

estilo art-déco.

! Discorda-se parcialmente quanto @ maneira generalizante que o autor expde suas idéias sobre este
assunto, visto que em algumas situagdes esta relacdo harménica entre forma e fun¢cdo ndo se mostra
de modo tdo explicito. Porém, para o presente estudo tal consideragdo corrobora o caso das
edificagbes aqui analisadas, especialmente as estagdes ferroviarias, ja que estas possuem formas tao
caracteristicas.

% Exceto a estagdo de Ponta Grossa (estilo eclético) e a estagdo de Unido da Vitoria (estilo art-déco).
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FOTO 01 — Estagao original de Irati (sem data)
FONTE: GIESBRECHT, 2003.

FOTO 02 — Estacao atual de Irati
FONTE: Pesquisa de campo, jul/2005.

FOTO 03 — Estagao original de Unido da Vitoria (1905)
FONTE: GIESBRECHT, 2003.
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FOTO 04 — Estacao atual de Uniao da Vitéria
FONTE: Pesquisa de campo, jul/2005.

Observando-se as fotos da cidade de Irati pode-se notar que houve uma
significativa readaptacdo da forma arquiteténica desta estagcdo para realizar suas
atividades ferroviarias. Considerando as mudancgas relevantes em seu tamanho,
quantidade de cdmodos, material construtivo e tecnologia de comunicacgéo utilizada.
Quanto a Unido da Vitéria percebe-se novamente uma notavel alteragédo quanto ao
tamanho, material construtivo e, sobretudo, quanto ao estilo arquitetbnico desta
edificagao ferroviaria. Tais transformacdes ocorridas refletiram o comportamento de
um grau mais intenso de atividades ferroviarias neste local.

Por meio destas revelagbes percebe-se nitidamente que nas primeiras
décadas do desenvolvimento do modal ferroviario na regido foram necessarias
algumas readaptagdes construtivas em alguns locais, alterando-se a forma das
instalacdes para seu melhor funcionamento. Percebe-se assim que a rede ferroviaria
sofreu certas variagcbes em sua estrutura relacionadas aos fatores tempo e espaco
devido ao avango participativo do movimento de transporte na regido, solidarizando
entdo outros lugares por meio de novas conexdes, que passaram a constituir novos
elementos em interacido dentro da dinamica ferroviaria.

Em Unido da Vitéria verifica-se que o0s equipamentos ferroviarios se
mostraram com acentuada constancia, porquanto este local conta com uma
suntuosa estagdo que serviu conjuntamente ao movimento de transporte do
municipio catarinense de Porto Unido. Além desta, para se atender ao trafego

existente no inicio do século passado foram construidos depdsitos de locomotivas,
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depdsitos para cargas, oficinas para manutengcao (FOTO 05) (ferraria, telégrafo,
carpintaria, pintura, etc.), prédios administrativos, clube ferroviario (FOTO 06),
estadio desportivo (FOTO 07) e edificagdes residenciais (FOTO 08)°.

FOTO 05 — Antiga Oficina para manutengao (Unido da Vitdria)
FONTE: Pesquisa de campo, jul/2005.

FOTO 06 — Antigo Clube Ferroviario (Unido da Vitéria)
FONTE: Pesquisa de campo, jul/2005.

% Atualmente, exceto as edificagcbes residenciais que servem como habitagdo e o clube que ainda
exerce fungado cultural, as outras instalagdes citadas possuem outras fungdes. A antiga oficina para
manutencdo apresenta atividade comercial e o antigo estadio desportivo, por enquanto sem uso,
futuramente abrigara atividades ligadas a Faculdade de Ciéncias Econémicas de Unido da Vitoria,
sua atual proprietaria.
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FOTO 07 — Antigo Estadio Ferroviario (Unido da Vitoria)
FONTE: Pesquisa de campo, jul/2005.

FOTO 08 — Antiga Casa Ferroviaria (Unido da Vitéria)
FONTE: Pesquisa de campo, jul/2005.

Ademais, na area urbana do municipio de Ponta Grossa, um dos mais
destacados do trecho devido ao fato de ja estabelecer ligagéo férrea com os portos
de Paranagua e Antonina, arquitetou-se uma completa instalagdo ferroviaria
proporcionada pela presenca de patios para manobras e armazenamento de
comboios e usinas de tratamento de dormentes e trilhos. Além disso, também havia
escolas profissionalizantes (FOTO 09), hospital (FOTO 10), armazéns e vilas
operarias (FOTO 11)* que contribuiram para que a cidade fosse um dos principais e

mais equipados centros (ferroviarios) urbanos da regido sul. Contudo, alguns

* Nos dias atuais, com excegao das residéncias que permanecem exercendo a funcdo de moradia,
todavia com algumas reformas em sua estrutura original, o restante dos bens ferroviarios expostos
apresentam outras atividades. O antigo ginasio possui fungbes comerciais e o antigo hospital
funciona como uma das secretarias municipais desempenhando atividades administrativas e sociais.
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aparelhamentos da ferrovia foram implantados inicialmente fora do perimetro
urbano, formando pequenos aglomerados devido as vilas de trabalhadores e ao
complexo de oficinas de vagdes, como é o caso de Oficinas, que futuramente veio a

constituir-se em um dos maiores e principais bairros da cidade.

FOTO 09 — Antigo Ginasio Ferroviario (Ponta Grossa)
FONTE: Pesquisa de campo, jul/2005.

FOTO 10 — Antigo Hospital Ferroviario (Ponta Grossa)
FONTE: Pesquisa de campo, jul/2005.
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FOTO 11 — Antigas Casas de Ferroviarios no Bairro Oficinas (Ponta Grossa)
FONTE: Pesquisa de campo, jul/2005.

Em virtude do tamanho de tal infra-estrutura ferroviaria e da condicdo de
entreposto comercial, Ponta Grossa, era parada obrigatoria de trens que partiam de
Curitiba e também dos veiculos que trafegavam entre Sdo Paulo e Rio Grande do
Sul, com extensdo ao Uruguai e a Argentina. Por este motivo foram instalados
proximos a estagcdo varios hotéis, pensdes, bares, restaurantes e lojas de varejo
para atender aos visitantes.

Assim como em Rebougas (FOTO 12) e em Unido da Vitéria, em Ponta
Grossa (FOTO 13)° foi construida uma praga — atualmente chamada Jodo Pessoa e
até a década de trinta, denominada Munhoz da Rocha — situada em frente a estacao
principal, caracterizando-se como um local de pleno convivio social.

Sobre a nogdo do emprego de pragas em alguns locais abordados neste
estudo é possivel entender o significado de tal elemento da morfologia urbana
conforme algumas idéias de Lamas que a considera como “um elemento morfoldgico
das cidades ocidentais e distingue-se de outros espacos, que sao resultado
acidental de alargamento ou confluéncia de tragcados — pela organizagao espacial e
intencionalidade de desenho” (LAMAS, 2000, p. 100). Ainda, complementa que esta,
se diferenciando da rua e do tragado que sao os lugares de circulagao, consiste no

lugar intencional do encontro, da permanéncia, dos acontecimentos, de praticas

® Na atualidade, a praca construida em Reboucgas foi demolida, restando apenas as pragas de Unido
da Vitéria e Ponta Grossa. Ambas encontram-se em bom estado, sendo que esta Ultima passou
recentemente por processo de revitalizagdo, mantendo suas caracteristicas originais.
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sociais, de manifestacao de vida urbana e comunitaria, de fungdes estruturantes e

arquiteturas significativas (p. 100 e 102).

FOTO 12 — Praga em frente a estacao original de Reboucgas (1942)
FONTE: GIESBRECHT, 2003.

FOTO 13 — Praca em frente a estacao (Ponta Grossa)
FONTE: Pesquisa de campo, jul/2005.

Em alguns lugares a infra-estrutura ferroviaria é impregnada de intensa
simbologia geopolitica, destacando-se o caso da ferrovia em questdo para as
cidades de Unido da Vitéria (PR) e Porto Unidao (SC), nas quais o tragado dos trilhos
€ o0 marco divisorio entre os dois estados (FOTO 14).
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Segundo Matzenbacher, o marco divisorio Parana - Santa Catarina situa-se a
margem esquerda do rio Iguagu sob a ponte da Estrada de Ferro Sao Paulo-Rio
Grande, construido em virtude do acordo de 20 de outubro de 1916, quando a
cidade de Porto Unido da Vitéria foi dividida em duas partes, passando a divisa pelo
eixo da referida estrada de ferro, sendo que a parte pertencente ao territdrio
catarinense chamou-se Porto Unido e a por¢cao paranaense foi nomeada Unido da
Vitéria (MATZENBACHER, 1985, p. 12-13).

FOTO 14 — Antiga ponte férrea (Unido da Vitéria)°
FONTE: Pesquisa de campo, jul/2005.

Ademais, o evento ferroviario na regido foi complacente para algumas
modificagdes com menor expressividade no espaco rural, sobretudo em lIrati, Unido
da Vitdria e Paulo Frontin, onde ocorreram alguns movimentos imigratorios federais
através da fixagdo de nucleos coloniais holandeses, poloneses, ucranianos e

alemées nas primeiras décadas do século passado. Entdo, com o assentamento

® Coma desativacao das estagdes ferroviarias de Unido da Vitéria/Porto Unido na década de noventa
esta ponte passou a ter uso rodoviario. No passado através do prolongamento dos trilhos (atualmente
inexistentes nesta area da cidade) a partir desta era possivel visualizar o limite entre os dois Estados.
Ainda, relacionada a instalagdo desta obra ferroviaria é valido mencionar a questao de limites entre
Parana e Santa Catarina, litigio que ficou conhecido como “Guerra do Contestado”, travada entre os
anos 1912 e 1916. Trata-se da reivindicacdo de ambas as partes pela administragdo e posse de uma
porgao territorial compreendida entre os rios Negro, Iguagu e Uruguai prolongando-se até a fronteira
com a Argentina. Neste contexto, a construgédo da ferrovia especificamente nesta area significou um
forte agravante para a revolta dos sertanejos locais. Apds muitas rebelides e milhares de mortes, esta
disputa territorial foi resolvida no ano de 1916 através do veredicto final a favor de Santa Catarina
(FERREIRA, 1999, p. 56-57; THOME, 1983, p. 54).
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dessas etnias em pequenos lotes, presenciou-se uma consideravel transformacéao
do cenario rural com destaque para os novos aspectos construtivos delineados pelas

casas de madeira em forma de chalés.

2. A INFRA-ESTRUTURA FERROVIARIA E UMA NOVA FEICAO ESPACIAL:
PERIODO DE DECLINIO

Sao notaveis as diferentes relagdes promovidas entre a construcdo da
estrada de ferro e o contexto espacial — principalmente do meio urbano — da se¢ao
estudada no periodo que compreende praticamente a primeira metade do século
XX. Entretanto, a partir da década de 1950 o pais insere-se na era do rodoviarismo
por intermédio do Plano de Metas adotado pelo entdo presidente da Republica
Juscelino Kubitschek, acontecimento que conduz a malha ferroviaria nacional a um
gradativo processo de sucateamento devido a falta de investimentos. Uma vez que
na década de noventa, amparada, sobretudo, por um sistema politico neoliberal,
tem-se a desestatizacdo das ferrovias brasileiras, gerando-se uma nova
configuracao espacial da rede ferroviaria no pais.

Anterior as explanagdes sobre como ocorre a relagao entre ferrovia e espaco
perante a nova configuragdo da rede desencadeada pelo episédio da privatizagao,
faz-se necessario salientar algumas notas no que diz respeito ao contexto urbano, ja
que tal fato demandou varias atitudes administrativas que se remetem implicitamente

ao trato deste conceito urbanistico’.

" Além de versar sobre este conceito, neste trecho faz-se uma ressalva para expor alguns
apontamentos significativos sobre espago e tempo e suas respectivas influéncias na forma urbana.
Sendo assim, a forma urbana nao pode ser desligada de seu suporte geografico, pois este consiste
em um elemento tdo essencial quanto os fatos construidos, ja que contém em muitos casos a génese
e o potencial que gera as formas construidas, pela observacdo de um tragado ou pela expresséo de
um lugar (LAMAS, 2000, p. 63). Lamas traz esta discussdo conforme a diferenciagcao entre ‘sitio’ —
locus — e sitio geografico efetuada por Rossi que afirma consistir o primeiro em uma “relagéo singular
que existe entre certa situagao local e as construgdes que estdo nesse lugar’ (ROSSI, apud LAMAS,
2000, p. 64). Dessa maneira, o territério preexistente — o lugar — compde sempre um fator
determinante na criagdo arquiteténica. Por isso, quando se utilizam modelos idénticos em sitios
distintos, a diversidade dos lugares imprimira uma identidade propria a cada um. “O processo criativo
utiliza sempre, a preexisténcia como apoio, e elemento e condicionador da forma arquitecténica. (...)
O sitio € um “génio” determinante e inseparavel da arquitectura que o ocupara — no fundo, é ja a
génese da arquitectura” (LAMAS, 2000, p. 64). Entretanto, a cidade se encontra em continua
modificagdo, por este motivo para se abordar uma forma urbana tem-se devidamente que relaciona-la
a um momento preciso. Sendo assim, o tempo € um componente fundamental para compreender o
territério como objeto fisico e também para posicionar a intervencéo das praticas arquitetdnicas, que
em determinado momento modificam a forma existente e s&o passiveis de transformacgao (p. 111).
Neste ponto de vista &€ conveniente comentar que até os edificios sofrem necessariamente uma
evolugao formal através do envelhecimento da textura e da cor, nos materiais e pormenores e na
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Assim, admite-se que toda forma deve atender a um conjunto de critérios — o
contexto. O contexto das formas arquitetdbnicas ou urbanas pode abarcar critérios
funcionais (econdémicos, tecnoldgicos, juridico-administrativos) ou critérios de
natureza estética arquitetdnica. Dessa maneira, € possivel depreender que a forma
tem como escopo apresentar uma solugdo para o conjunto de problemas que o
planejamento urbanistico pretende organizar e controlar, visto que a materializagao
do espacgo deve responder a um contexto preciso (LAMAS, 2000, p. 46 e 48).

Diante desta ocorréncia, apresentam-se a seguir as principais implicagdes
advindas da privatizagédo para o arranjo ferroviario do trecho em questdo. Um fator
fundamental para se compreender estas mudangas espaciais remete-se a remogao
dos trilhos desde a localidade de Engenheiro Gutierrez, no municipio de lIrati, até
Unido da Vitdria, realizada pela América Latina Logistica (ALL), atual concessionaria
que administra a Malha Sul. Esta atitude decorre do fato desta parte da ferrovia
passar a ser considerada antieconbmica sob o ponto de vista da nova geréncia,
tornando inoperantes os bens imoveis desse segmento, e permanecendo sob a
posse da RFFSA (Rede Ferroviaria Federal S. A.).

Diante deste quadro, pode-se dizer que houve um rearranjo da ferrovia na
area estudada, modificando sua estrutura de acordo com certas regras de
funcionamento e causando a tomada de diferentes iniciativas — positivas ou
negativas — por parte das prefeituras municipais quanto ao melhor emprego dessas
instalagbes que por sua vez delineiam algumas implicagcbes passiveis de
questionamentos no tocante ao contexto urbano. Uma das acdes proveitosas neste
sentido refere-se a identificacdo de monumentos ligados a tematica ferroviaria
regional nos municipios de Ponta Grossa (FOTO 15) e Unido da Vitéria (FOTOS 162,

propria utilizagdo. O processo de leitura destes acompanha sua evolugéo, ja que estes sdo
interligados a cultura e a interpretagéo arquiteténica. Entéo, ressalta-se que “um edificio, por melhor
restaurado, sera sempre diferente do seu estado original, na medida em que a utilizagdo mudou e se
adaptou a exigéncias de conforto, entre outras; e também porque sera “visto” de modo diverso do que
0 “viam” os nossos antepassados na época da sua construgao” (p. 111).

® “Batizada como ‘Quarentinha Paulista’. Serviu & Rede Viagao Parana-Santa Catarina, desde a sua
incorporagao ao patriménio. Subordinada ao Depésito de Mafra, tracionava principalmente os trens de
passageiros entre Sdo Francisco do Sul e Porto Unido, passando a trafegar também na linha Sul a
partir de 1947, quando da transferéncia da Chefia do Distrito para Porto Unido da Vitéria. Pelo seu
desempenho ficara conhecida também na regido com o nome de batismo. A introducdo da tragédo
Diesel-elétrica levou-a a ser utilizada ainda por um longo tempo em manobras e outros servicos.
Doada a Prefeitura de Unido da Vitéria em 1973, mas somente colocada na Praga Visconde de Nacar
em 1977" (MATZENBACHER, 1985, p. 66).
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17 e 18) verificados pela exposicdo de locomotivas e estatuas alusivas aos
trabalhadores ferroviarios.

Conforme afianga Lamas (2000), o monumento versa sobre um dos
elementos de maior potencial na composi¢cdo da cidade, mesmo apds a perda de
seu significado utilitario, desta forma um edificio publico ou o monumento como
individualidade e como localizagdo devem intervir consideravelmente na composi¢cao
da cidade, pois ndo se localizam em qualquer ponto, tendo seu lugar marcado e
servindo para compor a fisionomia urbana. O conceito de monumento foi ampliado
nas ultimas décadas passando a abranger também conjuntos urbanos, centros
histéricos ou as proprias cidades. Com isso, as areas histéricas e as areas antigas
vao dessa maneira constituir permanéncia na cidade como monumentos, embora

seu uso e fungdo possam ser completamente diferentes (p. 104).

FOTO 15 — Monumento - Locomotiva 250 (Ponta Grossa)
FONTE: Pesquisa de campo, jul/2005.
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FOTO 16 — Monumento - Locomotiva 310 (Unido da Vitdria)
FONTE: Acervo CGCul/Tur, nov/2001.

FOTO 17 — Monumento alusivo ao trabalhador ferroviario (condutor de vagonete)
FONTE: Pesquisa de campo, jul/2005.
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FOTO 18 — Monumento alusivo ao trabalhador ferroviario (maquinista)
FONTE: Pesquisa de campo, jul/2005.

Meneguello trata o assunto afirmando que

A compreensao do patrimonio esta atrelada a compreensao da idéia de monumento
histérico. O monumento é uma interpelagdo da memodria; nao apresenta nem carrega
em si uma informagdo neutra, mas traz uma memoaria viva. Choay trabalha com a
distingdo entre monumento e monumento histérico. O sentido inicial do monumento é
o de rememoragao, para uma comunidade de individuos, de outras geracdes de
pessoas, eventos, ritos, crengas; faz o passado vibrar dentro da existéncia do
presente, € um universo cultural cuja fungado € mobilizar a memoaria coletiva e afirmar
a identidade do grupo. Entretanto, essa fungcdo de memodria vai sendo
progressivamente apagada, e o monumento torna-se a partir do século dezenove
primordialmente uma experiéncia estética. Quatremére de Quincy designa que o
monumento € construido para estabelecer o que é memoravel (0 monumento deixa
de ser evidéncia da memoria e passa a cria-la), ou seja, 0 monumento histérico € um
agente de embelezamento das cidades. Ele passa a ser também a afirmagédo do
design publico, dos estilos, de manifestagcdo estética. Como conceito estético, ele
existe, assim, para o consumo imediato (MENEGUELLO, 2000, sem pagina).

Outro aspecto decorrente da privatizagcao ferroviaria constatado no contexto
urbano relaciona-se com a permanéncia da forma das edificagcbes e mudanca da

funcdo, como é caso das estacdes de Ponta Grossa (1894° e 1900) (FOTO 19" e

°® Embora esta estagdo pertencga ao Prolongamento Ponta Grossa - Curitiba da Estrada de Ferro do
Parana sera abordada nesta pesquisa pela sua atuagdo mutua com a outra estagao existente neste
municipio.

1% Atualmente esta edificagdo funciona como Casa da Meméria do municipio de Ponta Grossa
contendo importante acervo histérico municipal para pesquisas.
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20", Teixeira Soares (FOTO 21'?), Roberto Helling'® (FOTO 22) e Unigo da Vitdria.
Além de continuarem presentes no contexto urbano ou na periferia, todas estas
instalagdes contaram com a pratica de restauro' para sua efetiva funcionalidade e
algumas foram protegidas por meio da aplicagdo de processos de tombo histdrico,
se encontrando nesta situagdo as duas estacdes de Ponta Grossa'® e a estacdo de

Unido da Vitoria/Porto Unido’®.

" Apos longo periodo de revitalizagdo este imovel foi reaberto em 2004 para funcionar como
Biblioteca Publica Municipal.

12 Seu uso atual corresponde a realizagao de atividades comerciais.

3 E relevante mencionar que esta edificagdo ao ser restaurada sofreu algumas descaracterizagdes
quanto a estrutura de seu telhado; ao material empregado em suas portas, janelas e piso; e a
cobertura de sua plataforma de embarque. E depois de ter passado por estas reformas foi
transformada em restaurante/lanchonete funcionando dentro de um parque municipal — Parque
Municipal Salto da Pedreira.

" Para Lamas o restauro é a adaptacao da forma primitiva a imagem que dela possui a cultura local.
Os conceitos de conservagao, reabilitagdo, recuperagcdo ou de restauro ndao tendem a manter
imutavel a imagem da cidade — mas antes a sua modificagdo controlada, admitindo a evolugédo ao
longo do tempo. Outra questéo refere-se a reutilizagdo das partes da cidade, em que as politicas de
recuperagao, reabilitagcdo e restauro de areas urbanas pressupdem diferentes usos e consequentes
modificagdes da imagem e da forma — dos comércios que se instalam, das habitacées que séo
recuperadas, dos pavimentos refeitos, da populagéo que varia, etc. (LAMAS, 2000, p. 111-112).

15 Erigida em 1900, em estilo eclético, a estagéo principal de Ponta Grossa, tombada em 1990 pelo
processo n°. 04 sob a inscricdo n°. 100, possui “um corpo principal de dois andares, ladeado por alas
de um sé pavimento, valorizado ao centro por uma frontaria saliente, arrematada por frontdo semi-
circular, sobreposto a uma platibanda vazada, ornada com acrotérios em forma de jarras nas
extremidades. Essa frontaria possui, no andar superior, trés janelas retangulares com sobrevergas
em forma de timpanos, e no térreo trés portas, arqueadas, de entrada da estagdo. Cunhais com
caneluras e capitéis jénicos, emolduram o andar de cima; e com aparelho a bossagem, o de baixo.
De cada lado dessa frontaria seguem-se trés vaos de janelas, retangulares no sobrado e arqueados
em volta plena no pavimento inferior. As alas térreas sédo fenestradas por aberturas em arcos ogivais.
A cobertura se distribui em corpos separados de quatro aguas, parcialmente ocultos pelas
platibandas que circundam o corpo central e as alas térreas” (LYRA, 1994, p. 180).

'® A estacdo de Unido da Vitdria/Porto Unido, em estilo art-déco, tombada em nivel estadual em
outubro de 2000, destaca-se pela sua arquitetura em arco. “Situada na divisa das duas cidades, em
frente a Praga Visconde de Nacar (...) foi construida no inicio da década de 40, no estilo de uma gare
francesa” (CAMARGO, 1998, p. 99).



FOTO 19 — Estagdo Parana em Ponta Grossa
FONTE: Pesquisa de campo, jul/2005.

FOTO 20 — Estagado Ponta Grossa
FONTE: Pesquisa de campo, jul/2005.

FOTO 21 — Estagao de Teixeira Soares
FONTE: Pesquisa de campo, jul/2005.
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FOTO 22 — Estacao de Roberto Helling em Rio Azul
FONTE: Pesquisa de campo, jul/2005.

Ainda, quanto a permanéncia e relagdo destes bens integrantes da infra-
estrutura ferroviaria na regidao com o contexto urbano, especialmente na sede do
municipio de Ponta Grossa, sobressaem-se alguns questionamentos sobre as novas
transformacdes provenientes do crescimento da cidade. Para tanto, se comenta
primeiramente as consequéncias da introdu¢ao de construcdes ‘modernas’ para o
patriménio histérico neste local, descrevendo a situacio vivenciada nas décadas de
oitenta e noventa em Ponta Grossa referente a retirada dos trilhos da area central da
cidade, fato que constitui uma demonstracdo de agcdes administrativas e urbanisticas
impensadas no tocante ao dominio das transformacgdes territoriais. Este episddio
ocorreu devido ao declinio gradativo do movimento ferroviario no patio central da
RFFSA (Rede Ferroviaria Federal S. A.) na década de oitenta em virtude da
construgéo de outra ligagao ferroviaria com o sul do estado de Sao Paulo.

O movimento ferroviario no patio central da RFFSA neste local seguiu até
1969, quando foi construida uma variante em local distante da cidade e inaugurada
a estagdo de Uvaranas que passaria a receber em meados dos anos setenta as
linhas oriundas de Apucarana, no Parana, e de Pinhalzinho, no sul do estado de Sao
Paulo. O funcionamento da estagdo foi cessando gradativamente, havendo
permanéncia do transporte de passageiros até aproximadamente a década de
oitenta. Ademais, as dificuldades decorrentes da expansido urbana nesse local

agravaram ainda mais o fato da desativagao das estagdes. Pois, a circulacdo das
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principais ruas e avenidas era interrompida por causa da movimentagdo dos
comboios que manobravam no patio da ferrovia.

A partir de 1986, com o intuito de solucionar o problema do fluxo viario, a
prefeitura municipal inicia as negocia¢gdes com a RFFSA para a compra da area e a
construgdo de um desvio em outro local. Assim, para aliviar o trafego nessa area,
transferiram-se os equipamentos ferroviarios do patio central para outro local na
periferia da cidade, onde se construiu uma variante denominada Desvio Ribas-
Tibagi, ligando os dois extremos das linhas que atravessavam o perimetro urbano.

Com isso, a area do patio central da RFFSA transformou-se em um setor
vazio, alvo de especulagao e expectativa, tornando-se um espacgo potencial a ser
reaproveitado na cidade. Consequentemente, houve na época uma disputa politica
envolvendo varios segmentos organizados da populagdo local. Havia os interesses
dos empresarios apoiados pela Prefeitura Municipal, a fim da reestruturacido do
espago vago para desenvolver atividades comerciais, e as intengdes dos que
defendiam o reaproveitamento do local para a organizagédo de equipamentos de uso
publico e gratuito”.

Entdo apds varios impasses quanto a divergéncia de intengbes para a
utilizacdo desta area, aprovou-se na década de noventa um plano intitulado
‘Complexo Ambiental Governador Manoel Ribas'™ (FOTOS 23 e 24), sendo
inaugurado em novembro de 1996. Sua idéia inicial surgiu da caracteristica
represadora que os equipamentos da RFFSA, sobretudo, os trilhos, significavam
para o avango da cidade, atribuindo o crescimento e a ocupacéo urbana na posse e
consequente perda de espacgos da natureza, distanciando esta do homem. Assim, se
idealizou que neste local seria interessante o resgate dos elementos naturais —
inexistentes na area central de Ponta Grossa — e que poderiam ser agrupados neste

espaco aberto™®.

A respeito dessa problematica sobre a ocupacgdo do patio ferroviario central em Ponta Grossa
encontram-se significativas informagdes através da consulta de: MONASTIRSKY, L. B. Cidade e
ferrovia: a mitificagdao do patio central da RFFSA em Ponta Grossa. Florianépolis, 1997. 172 f.
Dissertacao (Mestrado em Geografia) — Centro de Ciéncias Humanas e Filosofia, Universidade
Federal de Santa Catarina.

'8 Este ambiente também é conhecido por ‘Parque dos Quatro Elementos’ (MONASTIRSKY, 1997, p.
131).

¥ Dessa maneira, o complexo ambiental surge como decorréncia da trilogia cidade/natureza/homem
em que a cidade é representada pelas pragas e suas fungdes, a natureza é representada pelos
elementos naturais — ar, agua, terra e fogo — valorizados pelas suas cores por meio das floragbes de
arvores tipicas das estagdes do ano; e o homem é representado pelos sentidos humanos — olfato,
paladar, visdo, tato e audicdo. Este ambiente imaginado compde-se por quatro pragas, sendo que
cada uma apresenta uma funcao especifica, relacionando-se com um elemento natural, um sentido
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Entre as varias criticas sobre a implantagdo ressalta-se a sua indiferencga
desempenhada em relagdo ao local que representa parte da historia da cidade
desde o final do século XIX com a instalagdo férrea. Pois, o tombamento das
edificacoes (estagdo Parana, estacdo Ponta Grossa e depdsito de cargas), através
do Patrimdnio Histdrico, e o policiamento da depredagéo, sem, contudo, conservar a
representatividade que essas construgdes tiveram no passado da cidade nao é
suficiente, especialmente quando se realgcam as construgdes em estilo futuristico
contidas neste espaco, as quais provocaram um contraste violento, reforcando a

perda simbdlica dos equipamentos ferroviarios.

FOTO 23 — Vista do Complexo Ambiental Manoel Ribas (Praca da Agua e da Terra)
FONTE: Pesquisa de campo, jul/2005.

humano, uma cor caracteristica e uma estagao do ano. Um quinto sentido do homem — a viséo —
representa-se pelo grande eixo de interligagdo entre todas as pragas, que permite a visualizacdo de
todo o conjunto (MONASTIRSKY, 1997, p. 135).
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FOTO 24 - Vista do Complexo Ambiental Manoel Ribas (Praca do Ar)
FONTE: Pesquisa de campo, jul/2005.

No municipio de Unido da Vitdria verifica-se uma situagcéo similar quanto a
ocupacgao da vasta area ocupada pela infra-estrutura ferroviaria na cidade. Parte
deste patriménio vem sendo adquirido pela prefeitura municipal e encaminhado para
novas funcionalidades, como € o caso da estacao ferroviaria e de alguns depésitos.
Nesta cidade ha um grande depdsito antigo que possui planos para ser utilizado
como terminal rodoviario (FOTO 25) e no centro da cidade existe um grande
conjunto de antigos depdsitos ferroviarios, abrangendo alguns quarteirdes, que
atuam em sua maioria como estabelecimentos comerciais (FOTO 26).

Cabe aqui mencionar a ocupacdo da faixa de dominio da ferrovia por
camadas de baixa renda da populagado (FOTOS 27 e 28), fato que gera um grande
problema a administragcado local ja que se trata de moradias irregulares em uma
grande area que praticamente compde um bairro da cidade. Ainda, quanto as casas
ferroviarias existentes no local encontram-se algumas de posse de familiares de ex-
ferroviarios provavelmente e outras que passaram por algumas reformas, assumindo

outros usos.
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FOTO 25 — Antigo depdsito grande em alvenaria (Unido da Vitoria)
FONTE: Pesquisa de campo, jul/2005.

FOTO 26 — Conjunto de antigos depésitos (Unido da Vitdria)
FONTE: Pesquisa de campo, jul/2005.
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FOTO 27 — Trilhos em quintal de residéncia (Unido da Vitoria)
FONTE: Pesquisa de campo, jul/2005.

FOTO 28 — Marco divisorio PR/SC em quintal de residéncia (Unido da Vitéria)
FONTE: Pesquisa de campo, jul/2005.

Diante destes dois episddios relatados considerados decisivos na total
transformacdo de um setor da cidade, expdéem-se com afinco algumas idéias

importantes relativas as transformacgdes territoriais:

No “dominio” consideram-se implicitas duas agdes: concepgao e controlo. O controlo
do espaco néo se pode exercer sem uma idéia prévia (plano ou projecto); do mesmo
modo, o plano de nada servira se nao for implementado. Exceptuaria os projectos
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cujo objectivo é o de manifesto ou afirmacéo polémica e cultural, e ndo a realizago.
Por dominio, entendo o conjunto de operagdes que envolvem a concepgéo da forma
urbana e as acg¢des da sua concretizagdo. A disciplina do urbanismo tem como
objectivo dominar o territério e os seus mecanismos de transformagdo: construir,
adaptar ou conservar o espago. Todavia, entre a ambicdo do arquitecto e a
possibilidade real de controlo da cidade, vai uma grande distancia, regida pelo jogo
de forgas econdmicas, sociais, administrativas e outras que interferem na cidade
(LAMAS, 2000, p. 112).

Pode-se considerar que no caso de Ponta Grossa o dominio das
transformacdes territoriais se apresentou apoiada nestas duas agdes mencionadas
por Lamas — a concepgao e o controle. Visto que a implementagcao de um projeto
dentre varios planos de ocupacéao existentes evidencia uma forma de controle sobre
uma nova concepg¢ao urbana que viria a se concretizar. E a opgdo por um destes
projetos representa a trama de relagdes econémicas, sociais, administrativas, etc.,
que influenciaram nesta transformacéo territorial. Ja em Unido da Vitéria o contexto
analisado demonstra como tal questao referente ao dominio das transformagdes do
territorio se efetivou de forma parcial na cidade, pois somente alguns bens
ferroviarios foram adquiridos pela prefeitura e destinados a uma nova
funcionalidade. Destacando que ainda ha uma extensa area pertencente a ferrovia,
atualmente ocupada por diversas habitagbes, que vem gerando alguns
contratempos de ordem social e tributaria tanto para a administracdo local quanto
para a populacao residente neste setor.

As mudancgas da forma urbana decorrem da vitalidade social e econdmica das
sociedades. “O estudo do solo urbano, dos tragados, do cadastro e da ocupacéao
construida permite verificar que, determinados elementos morfolégicos ou
arquitectonicos persistem em qualquer cidade” (LAMAS, 2000, p. 114). Avaliando-se
tal afirmacao pode-se remontar a histéria e reconstituir a formacao da cidade.

A analise historica da cidade revela existirem elementos em continua
transformacao e elementos que n&o se modificam totalmente e persistem, sendo
estes, sobretudo, os monumentos, os tracados ou vias e também, de certa forma, a
estrutura fundiaria. As causas dessa permanéncia sido varias e de dificil
comparagao, para o monumento incide a carga cultural e significativa, o valor
histérico e a memodria coletiva. Razdes estas que fundamentam as politicas atuais de

conservagao do patriménio e dos centros historicos, e permitem constatar que as
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transformacdes do espaco tém campos mais profundos que a correspondéncia
simplista entre forma e fungao (LAMAS, 2000, p. 114).

Outro tipo de transformagdo espacial, neste caso ocasionada pela
privatizagao da rede ferroviaria na area estudada, remete-se a situagéo, sobretudo,
das estacbes, e outras instalacbes que se encontram abandonadas em plena
situacao de descaso originando os chamados brownfields. Embora, tenha pouco uso
no Brasil, este termo tem sido objeto de investigagdo em varios estudos nos Estados
Unidos e em alguns paises europeus?’, sendo definido conforme a lei publica norte
americana 107-118 (H.R. 2869) ‘Small Business Liability Relief and Brownfields
Reuvitalization Act’, assinada em 11 de janeiro de 2002. Na qual a se¢cdo 101 da
CERCLA (Comprehensive Environment Response, Compensation, and Liability Act)
de 1980 define brownfields como “propriedades comerciais e industriais
abandonadas, subutilizadas, cuja expansao ou redesenvolvimento € complicado
pela contaminacgao real ou percebida” (IAOCHITE, 2000, p. 3). Segundo Vasques,
sua traducéo literal significa ‘campos escuros/marrons’, sendo usada inicialmente
para distinguir-se dos chamados greenfields ou ‘campos verdes’ que condizem as
areas agricolas localizadas longe dos centros urbanos como espagos previamente
nao desenvolvidos, em boas condigcbes, ou ainda areas florestais, parques e
estuarios naturais (VASQUES, 2004a, p. 135).

Na Franca, a presenca de friches em determinados espacos contribuem para
desvalorizar o entorno; deteriorar a imagem da cidade perante a opinido publica e os
investidores; causam corte no tecido urbano; sdo ocupados clandestinamente,
reforcando a desvalorizagdo do entorno e por fim representam riscos a seguranga, a
saude e aos ecossistemas (IAOCHITE, 2004, p. 4).

Percebe-se entdo que os estudos de areas abandonadas sejam estas
industriais, residenciais ou comerciais, vém sendo tratados em diversos paises com
diferentes nomenclaturas. No presente estudo sera adotado o termo norte-
americano brownfield, que no Brasil conta com um pequeno numero de estudos,

demandando novas pesquisas sobre o tema, visto que existe no pais uma

2 Como, por exemplo, a Inglaterra que vém estudando antigas areas industriais que se encontram
abandonadas, denominando-as de derelict land — terra abandonada (KIVELL, apud IAOCHITE, 2004,
p. 3). A Franca vem estudando intensamente estas areas abandonadas, designando-as como friches,
sendo estes “terrenos e/ou edificios outrora utilizados para fins econdmicos, hoje totalmente ou em
grande parte definitivamente abandonados por suas utilizagbes, e degradados de tal maneira que
todo novo uso ndo é possivel sem que seja feito um notavel redesenvolvimento” (BRUYELLE, apud
IAOCHITE, 2004, p. 3).
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diversidade de espagos abandonados devido a transicao de ciclos econémicos ou a
abertura comercial ocorrida na década de noventa (IAOCHITE, 2004, p. 4).

Concluindo esta tentativa de definicdo do termo, considera-se brownfields
como “estruturas que testemunham antigas atividades econémicas encerradas. As
suas antigas formas tornam-se obsoletas, incapazes de cumprir novas fungdes,
convertendo-se em enclaves, objetos abandonados em dissonancia com o meio
onde se inserem” (VASQUES, 2004b, p. 2).

Uma solugdo pratica para este impasse gerado em alguns locais estudados —
Paulo Frontin (FOTO 29) e Mindui (FOTO 30) — esta atrelada a possibilidade de
redesenvolvimento. As formas consistem em um resultado e um fator social, pois
quando a sociedade impde novas fungdes ndo é possivel extinguir todas as formas
precedentes, eliminar todos os edificios através da destruicdo, pode-se dizer que
este ocasiona uma mescla de formas novas e velhas, ou seja, “estruturas criando
novas formas mais adequadas para cumprirem novas fungdes ou se adequando a
formas velhas, criadas em instédncias ja passadas’. Assim, estas formas
remanescentes de periodos anteriores necessitam ser redesenvolvidas a fim de que

nao comprometam a evolucao das fungdes futuras (VASQUES, 2004b, p. 2).

FOTO 29 - Estacéo de Paulo Frontin
FONTE: Pesquisa de campo, jul/2005.
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FOTO 30 — Estacao de Mindui (Mallet)
FONTE: Pesquisa de campo, jul/2005.

No trecho em que os trilhos foram retirados uma das situagdes verificadas
refere-se a existéncia de estacbes ferroviarias abandonadas em plena situacédo de
descaso como se observa pelas péssimas condi¢des fisicas das fotos anteriores. No
caso de Paulo Frontin, além da estagdo ainda existe no local um conjunto de casas,
em que algumas destas se encontram completamente degradadas, restando apenas

as paredes, e outras totalmente destruidas (FOTOS 31e 32).

FOTO 31 — Casas ferroviarias abandonadas em Paulo Frontin
FONTE: Pesquisa de campo, jul/2005.
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FOTO 32 — Casa demolida em Paulo Frontin
FONTE: Pesquisa de campo, jul/2005.

Contudo, algumas estagbes que anteriormente se classificavam como
brownfields apresentam atualmente uma nova funcionalidade evidenciando entéo
um processo de redesenvolvimento por que estas passaram. As instalagdes
ferroviarias que se redesenvolveram pertencem aos municipios de Ponta Grossa
(estagdes Ponta Grossa e Parana), Rio Azul (FOTO 33 e 34) (estagdes de Rio Azul

e Roberto Helling) e Unido da Vitdria (estagdo de Unido da Vitéria/Porto Unido).

FOTO 33 - Estacéo de Rio Azul antes da reforma (2001)
FONTE: Acervo CGCul/Tur, 2001.
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FOTO 34 — Estagao de Rio Azul apds a reforma (2005)
FONTE: Pesquisa de campo, jul/2005.

De acordo com laochite (2004, p. 7) as propostas de redesenvolvimento
devem considerar dois aspectos, sendo que o primeiro diz respeito aos aspectos
econdmicos, que devem ser observados considerando o mercado e a dindmica
econdmica local, e o segundo esta relacionado as questdes legais, que levam em
conta o Plano Diretor do Municipio e o Estatuto da Cidade. O redesenvolvimento de
brownfields pode facilitar a criagdo de empregos; o aumento da base de impostos; o
aproveitamento da capacidade de agao da populagdo, a qual estara mais atenta ao
meio ambiente e a revitalizagao fisica da area atraindo pessoas, constituindo-se
finalmente em um meio eficaz para o uso de uma infra-estrutura existente
(VASQUES, 2004 b, p. 2).

No entanto, ao apontar tal alternativa para estes espacos, deve-se lembrar
que a busca de auxilios governamentais, assim como incentivos fiscais sdo de
extrema importancia. Entretanto, um grande obstaculo ao redesenvolvimento refere-
se a fragmentacdo do Estado em multiplos interesses com a existéncia de muitos
sistemas de politicas publicas. Nesta perspectiva, os politicos e os profissionais
envolvidos nos processos de redesenvolvimento devem ter em conta a
especificidade dos conflitos gerados, sejam estes de interesses entre a populagéo
afetada de forma positiva ou negativa e de diferentes politicas executadas no
municipio ou ainda conflitos entre o municipio e outras instancias do governo.
Ademais, sugere-se como melhor procedimento nestas circunstancias uma politica

que tenha por objetivo auxiliar programas de redesenvolvimento de brownfields,
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contando com o reconhecimento do interesse publico nesta questao, devendo estar
aberto a participacdo dos poderes publicos e a iniciativa privada, instituindo
parcerias e propiciando um clima de cooperagdo entre os agentes envolvidos
(VASQUES, 2004b, p. 2-3).

Ha, contudo, a necessidade de intensificar a organizagdo e a associagao das
comunidades municipais € microrregionais, na area da cultura e da protegdo do
patriménio historico, artistico e cultural. Tais praticas poderdo ser alcangadas mais
adequada e urgentemente por outras formas de organizagdo associativa e gremial
dos municipios, na medida em que o movimento de estimulo a cooperagdo puder
promover a elaboragdo de um Cédigo de Etica e de Coexisténcia na conservagdo de
sitios, dos bens de valor historico, artistico, documental e do patriménio cultural,
representativos de todas as contribuicbes socio-culturais das comunidades.
Coexisténcia, sim, das diversidades no reconhecimento dos valores de cada grupo e
das exigéncias de compreensdo, cooperagao e mobilizagdo em favor do
desenvolvimento de uma politica de principios e de praticas que identifiquem os
valores sociais. Prioritario € o reconhecimento da valorizagdo do patrimdnio sécio-
cultural na gestdo do planejamento municipal € na implementacdo do processo de
execucgao da politica cultural, com a co-participagdo das comunidades, sem exclusdes
e estimulando o fortalecimento do carater peculiar e o compartiihamento de todas as
manifestagcbes dos grupos formadores da sociedade brasileira, ampliando e
intensificando, desta forma, a constru¢do da memdria cultural (VOLKMER, 2000).

Destaca-se também nesta questdo a formagao de consodrcios intermunicipais
caracterizados como “entidades que reunem diversos municipios para a realizagao
de agdes conjuntas que se fossem produzidas pelos municipios, individualmente,
ndo atingiriam os mesmos resultados ou utilizariam um volume maior de recursos”
(VAZ, 2000, p. 27). Estas entidades podem atuar nos mais variados campos: obras e
conservagao (construgcdo e manutengcdo de estradas vicinais); abastecimento e
nutricao (sacoldes e merenda escolar); cultura (6nibus, biblioteca); saude (controles
sanitarios, redes de atendimento, hospitais); preservacdo do meio ambiente;
tratamento de residuos solidos (lixdes, usinas de reciclagem); desenvolvimento
(planejamento e fomento ao crescimento econdmico, programas de pleno emprego,
planos estratégicos, etc.) (LAMPARELLI, 1999, p. 235).

Os consorcios apresentam um grande poder atuagdo ao se tratar de
desenvolvimento econdémico regional, pois podem incentivar atividades econdmicas
e funcionar como agentes de controle e prevengdo da ‘guerra fiscal’ entre
municipios. O turismo tem feito pouco uso de agdes consorciadas, apesar da grande
possibilidade do emprego desse instrumento na divulgacdo do potencial turistico

regional e no planejamento dos municipios para sua exploragao.
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Quanto ao trecho estudado a formagdo de um consoércio intermunicipal
poderia ser vantajosa no sentido de se avivar a memoria ferroviaria nos locais em
gue ainda seja possivel a efetivagdo de um roteiro turistico ferroviario. Esta questéo
€ apontada por Sahr e Lowen Sahr (2001, p. 405), que propde a "... reativacdo de
um trem antigo, utilizando as desativadas instalagbes de paradas e estacdes [...].
Poderiam ser instalados, ao longo deste caminho, pequenos cafés, restaurantes,
lojas para turistas, boliches, centros de ervas medicinais e outras atividades." Nos
locais em que os trilhos foram removidos esta cooperacao intermunicipal poderia
trazer beneficios no tocante a um percurso por antigas instalagcdes férreas que
comportem exposicdes de maquetes e fotografias sobre o passado da ferrovia na
regiao.

Findado este capitulo acredita-se que tenha sido demonstrada a inter-relacéo
entre a insercao férrea e a area estudada, enfocando fundamentalmente a infra-
estrutura ferroviaria propriamente dita e as suas diversas implicacbes espaciais
decorridas ao longo do desenvolvimento do fendbmeno ferroviario na regido. No
capitulo seguinte analisa-se a relagcdo entre a rede férrea e a formagao de rede
urbana no trecho estudado, enfatizando também o rearranjo da ferrovia na regiao,
acreditando-se entdo que a maior parte das alteragdes relativas a infra-estrutura
ferroviaria ocasionadas por esta situagdo ja foram detalhadas nesta parte do

trabalho.
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CAPITULO IV - REDE FERROVIARIA E REDES URBANA:
O REARRANJO NA REGIAO DOS CAMPOS GERAIS/MATA DE ARAUCARIA

Nesta secdo do trabalho busca-se correlacionar a implantacdo da rede
ferroviaria e a instauragao de redes urbanas na regido. Tal intengdo se desenvolvera
para dois momentos distintos, de modo a evidenciar ao longo da explanagado os
varios elementos envolvidos nesta questao que contribuem para uma resisténcia ao
determinismo da técnica. Em um primeiro momento interessa-se pelo
desenvolvimento reciproco entre a ferrovia e a area estudada, demonstrando como
ocorreu a organizagao socioeconémica das cidades ao longo dos trilhos, cujo
movimento de transporte durante a primeira metade do século XX reportava-se
predominantemente a erva-mate e a madeira. Ainda para enfatizar esta transicao
deste periodo marcado pelo desenvolvimento ferroviario e regional positivo para uma
fase posterior decadente, pretende-se apresentar fatores relevantes para tal
estruturacdo até meados do século passado e para a consequente imbricagdo de
novas relagdes entre as cidades abrangidas na pesquisa. E o segundo momento, se
caracteriza pela perda de importancia econémica dos principais produtos escoados
pela estrada de ferro, pela existéncia de novos segmentos econdmicos e pela
supremacia do transporte rodoviario no pais, fatos estes que reforgam a ocorréncia

de um novo arranjo ferroviario na regiao.

1. A FERROVIA SAO PAULO - RIO GRANDE E O TRECHO PONTA GROSSA -
UNIAO DA VITORIA: DESENVOLVIMENTO RECIPROCO

Em virtude dos mencionados propositos deste capitulo expdem-se
inicialmente algumas reflexdes pertinentes de Monbeig (1946, p. 1148) que analisa
instalacdes ferroviarias fazendo uma relagao entre presente e passado a fim de se
compreender a sequéncia de seu desenvolvimento e as possiveis correlacdes deste
para a area em que se efetivou. Para este autor é necessaério investigar sobre os
motivos para construcdo da ferrovia e em que época esta foi prolongada. Ainda,
observar se seu tragado tal como se configura atualmente pode parecer paradoxal,
ao comportar curvas que nao se explicam nem pela distribuicdo das populagdes,
nem pela propagacao e importancia das culturas. Do mesmo modo, ao se basear

exclusivamente no presente nao se pode entender as extravagancias ocorridas ao
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longo da via férrea, visto que 0 que nao se explica nos dias atuais poderia ter tido
razao de ser no passado, sendo preciso entdo reconstituir o povoamento e a
economia nesses anos precursores. Segundo Monbeig esta reconstituicdo das
circunstancias que presidiram a construgdo e a exploragdo da linha se prolonga na
analise da evolugao do trafego e exame da situagao presente. Acrescentando ainda
que se devem iniciar as observagdes a partir do presente para chegar ao passado,
advertindo que ndo ha férmula unica para tal analise, pois cada caso exige para sua
demonstracdo um determinado processo peculiar.

Assim, se o trafego da via férrea € o reflexo da producédo das regides que
atravessa, ndo se pode apreender de outra forma, tal regido, outrora prospera e
fonte de atividade para a rede entrou em decadéncia, mas com este processo
negativo pode advir outros recursos € 0 movimento de transporte pode readquirir seu
éxito anterior. Neste tipo de analise é cabivel selecionar as estagdes com movimento
mais representativo na tentativa de tracar as curvas de trafego no tempo, avangando
no passado o quanto permitirem as informagdes disponiveis, constatando assim,
qual produto que em outros tempos foi 0 esteio do transporte ferroviario, e ainda em
que momento este comegou a declinar e se este teve algum substituto (MONBEIG,
1946, p. 1149). Nesta acepcao complementa-se, de acordo com Lima (196-, p. 6),
que o aumento da densidade de trafego prende-se proporcionalmente ao
desenvolvimento econdmico da regido servida pela via férrea, e o aumento da
produtividade ao aperfeicoamento tecnoldgico e a organizagao funcional.

Sobre tal apreciacéo a respeito dos acontecimentos decorridos no passado e
sua relevancia para se entender as condi¢cdes atuais no tocante ao estudo de uma

ferrovia completa-se que:

.. considerar va e meramente especulativa a atengdo dedicada ao passado. Seria
ignorar que a via férrea anima as regides que serve tanto quanto € por ela animada.
As possibilidades de exportar seus produtos e de se transportarem a si mesmos, atrai
os homens. E se a estrada de ferro, por meio de habil propaganda sugere aos
habitantes duma zona em crise ou que simplesmente envelhece, que voltem para
outras culturas ou outras formas de atividade, é porque nisso encontrara vantagens
ao mesmo tempo que atuara como fator criador s6 sera empreendida com
probabilidade de éxito que se pode exigir do solo e do clima, mas é preciso também
conhecer o que lhes foi exigido outrora, com ou sem resultado, e conhecer ao mesmo
tempo quais os homens interessados nela e o que seus habitos os tornam aptos a
produzir. O presente € um momento numa evolugdo mais ou menos longa, mas o
futuro ndo pode arbitrariamente ser isolado do passado (MONBEIG, 1946, p. 1149).
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Concluidas estas importantes argumentagdes, considera-se que no presente
estudo ja se prestou atencdo ao periodo inicial da instalagdo da ferrovia abordada
em que se objetivou destacar os motivos deste empreendimento, todavia, neste
tomo preocupa-se em prosseguir com as demonstragdes do desenvolvimento da
ferrovia e da area estudada no passado com o intuito de se promover um melhor
entendimento sobre o seu quadro atual e assim alcangar o principal escopo dessa
pesquisa’. Ainda convém explicitar que parte desses detalhes sobre os
acontecimentos passados, referentes ao desenvolvimento ferroviario em uma dada
area, sera descrita ao longo do texto em questado. A partir deste trecho da-se énfase
ao movimento ferroviario dos municipios compreendidos entre Ponta Grossa e Uniao
da Vitéria para se manifestar sobre a inter-relagdo entre ferrovia e o local de sua
insercao.

A ferrovia e a erva-mate compactuavam um crescente desenvolvimento
econdmico na regiao, pois segundo Laurentini (1985, p. 23 e 25) a economia
ervateira e a construgao da ferrovia S&o Paulo - Rio Grande produziram uma nova
dindmica a regido do Parana Velho?, demarcada principalmente pela demanda de
trabalho, pela coleta da erva, pela instalacdo da estrada e demais servigos do setor
de transporte e da industria de beneficiamento deste produto. O avango da
economia do mate aliado a construgdo da ferrovia propiciou o incremento
populacional na regido e o desenvolvimento de um mercado interno de alimentos.

Nesta conjuntura socioecondmica algumas cidades localizadas ao longo da
linha Ponta Grossa - Uniao da Vitéria tiveram papel de destaque, como por exemplo,
o municipio de Unido da Vitéria. Inserido no ciclo da erva-mate, este local ressaltou-
se na sua producdo e comercializacdo, além de proporcionar uma socializagao do

trabalho, criando industrias de embalagens para o transporte do produto®.

' E valido mencionar que as explicacdes a seguir buscardo exprimir de um modo geral como ocorreu
tal processo apoiando-se basicamente em informagdes qualitativas, fazendo um uso restrito de dados
estatisticos, que serao utilizados pontualmente para destacar algumas questdes.

2 Porgéo territorial paranaense com processo de povoamento mais antigo ocorrido durante a
economia aurifera e o tropeirismo.

® Relativo a este municipio vale ressaltar que a ocupagdo do vale do rio Iguagu apoiou-se na
economia ervateira que no século XIX representava dois tercos da riqueza paranaense, e que
inicialmente o povoado de Unido da Vitéria se destacava pela produgcdo e comercializacdo desta
planta. A confeccdo de embalagens citada refere-se a barricas, surrbes, cestos e cangalhas
(SEBBEN, 1992, p. 29-30 e 55). Conforme Lazier (1985, p. 25), a explora¢ao da erva-mate consistiu
em uma industria de retalho, praticada individualmente e em pequena escala, assim esta se afirmou
como base cultural do vale do Iguagu, principalmente pelo alcance doméstico de sua expansao,
desde a elaboracgao primitiva, até seu fabrico e consumo.
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Em lIrati, deve-se relevar a funcdo de ponto de convergéncia, em que um
grande numero de carrogas carregadas de erva, madeira e produtos agricolas
comegou a competir para expedir sua carga, levando em troca os géneros que néo
dispunham. Com base na industria madeireira, na extracdo da erva-mate e na
agricultura produtiva, o comércio tornou-se intenso, determinando o circuito
econdmico da riqueza e assim o desenvolvimento da comunidade (ORREDA, 1972,
p. 91). Esta cidade situava-se no centro da regido produtora, sendo significativa a
participacao da erva-mate na realidade econdmica, politica e social da comunidade
local e regional. O mate fez surgir uma classe média forte, responsavel pela
producao, transporte e comércio, embora a industrializagdo e exportacdo fossem
atividades reservadas a velha aristocracia paranaense’ (ORREDA, 1981, p. 69).

Teixeira Soares, outro municipio pertencente a area estudada, considerava a
erva-mate como importante produto de exportacdo, ja que este se regozijava de
possuir ‘os melhores hervaes do Parand’, produzindo erva de excelente qualidade,
cuja produgédo em 1923, chegava a 26.456 volumes com o peso liquido de 2.107.631

quilos rendendo o imposto de 7 contos, 24 mil e 419 réis. Segundo Gubert Filho, “os

* Para ilustrar a influéncia comercial, social e politica auferida pelos envolvidos nas atividades
econOmicas tanto do mate como da madeira, apresentam-se aqui algumas notas sobre as elites
locais e regionais desta época no trecho estudado: “Cap. Bernardo Savio (...) Camarista, membro do
Directorio Sub-Prefeito, cargo que exerceu recentemente, o Sr. Savio em todas essas etapas muito
se tem dedicado aos interesses da cidade que escolheu para berco de seus filhos. Mantem
actualmente a rua Augusto Ribas, um bem installado escriptorio de compra e venda de herva-matte,
madeira, couros, etc., bem como Agencia da conceituada marca de automovel RUGBY, seccgéo de
compra e venda de terras em geral’” (ALBUM DO PARANA, 1929, sem pagina); “Hervateira
Pontagrossense (...) Cel. Jose Pompeo iniciou sua carreira commercial em Marechal Mallet, onde
installou a sua casa de atacado e varejo, negociando durante doze annos. Mudou-se, a seguir, para
Porto Unido, ali estabelecendo uma casa de atacado, tende annexa a Agencia do Lloyd Paranaense,
deposito de herva-matte, e exportando 0 nosso precioso illex para Buenos Ayres e Rosario de Santa
Fé, tendo, tambem, um grande armazem de fornecimento no nucleo colonial Cruz Machado tendo
negociado nesta ultima cidade duorante 4 annos. Liquidou estes estabelecimentos para fixar-se em
Ponta Grossa tendo adquirido o grande engenho de beneficiar herva matte, sito a Rua Conselheiro
Barradas desta cidade, o qual denominou ‘Hervateira Pontagrossense’, annexando a mesma uma
serraria e fabrica de caixas. Os productos da serraria e fabrica de caixas tem sido exportados para o
Rio e Sao Paulo, onde sdo estimados pela sua excellente qualidade obtendo pregcos remuneradores.
A herva de producgédo do engenho se subdivide em diversos typos e marcas ‘Savoya’, ‘Charrua’,
‘Sarandy’, ‘Aviador’, ‘Ninita’, ‘Serrana’ e ‘Gitana’ cujos typos sédo exportados para Republica Oriental,
Argentina e fronteira do Rio Grande do Sul. O capital registrado destas industrias reunidas é de 200
contos de reis, sendo 0 movimento annual superior a mil contos, dando trabalho a mais de 50
operarios (...). S. S. exerceu por 8 longos annos a prefeitura de Marechal Mallet, sendo um dos
fundadores daquela florescente localidade, autor de diversos melhoramentos, inclusive o grande
edificio da Camara Municipal malletense. Em Unido da Victéria foi o camarista mais votado e o
substituto do prefeito, desistindo dos seus honorarios a beneficio do Municipio e das instituicdes pias.
S. S., ao chegar em Ponta Grossa, aonde o seu nome ja era conhecido e acatado, foi eleito vereador
& Camara Municipal, como representante do commercio e da industria” (ALBUM DO PARANA, 1929,
sem pagina); “O Sr. Santos Ribas dedica-se aos negocios de herva matte em grande escala, e assim
S. S. fundou e manteve, por longos annos, uma acreditada casa em lIraty, onde entreteve
negociagdes com as principais firmas do Estado” (ALBUM DO PARANA, 1929, sem pagina).
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soques de erva-mate multiplicavam-se, a ponto das carrogas ervateiras
‘congestionaram o transito’ na entrada da vila” (1989, p. 24-25). Paralelamente a isso
o comércio desenvolvia-se dotado de um grande avango sem precedentes, sendo
que nesta época Teixeira Soares e Fernandes Pinheiro (Distrito de Teixeira Soares
na época) eram reconhecidos como centros de grande progresso da Linha Sul
(GUBERT FILHO, 1989, p. 25).

No municipio de Rio Azul no final do século XIX os pioneiros desse local
desenvolviam atividades extrativas de erva-mate e madeira e no inicio do século XX
com a implantag¢ao da ferrovia facilitou-se o seu povoamento e a dedicagao de seus
habitantes a agricultura e ao comércio e industria extrativa® (PREFEITURA
MUNICIPAL DE RIO AZUL, 200-, p. 4).

Assim, a erva-mate assumiu varias fungdes econdmicas — a extrativa, para os
simples ervateiros; a fabril e comercial para os donos dos engenhos e a dos
transportes, que abasteciam para os carroceiros grande parte dos fretes realizados
conjuntamente com o transporte ferroviario (KROETZ, 1985, p. 194). Alterando com
isso o bindbmio de transporte — cargueiros até os portos e navegagdo maritima —
existente anteriormente para a cooperacdo entre transportes no sistema triplice
formado por cargueiros, estradas de ferro e navegacdo® (VIEIRA, 1951, p. 113).
Mantendo-se como principal produto paranaense durante oito décadas, periodo em
que ocorrera a emancipacao politica da Provincia e a crise de 1929, este produto
acompanhou a arrecadag¢ao de impostos e participou na exportacdo paranaense de
forma hegeménica até a 12. Guerra Mundial (KROETZ, 1985, p. 198-201).

A exploragdo madeireira no Parana apresentou duas diregdes nas regides

servidas pelas ferrovias e prolongamento, a exportagéo visando lucros e 0 consumo

® « . a devastagdo das mattas com a derrubada dos altivos pinheiros, das embuias e de outras

madeiras constitue 0 maior commercio da zona sul do Estado (...) Sdo extensos os hervaes que ficam
circumvizinhos & villa. Toda a producdo do ‘ouro verde’ sahe em bruto, para o beneficiamento em
outras localidades” (DICCIONARIO HISTORICO E GEOGRAPHICO DO PARANA, 1968, p. 1266).

® Pelo trecho a seguir que trata especificamente do movimento em torno a estagéo ferroviaria do
municipio de Ponta Grossa é possivel demonstrar como se dava essa interagédo entre os varios meios
de transporte: “E, é deste mesmo ponto que se distinguem as chaminés das industrias fumegarem,
em derredor da cidade as locomotivas da S. P. Rio Grande, que se desafiam com os seus silvos
estridentes que fendem o espago, cruzando os pratos embevecedores tirando longos comboios de
madeira; o fonfonar proximo ou longinquo de 280 automoveis, o remurejar de 36 carros de pragas e
de centenas de carrogas a despejar mercadorias que entram e que sahem num vae e vem constante.
O transito das tropas de muares vindas de Santa Catharina e de Rio Grande do Sul em demanda de
S. Paulo. Os grandes rebanhos de suinos que chegam dos sertbes para a exportagdo. O turbilhdo de
carrogas toldas e tiradas por oito e dez cavallos ou bois, que chegam carregadas de herva-matte dos
municipios de Tibagy, Reserva, Ypiranga, Imbituva, Prudentopolis e Guarapuava, para ser carregada
e embarcada para as Republicas Platinas” (ALBUM DO PARANA, 1929, sem pé&gina).
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local ligado ao crescimento das cidades. Pois, somente apos a instalagdo das vias
férreas como infra-estrutura de suporte, indispensavel para seu escoamento, que
ocorreu na area o emprego lucrativo desse produto (KROETZ, 1985, p. 187). A
ocorréncia da Primeira Guerra Mundial impossibilitou a importagdo de madeira
estrangeira para o Brasil devido ao envolvimento de parte dos paises exportadores.
Com isso, o Parana tornou-se o principal fornecedor de madeira de boa qualidade
para o mercado interno e externo. Passado 1930, esse segmento econdmico
aproveitou parcialmente a mao-de-obra ociosa do mate, que iniciava seu periodo
decadente, assim multiplicaram-se as serrarias ao longo da estrada de ferro Séo
Paulo - Rio Grande, surgindo as primeiras industrias beneficiadoras de madeira junto
as cidades e povoados da época (MONASTIRSKY, 1997, p. 17).

A respeito do movimento ferroviario em torno da madeira, € interessante
reparar que sua exploracdo econémica no inicio da década de vinte se desenvolveu
acompanhada ndo somente de uma dinamizagao do setor exportador, mas também
do surgimento de varias industrias vinculadas ao seu aproveitamento. Segundo
Lavalle (1981, p. 47), das 105 novas firmas registradas na Junta Comercial do
Parana em 1923, a maioria utilizava a madeira como matéria-prima, o que
correspondia a 78% deste total. Excluindo as 20 serrarias que se instalaram nesta
ocasido, a maior influéncia da madeira no setor industrial concentrava-se na
confecgdo de moéveis destinados ao consumo local. Complementando tal assunto,
pode-se afirmar que os pinheirais paranaenses além de apresentarem importancia
econdmica para exportagdao também consistiam em material para transformacdo em
funcdo das diversas fabricas disseminadas pelo Estado vinculadas aos setores de
moveis, papel, papeldo, entre outros (RFEFB, 1960, p. 192).

Quanto a esta pratica econbmica na area estudada, Teixeira Soares e
Fernandes Pinheiro assumem destacada importancia, pois contavam com varias
serrarias, fabricas de caixas e cabos de vassoura. “Teixeira Soares, despindo-se de
sua veste primitiva, vae dia a dia progredindo na senda do progresso e da
civilizacdo, ornando-se de bons prédios, de bellas ruas e de todo o conforto”
(GUBERT FILHO, 1989, p. 25)". O municipio de Irati significou, nos anos quarenta e

! Segundo Gubert Filho “Fernandes Pinheiro podia orgulhar-se em possuir a maior serraria do Estado,
pertencente ao Sr. Guilherme Xavier de Miranda” (1989, p. 25). E ainda para se observar em que
época inicia-se tal atividade neste municipio tém-se as seguintes informagdes: “A industria madeireira
fora inaugurada por Guilherme Xavier de Miranda em 1912, seguido por Manoel de Azevedo Macedo
em 1915, Felippe Gubert & Cia., Ludgero Borgo, Gubert & Irmados em 1921, Ovidio Guimaraes,
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cinglienta, um dos maiores centros de producdo e comercializacdo de madeira®,
beneficiado nesta época pela eclosdo da Segunda Guerra Mundial que motivou a
economia madeireira, tornando-a um grande fator de riqueza® (ORREDA, 1981, p.
70). Em Unido da Vitoria, além do fato da guerra credencia-se a ferrovia como
facilitadora da instalagao da industria madeireira em suas margens. Neste municipio
a existéncia de extensas florestas naturais de araucarias propiciou que esta
atividade se tornasse importante fonte de riquezas, possuindo na exploracdo e

comeércio de madeira, sua base de sustentagcdo econémica, particularmente a partir

Abrahao Glasser, A. Sa & Cia., José Villela e outros” (GUBERT FILHO, 1989, p. 25) Este autor ainda
explana de forma significativa sobre diversos aspectos de cunho social e econémico a respeito da
extracdo da madeira e da erva-mate na regido dos Campos Gerais argumentando que: “No inicio
deste século, a floresta de araucaria estava quase inexplorada no Parana. A decadéncia do
tropeirismo marcara uma relativa estagnacdo econdmica, embora a populagéo rarefeita penetrasse a
imensiddo dos pinhais a cata da erva-mate, da qual ja se fizera quase um ciclo, determinando a
ascenséo dos ‘barbes do mate’. As imensas reservas de araucaria, no entanto, aguardavam as vias
de transporte, indispensaveis a sua exploragao. Com o advento da Ferrovia Sdo Paulo - Rio Grande,
a partir de 1897, completava-se o tripé: matéria-prima, mao-de-obra, transporte e um ritmo frenético
implantou-se ao longo da ‘Linha Sul'. Antigos fazendeiros de gado, ex-tropeiros e invernistas,
imigrantes recém-chegados, comerciantes e caixeiros-viajantes, enfim, qualquer um que dispusesse
de algum capital adquiria pinhal e aproveitando a mao-de-obra autéctone, cativa nos ervais, logo
montava serraria. Trés fatores contribuiram para a deflagragdo do fendbmeno madeireiro no sul do
Parana: o marasmo até entdo reinante — fruto do colapso da pecuéria nos Campos Gerais (que
liberou m&o-de-obra para as atividades extrativas), bem como a necessidade dos fazendeiros
empobrecidos e dos imigrantes concentrados em col6nias ao redor de Curitiba, de encontrarem uma
atividade mais compensadora e remuneradora do capital; e ainda a situagdo favoravel do mercado
internacional, que passou a absorver o pinho brasileiro em quantidades sempre crescentes. Assim foi
que a atividade extrativa forjou uma classe de novos ricos — madeireiros e ervateiros — que
abarcavam grandes areas, empregando farta mao-de-obra cabocla e utilizando-se de um processo
altamente espoliativo, visando tirar o maior rendimento possivel do homem e da floresta, com
emprego minimo de capital, que se resumia a maquinarios e instalagdes. (...) As fazendas
estruturavam-se desta forma: uma serraria, um armazém, casas para os empregados, depdsitos,
barbaquas e mangueiras — verdadeiros feudos onde o suserano, senhor absoluto e inconteste,
determinava o destino de todos quantos habitavam seus dominios, baseado seu poder no coronelato
e no compadrio” (GUBERT FILHO, 1989, p. 82-83).

® Para demonstrar o movimento de serrarias ao longo da ferrovia neste municipio articulam-se as
seguintes informagdes: “Existem no municipio grandes serrarias, entre as quaes figuram a de S. Joao,
a do Pinho, aquella com desvio no kilometro 152; a da Independencia em Butiazal, no kilometro 147
pertencentes a firma Caetano Zarpellon & Irm&o, que conserva as estradas que servem aos seus
estabelecimentos” (DICCIONARIO HISTORICO E GEOGRAPHICO DO PARANA, 1968, p. 875).

® De acordo com Lavalle (1981, p. 50-51) apds a Segunda Guerra Mundial houve uma abertura e
dinamizagao dos mercados europeus importadores de madeira que ocorreu paralelamente a grande
necessidade de madeira para reconstruir os edificios, industrias e ferrovias, destruidos durante o
conflito. Esta reconstrugao implicava no consumo de quantidades de madeira equivalentes as que
durante décadas foram empregadas para construir as obras demolidas neste episddio, porém desta
vez a reconstrugéo exigia um ritmo de trabalho muito mais intenso. Neste periodo o mercado mundial
se encontrava em expansao e este fato consistia em uma oportunidade extraordinaria para os
fornecedores menores entrarem no mercado com exportagbes substanciais. Dai que o Brasil alguns
anos apos 1946 pode expandir seu setor madeireiro com a volta de muitos mercados europeus que
se haviam retraido total ou parcialmente durante o inicio de 1940.



124

de 1940, quando esta se tornou um destacado produto de exportacdo (SEBBEN,
1992, p. 34)"°.

Apos estas informacbes de carater qualitativo que auxiliaram na exposicéo
sobre 0 movimento de transporte e as relagdes econdmicas presentes no trecho
estudado no momento aureo da exportagcado da erva-mate e madeira, considerados
os principais produtos geradores de impostos para os municipios em questao,
apresentam-se a partir deste ponto alguns dados estatisticos relativos aos anos de
1934 e 1935 para analisar os valores alcangados pelos municipios abordados nesta

dindmica.

10 Completa-se ainda que “os imensos pinheirais que dominavam as florestas da regido, ja no fim do
século passado atrairam os interesses do capital estrangeiro, quando se instalaram as serrarias da
Lumber” (SEBBEN, 1992, p. 53).



TABELA 01 — Movimento das esta¢gdes do trecho Ponta
Grossa - Unido da Vitoria em 1934
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ESTAGOES ERVA-MATE MADEIRA OUTRAS
MERCADORIAS
Peso (Kg) Receita Peso (Kg) Receita Peso (Kg) Receita
Ponta 6.269.628  511:953$100  12.903.095  390:207$000 16.005.633 591:242$100
Grossa
Oficinas _ _ 80 1$600 22.787 923$100
Roxo Roiz _ _ 1.776 90$200 742.720 2:575%$500
Entre Rios* 67.432 5:303$900 40.602 1:491$300 2.727.508 54:127$900
Guarauna 706.181 59:514$200 8.234.860 192:421$000 670.049 7:158%$800
Teixeira 1.103.006  102:435$300 19.125.217  577:811$490 169.287 3:925%500
Soares
Fernandes 1.247.324  115:788%$100 23.769.134  810:182%$100 490.116 3:775%$800
Pinheiro
Florestal 21.640 2:101$500 2.181.334 43:515$900 13.888 258%400
Irati 1.663.888  164:842%$600 26.165.981 1.000:667$700 9.350.305  246:872$100
Rebougas 1445922  148:002$700 20.517.437  781:8973$200 352.320 13:620$100
Rio Azul 599.383 63:676$100 8.743.054 371:656$800 673.816 13:112$900
Mallet 952.238 108:315%$800 882.400 46:291$100 1.107.081 33:030$000
Dorizon 54.063 5:936$000 709.030 30:243%400 583.324 18:126%$100
Paulo Frontin ~ 123.883 14:331$400 3.910.306 152:689$300 654.868 20:568$000
Paula Freitas ~ 101.031 11:716$400 4.828.636 199:899$300 8.615 327$300
Unido da 252.344 29:969%$600 813.030 31:352$000 857.854 34:853%$400
Vitoria
TOTAL 14.607.963 1.343:886$700 132.825.972 4.630:417$390 34.430.171 1.044:497$000

FONTE: RELATORIO RVPSC, 1935, p. 25.
ORGANIZACAO: LUZ, C. E.
*Este local se refere ao atual Distrito de Guaragi
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TABELA 02 — Movimento das estagdes do trecho Ponta
Grossa - Uniao da Vitoéria em 1935

ESTACOES ERVA-MATE MADEIRA OUTRAS
MERCADORIAS
Peso (kg) Receita Peso (kg) Receita Peso (kg) Receita
Ponta 6.166.222  536:465$700 12.547.197  382:607$400 19.559.550 686:996$800
Grossa
Oficinas _ _ 20.666 329%400 60.738 2:911$300
Roxo Roiz 196 1$700 160 1$400 542.262 1:803%400
Entre Rios* 39.340 2:035%$100 577.698 18:886$400 2.318.426 36:413%300
Guarauna 609.351 47:299%$100 8.741.494 207:555$500  1.476.063 13:020$700
Teixeira 1.383.205 123:746$200 16.522.189  514:488%$800 155.823 3:973%$500
Soares
Fernandes 1.032.305 97:962%$800 26.766.612  932.169%$500  1.060.914 3:942$500
Pinheiro
Florestal 13.403 1:448%400 3.852.172 138:062$600 63.197 221$900
Irati 2.083.347  213:602$500 26.107.948 1.055:688$300 11.048.773 284:183$500
Rebougas 1.035.594 107:971$200 24.335.556  986:553$500 568.640 16:311$600
Rio Azul 571.549 59:989$900 8.587.084 366:239%400  1.068.575 20:490$000
Mallet 614.248 68:907$100 1.598.432 63:270$300 1.117.844 31:336$900
Dorizon 81.069 9:331$400 733.978 33:692%$900 669.327 23:902$700
Paulo Frontin 302.167 35:847%$300 3.262.659 132:784$800 687.261 23:117$300
Paula Freitas  292.334 34:560$400 7.142.994 302:173%$500 13.394 440%000
Unido da 253.627 31:581$600 1.221.993 70:221$100 953.553 42:745%$100
Vitéria
TOTAL 14.477.957 1.370:750$400 142.018.832 5.204:724$800 41.364.340 1.191:810$500

FONTE: REL@TORIO RVPSC, 1936, p. 25.
ORGANIZAGAO: LUZ, C. E.
* Este local se refere ao atual Distrito de Guaragi.

Pela analise destas tabelas, percebe-se que com relacdo ao transporte de

erva-mate 0s municipios que apresentam os maiores valores em peso e

consequentemente de receita referente a esta matéria-prima foram Ponta Grossa,

Teixeira Soares, Fernandes Pinheiro, Irati e Reboucas, sendo que a primeira cidade

por sua localizagao e ligagéo ferroviaria com a faixa litoranea mantém-se com maior

destaque. No tocante ao movimento econdmico da erva-mate por intermédio

ferroviario, o restante dos municipios possui quantias inferiores e equilibradas.
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Contudo, verifica-se que algumas localidades nao participaram deste tipo de
transporte neste periodo, quais sejam as estagdes de Oficinas e Roxo Roiz, esta
ultima ainda contribui em 1935 com uma quantidade pouco significativa do produto.

O escoamento da madeira mostra-se mais expressivo nas esta¢des de Ponta
Grossa, Teixeira Soares, Fernandes Pinheiro, Irati e Rebougas, sendo que na
primeira tabela Irati se sobressai, e no ano seguinte ha um aumento do montante
expedido por Fernandes Pinheiro e Reboucgas, equiparando-se ao movimento
iratiense. As demais estag¢des alcangaram numeros abaixo das ja citadas, no entanto
excluem-se Guarauna, Florestal, Rio Azul, Mallet, Paulo Frontin, Paula Freitas e
Unidao da Vitéria que de forma diferenciada ndo obedecem a este equilibrio,
apresentando valores mais altos.

No que se refere ao movimento de transporte de outras mercadorias —
animais, bagagens, produtos agricolas — o municipio do trecho estudado que tem
maior relevancia nos dois momentos expostos € Ponta Grossa e Irati que também se
destaca no ano de 1935. As estagbes de Entre Rios, Irati e Mallet apresentam na
primeira data um movimento significativo deste género, em seguida as estagdes de
Guarauna, Fernandes Pinheiro e Rio Azul obtém destaque nesta atividade
juntamente com Entre Rios e Mallet que se mantém nesta posicao.

Comparando as quantidades de erva-mate e madeira nota-se que neste
periodo esta primeira ja demonstrava menor movimento de transporte, o que se
relaciona com o inicio de seu enfraquecimento comercial. J& a madeira possuia
grandes quantias transportadas, porém em termos contabeis seu valor comercial
n3o excedia demasiadamente o preco da erva-mate’.

As consideracdes exibidas nesta primeira parte buscaram demonstrar como a
instalagdo férrea foi um acontecimento congruente ao desenvolvimento econédmico
que se demandava nesta época. Percebendo-se entdo a existéncia de um
paralelismo entre duas estruturas — o processo de expanséao ferroviaria — que visava
um movimento de transporte significativo para sua construgdo e — a ocupacao da
area servida — que necessitava de um meio moderno e eficaz para escoar sua

producao e assim favorecer seu desenvolvimento. Em todas as fontes especificas

" Além dos tipos de transportes contidos nestas tabelas havia também o transporte de passageiros
executado pelas estagdes de Ponta Grossa, Oficinas, Roxo Roiz, Guaragi, Guarauna, Teixeira
Soares, Fernandes Pinheiro, Irati, Reboucas, Rio Azul, Mallet, Dorizon, Paulo Frontin, Paula Freitas e
Unido da Vitéria (ALMANACH DO PARANA, 1909, p. 141). Segundo informagdes estatisticas de
relatério da RVPSC (1950, p. 64) as estagbes com maior movimento de passageiros eram Ponta
Grossa, Irati e Unido da Vitoria.
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dos municipios estudados mostra-se nitidamente a importancia econdmica dos
principais produtos da regidao — a erva-mate e a madeira — como motrizes do
transporte ferroviario, denotando-se dai a contribuicdo mutua entre ferrovia e o local
em que esta se instalou.

Outro ponto que é passivel de comentarios pelas explanacdes dadas, remete-
se a existéncia de uma articulagdo entre as cidades do trecho estudado com
condicdes de centralidade diferenciadas, sendo facilitada, sobretudo pela circulagao
de mercadorias que se mostrou mais acentuada em alguns municipios, quais sejam
Ponta Grossa, Teixeira Soares, Irati, Reboucas e Unido da Vitéria. Esta conjuntura
evidencia o estabelecimento de uma divisdo territorial do trabalho em virtude das
diferentes atividades desempenhadas pelas cidades compreendidas no trecho,
sendo esta: o funcionamento como entreposto comercial ao receber cargas de
outras localidades nao servidas pela ferrovia, a confecgcdo de embalagens para o
transporte de erva-mate, a fabricagcdo de artigos ligados ao setor madeireiro e a
instalagdo de varias serrarias promovendo paradas ao longo da linha para o
carregamento de madeira. Como se observa, devido as escolhas do capitalismo
para a producao e reproducio do capital neste momento, tal estrutura ocasiona uma
diferenciagcdo crescente entre as cidades propiciando o surgimento de uma
hierarquia urbana e certas especializagdes funcionais, em que cada cidade deve
desempenhar de algum modo seu papel, ndo correndo o risco de ter sua existéncia
inviabilizada.

Por mais que ndo se disponha de uma sequéncia temporal de dados
estatisticos sobre o movimento ferroviario no centenario passado, pode-se afirmar
que esta situacdo promissora aproveitada pela ferrovia e pelo trecho estudado
perdurou por grande parte deste século. No entanto, em meados do século XX

alguns eventos contribuiram para debilitar esse quadro.

2. A RESISTENCIA AO DETERMINISMO TECNOLOGICO: UMA TENTATIVA

Durante algumas décadas do século XX assistiu-se ao desenvolvimento
reciproco e favoravel da ferrovia e da area abordada neste estudo. Porém, a partir
da metade deste periodo inicia-se uma fase de decadéncia para o setor ferroviario
em uma escala nacional, apoiada, sobretudo, por alguns fatores regionais que se

pretendem apontar nesta parte.
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De acordo com os esclarecimentos a seguir pode-se perceber como vinha se
desenvolvendo a malha ferroviaria administrada pela Rede Viagao Parana - Santa
Catarina’ na década de oitenta quando esta ja sente as consequéncias que

marcam o periodo de declinio das ferrovias no pais:

Diante de um mercado bem definido, as ferrovias foram, por muitos anos, capazes de
satisfazer uma demanda sempre crescente de transporte.

Esse crescer em capacidade de servigo se fez, em geral agregando-se, a frota,
locomotivas mais potentes e vagdes de maior capacidade de carga, bem como
investindo-se na melhoria da via e nas instalagcbes, para possibilitar a operagcédo de
trens mais longos e mais pesados. Recentemente tem-se observado a incapacidade
da ferrovia em continuar a crescer no mesmo ritmo de desenvolvimento da economia,
apoiando-se unicamente nos tradicionais programas de aquisicdo de material rodante
e na melhoria da via.

A medida que as operacdes, nos terminais, se tornam cada vez mais complexas e
numerosas e 0s segmentos de linha e as instalagbes comegam a apresentar
congestionamentos mais frequientes ocorre um aproveitamento decrescente de todo o
parque ferroviario, que chega a comprometer o escoamento da produgdo e dos
insumos. A ferrovia deixa, portanto, de transportar uma parte do que economicamente
Ihe é devida e passa a gerar uma demanda reprimida.

E entdo, que o transporte rodoviario, por ser mais dinamico e flexivel, comeca a
absorver essa demanda reprimida, ou seja, o excedente de trafego que a ferrovia ndo
pode movimentar (FERROVIA PARANAGUA-CURITIBA, 1985, p. 323-324).

Contudo, é possivel visualizar de forma mais evidente o desenvolvimento
ferroviario nos anos oitenta da malha a que pertence o trecho estudado (FIGURA 02)
e auferir algumas conclusdes especificas sobre este. Observa-se que o desempenho
oferece duas situagdes distintas, visto que de Ponta Grossa até Engenheiro
Gutierrez em Irati, que faz ligagdo com o oeste paranaense, o movimento de
transporte apresenta um valor significativo para a rede em toda sua abrangéncia. E o
restante do percurso que vai de Unido da Vitéria até este ponto em Irati, possui o
segundo menor valor da rede, pois sendo aquele o ultimo né da rede ferroviaria
paranaense, o movimento maior registrado anterior a este desvia rumo ao porto
catarinense, tendo assim uma contribuicdo minima para a malha e para o trecho

pesquisado.

2 Devido & situacdo insatisfatoria que foi sendo gerada ao longo do século passado pelas
concessionarias existentes no Parana por causa da incapacidade manifestada por estas em seguir o
desenvolvimento alcangado pelas regides atravessadas por suas linhas, em 1940 foi decretada a
caducidade de todas as concessbes e contratos que vigoravam até esta data. As companhias
receberam as indenizag¢des correspondentes e o governo federal reuniu todas as linhas em um unico
o0rgéo — a Rede Viagédo Parana - Santa Catarina. Em 1957 a RVPSC foi incorporada pela Rede
Ferroviaria Federal (RFFSA), constituindo-se em uma de suas unidades operacionais (RFEFB, 1960,
p. 191).
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FIGURA 02 — Tonelagem bruta diaria (média) no 1°. semestre de 1984 (em milhares de toneladas) da Superintendéncia Regional

de Cuiritiba.

FONTE: FERROVIA PARANAGUA - CURITIBA, 1985, p. 304.
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De um modo geral, as criticas que podem ser levantadas sobre o baixo
movimento de algumas linhas desta rede férrea associa-se ao fato da instalagao de
estradas extensas que nado obedeceram a um sistema praticamente uniforme e ao
agrupamento de varias pequenas linhas construidas isoladamente, desconsiderando
o plano conjunto, resultando em tragados antiecondmicos. Especificamente sobre a
ferrovia Sao Paulo - Rio Grande, admite-se que esta teve um periodo de intenso
trabalho em seu trecho completo até Marcelino Ramos no Rio Grande do Sul e em
outros segmentos das concessdes que passou a controlar. Decorrido algum tempo,
alguns fatos somam-se para o declinio dessa estrada, sejam estes os privilégios
dados pelo governo a outras concessionarias, a nao obtengdo dos resultados
econdmicos esperados com a exploragao deste trafego e a posse de seu capital por
um consorcio americano. Seus servicos diminuiram sensivelmente e a via
permanente encontrava-se em mau estado, a infra-estrutura era deficiente e os
métodos operacionais estavam relegados em segundo plano' (RFEFB, 1960, p. 189
e 191).

Acredita-se que a diminuicdo da dindmica econbémica das principais
mercadorias responsaveis pelo préospero movimento de transporte consiste em um
dos fatores que colaborou de modo particular no trecho abordado para a sua baixa
atuagao no contexto ferroviario paranaense ja expressada negativamente no periodo
observado. No caso da erva-mate, constata-se que a partir da Guerra do Paraguai
suas exportagdes obtiveram crescimento até 1928, que foi o ano assinalado com as
maiores exportagdes através dos portos de Paranagua e Antonina. Dessa data em
diante comecga-se o decréscimo de suas exportagdes para a Argentina devido a
existéncia de producdo propria neste pais. Entdo, por causa de propagandas
deficientes em novos mercados e da forte concorréncia de similares, tais como o
café, o cha da india, o cacau, esta ndo conseguiu uma aceitacdo destacada no
mercado mundial ficando circunscrita aos tradicionais importadores — Argentina,
Uruguai e Chile. Apés a data citada, inicia-se sua linha de declinio, havendo

pequenas oscilagdes nos quinquénios que se sucederiam, entretanto, sempre com

'® Relaciona-se a este comentario as seguintes especulagdes de Lins: “A via férrea tem, por isso, uma
zona de influéncia fixa, limitada e permanente. Esse fato faz ressaltar a importancia econémica de
uma boa locagéo, isto é, da escolha da regido a ser por ela servida e das condigbes técnicas do
tracado. (...) Sendo uma emprésa que exige um grande emprégo de capital; uma administracao
integral, completa e, portanto, dispendiosa — a construgdo da via férrea s6 se justifica em regides
ricas, de grande produgéo, exigindo transporte intenso. Diante do vulto das despesas ferroviarias
independentes do trafego € a intensidade déste que faz com que o custo da unidade de transporte
(...) se abaixe e torne econdmico ésse género de transporte” (1948, p. 1122).
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uma visivel tendéncia a queda nas vendas globais, coincidindo com o aumento
gradual e progressivo da producgao prépria da Argentina (COSTA, 1995, p. 44-46).

No tocante as exportagbes de madeira, sua fase decadente coincidiu com a
retracdo dos negdcios da erva-mate' realizado exclusivamente com os mercados
platinos. No entanto, a oportunidade de enviar o café paranaense aos mercados
europeus, por intermédio da navegacao direta entre Paranagua e a Europa,
propiciou a abertura de novos mercados para a madeira em longo prazo. A
contracdo na exportagao desse produto verifica-se entre 1925 e 1933, podendo ser
considerada como reflexo da situacdo do mercado internacional anterior e posterior
a crise de 1929. Esta situacao sofreu forte influéncia da crescente inflagao registrada
em certos paises europeus e da estagnacdo econdmica de alguns mercados.
Apesar da madeira paranaense ter seus maiores compradores na América do Sul —
Argentina e Uruguai — ndo deixou de passar pelas consequéncias do comércio
internacional estanque decorrente da crise de 1929. Pois a retirada de capitais norte-
americanos dos paises sul-americanos, convergiu para a redugado das importagdes
em geral nesses mercados (LAVALLE, 1981, p. 47-48). Contudo, na década de
cinquenta a comercializagao da madeira assinala uma crise ocasionada pela posigcao
tomada pelo mercado argentino em relagdo a compra da madeira do Parana. Tal
impasse foi solucionado em 1955 quando as autoridades brasileiras e argentinas
estabeleceram um acordo para regulamentar as condigdes comerciais do produto
(LAVALLE, 1981, p. 51).

Conforme Lavalle (1981, p. 107-108), o transporte ferroviario possibilitou até
certo ponto o aproveitamento das reservas florestais paranaenses, facilitando o seu
escoamento para o0s portos maritimos e para o0 mercado paulista.
Concomitantemente, constituiu-se em pesado 6bice a essa atividade econémica, em
funcdo das condicbes ferroviarias que nao acompanharam as necessidades
crescentes de transporte ndo apenas da producdo da madeira, mas de maneira
geral de toda a producéo estadual. Ainda receava-se a concorréncia do transporte
rodoviario para o escoamento da madeira na década de trinta, porém este s6 se
consolidou com a implantagdo das rodovias pavimentadas apds 1960 e quando os

veiculos de fabricacdo nacional alteraram a estrutura do sistema.

1 Segundo a autora utilizada esse declinio comega apds 1924.
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Entretanto, o acumulo de madeira, que em determinados anos se encontrava
empilhado ao longo das linhas ferroviarias a espera de transporte, ndo deve ser
considerado como de responsabilidade exclusiva da deficiéncia da ferrovia em
atender as requisigcdes de vagobes. Isso se deve a falta de previsdo do setor
madeireiro ou a auséncia de um esclarecimento da situacdo e controle efetivo da
producao por o6rgao oficial, conduzindo a madeira produzida a uma situagao
desproporcional em relacdo as condi¢cbes de transporte disponiveis. Apesar deste
produto ter se deparado por varias vezes com diversos obstaculos para seu
escoamento por meio do transporte ferroviario, este representou a maior fonte de
receita para a ferrovia, ressaltando que em alguns anos consistiu em mais da
metade do total de mercadorias transportadas’® (LAVALLE, 1981, p. 108 e 56).

Um episddio consideravel para se compreender essa fase pouco proficua
para o contexto ferroviario refere-se a concorréncia entre o transporte ferroviario e
rodoviario ja comentado superficialmente nas explicagdes anteriores. A respeito
disso destacam-se algumas arguigdes de Tissot, que demonstra como ocorre ao
longo do século passado a alternancia de prioridade entre estas duas modalidades

de transporte.

Até o advento das estradas de ferro a vapor, as rodovias desempenharam na vida
economica dos paises o importante e maximo papel de seu desenvolvimento. O Brasil
deveu os primeiros surtos de seu progresso a essas vias de transporte, pois por meio
delas que se estabeleceram as primeiras grandes comunicagées comerciais entre o
litoral e o interior. (...) o comercio paranaense sofreu notavel impulso ascendénte e,
em geral, a vida de Provincia se resentiu de uma nova seiva, de um novo sangue a
Ihe circular nas veias. (...) a prosperidade das zonas marginais & estrada, a cultura
das terras, a localisacdo de imigrantes e os primeiros surtos da industria da
exportagdo de madeira. O periodo do predominio rodoviario nao foi, porem, de longa
duracdo. Veio a estrada de ferro, mais rapida, mais pronta para o transporte das
mercadorias que nao suportavam a morosidade do transporte os carro¢des russos
que ainda levavam dias para transporem a serra. A via-ferrea desbancou a rodovia e
trouxe para o Parana um novo periodo de progresso que se acentuou em todo os
seus setores, quer comerciais quer industriais, como nos de ordem social e
intelectual. As rodovias passaram entdo, a ser apenas vias auxiliares das estradas de
ferro. A estas ficou reservado o papel de penetragdo e assim os seus trilhos se
alongaram para o norte, para o0 noroeste, para o sul, procurando, dia a dia
acompanhar a expansao comercial do Estado, buscando acudir aqui e ali as novas
fontes economicas que surgiam. Mas as estradas de ferro no Brasil sofre de uma
doenca infantil que é a alta das tarifas, determinadas pelo alto custo das suas
construgdes, da sua conservagcao e de aquisicdo de combustivel. Alem disso,
enquanto as estradas de ferro iam alcangcando o seu maximo de eficiencia,
abordando o limite de sua capacidade como fator economico, os meios de transporte

1 Segundo Lavalle (1981, p. 59) essas datas em que a madeira ultrapassa a metade do total de
mercadorias transportadas correspondem aos anos de 1923, 1924, 1928, 1929, 1933 e 1934.
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pelas rodovias foram ocupando um saliente lugar, com os veiculos a motor. O rapido
desenvolvimento desse novo meio de transporte veio outra vez alterar os papeis que
os dois sistemas de vias desempenharam na ordem das coisas economicas (TISSOT,
1935, p. 458).

Comprova-se, pelo entendimento da citagdo anterior, que existiu uma
situagdo congruente em um primeiro momento para o transporte rodoviario, sendo
este substituido posteriormente pelo modal ferroviario, que se mostrava conveniente
em um segundo momento. A partir da década de trinta inicia-se gradativamente uma
segunda substituicdo até pouco mais da metade do século XX novamente para as
rodovias mais bem equipadas as necessidades vigentes, reforcando assim a nogao
de congruéncia. Nota-se que houve uma forte correlacdo entre a ferrovia e o
escoamento dos dois produtos ja destacados aqui, caracterizando assim a
concepgao de um modelo vantajoso de adaptacao reciproca e a aceleragao de
tendéncias preexistentes, visto que a importancia econémica destes apresenta uma
durabilidade quase equivalente.

Ainda sobre a supremacia do rodoviarismo no pais, Castillo e Trevisan
apontam as razdes que definiram historicamente esta opgdo em detrimento de

outros modais — sobretudo o ferroviario — podem ser em suma, classificadas em:

a) politica; b) econdmica (envolvendo as industrias automobilisticas e de petréleo,
além de menor custo e maior velocidade de implantagdo); c) topoldgica (maior
flexibilidade, uma vez que o modal rodoviario é o Unico que presta um servico ponto a
ponto, sem depender de terminais e de intermodalidade); e d) temporal (velocidade
do transporte). As duas Ultimas razdes adquirem grande importancia frente ao novo
paradigma produtivo, pautado no just-in-time (...) e just-in-place (CASTILLO;
TREVISAN, 2005, p. 199).

Por este esclarecimento, percebe-se que nesta alternancia de primazia entre
modalidades de transporte ndo se podem descontextualizar tais infra-estruturas das
condigbes politicas, econdmicas e sociais que permitem os fendmenos de
apropriacdo acarretados posteriores a sua instalacao, refletindo desse modo a
existéncia de um apoio de agbdes e ndo concebendo o objeto técnico em questéo

como uma realidade estatica.
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Enfatizando-se a partir desse ponto o processo de aceleragao de tendéncias
estruturais preexistentes, indicam-se alguns fatores ligados a fragmentacgao territorial
durante e apos a implantagao férrea no trecho estudado para tal corroboracdo. Na
época da construgédo (1889-1910) da ferrovia seu tragado percorreu o territério dos
seguintes municipios paranaenses: Jaguariaiva (1875), Pirai do Sul (1881), Castro
(1779), Ponta Grossa (1855), Palmeira (1869), Entre Rios (1890), Conchas e Uniao
da Vitéria (1890) (CIGOLINI, 1999, p. 29 e 30; DICCIONARIO HISTORICO E
GEOGRAPHICO DO PARANA, 1968, p. 561). Dos municipios compreendidos no
trecho estudado verifica-se apenas Ponta Grossa, Entre Rios (atual Distrito de
Guaragi em Ponta Grossa) e Uniao da Vitéria. Os municipios de Palmeira e Conchas
(atualmente inexistente) foram ao longo dos primeiros anos apdés 1905 — data da
conclusao ferroviaria no trecho abordado — sofrendo alguns desmembramentos
territoriais e originando novos municipios, fato que pode ser relacionado dentre
outros motivos ao éxito do movimento ferroviario e a geragao de verbas para estes
locais possibilitando a estes serem emancipados. Assim, pela fragmentagao
territorial destes e outros locais originam-se os municipios de Teixeira Soares
(1917), Irati (1907), Rebougcas (1917), Rio Azul (1929) e Mallet (1912)'°. Um episddio
adverso ocorreu na area estudada o qual corresponde a extingdo do municipio de
Entre Rios em 1938, correspondendo ao inicio do enfraquecimento do transporte
ferroviario e sendo anexado ao municipio de Ponta Grossa e outros municipios
proximos.

Passado o tempo favoravel para a ferrovia e o trecho estudado em que se
pode enquadrar a agéo ferroviaria como facilitadora do desenvolvimento regional,
verifica-se que em uma perspectiva mais atual tal estruturacdo socioeconémica nao
se deve exclusivamente a passagem dos trilhos nesta area. Pois, os municipios
envolvidos nesta pesquisa exercem novas relagdes econdmicas compondo outra
organizagdo urbana, que ndo se caracteriza essencialmente na circulagdo de

mercadorias por meio da ferrovia, mas na efetivacdo de especializa¢gdes funcionais

'® O restante da area estudada corresponde aos municipios de Paulo Frontin, Paula Freitas e
Fernandes Pinheiro que possuem suas criagdes relacionadas a outros fatores de ordem politica em
periodos mais recentes. Sendo entdo os municipios de Paulo Frontin e Paula Freitas desmembrados
de Uniao da Vitdria respectivamente nos anos de 1951 e 1963. E o municipio de Fernandes Pinheiro
desmembrado de Teixeira Soares em 1995.
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sejam estas industriais ou de servigos dentro de uma ampla divisao territorial do
trabalho entre os centros'”.

Dos municipios abordados, Ponta Grossa € o unico a integrar uma estrutura
urbana diferente dos demais. Este faz parte da Mesorregido Geografica Centro-
Oriental Paranaense'®, em que se destaca como principal centro, sendo durante
muito tempo o polo mais importante do Estado operando como ponto de confluéncia
das relagdes entre sul e sudeste brasileiro e da penetracéo para o interior do estado.
Fato este que se deve primeiramente a sua rede viaria, inicialmente com a
passagem da ferrovia e posteriormente auxiliada pelas rodovias que cortam esta
cidade. Mantém-se como um dos principais municipios do Estado, com nivel de
centralidade forte, sendo urbano de grande dimensdo e o quarto maior do Parana
(IPEA, 2000, p. 106).

Este municipio possui uma estrutura industrial diversificada e centrada, tendo
como particularidade integrar trés municipios que assumem a maior producido de
papel e papeldo do Estado — Telémaco Borba, Jaguariaiva e Arapoti — concentrando
nessa mesorregido mais da metade da producédo estadual deste género. Ponta
Grossa ainda consiste no municipio com maior participacdo no valor adicionado do
género téxtil, também se admite que é expressiva sua atuagdo na industria
metalurgica e na mecénica, unicos géneros que integram sua industria na dinamica
moderna. No género de transportes, embora ndo tenha participacdo que possa ser
equiparada a exercida pela regido metropolitana que absorve quase a totalidade das
atividades, abriga algumas empresas importantes deste género, dentre estas a
América Latina Logistica (ALL), atual concessionaria da malha ferroviaria no Estado.
No género de bebidas tem a segunda maior participagdo estadual, e a industria
alimenticia que também tem desempenho significativo é sustentada por duas
grandes bases, quais sejam uma moderna produg¢ao agricola e uma forte expressao
na producéo de lacteos (IPEA, 2000, p. 106).

Como se denota, a diversidade de atividades econbémicas e principalmente os
segmentos mais modernos desta rede urbana ainda sédo embrionarios e centrados

apenas em Ponta Grossa, com poucos vestigios de desenvolvimento de atividades

v Segundo Moura e Kleinke (1999, p. 4) a partir dos anos setenta a regido sul apresenta progressiva
diversificagdo, inclusive na agropecuaria, por causa da modernizagdo da producdo e da grande
expansdo de culturas, que permite a entrada na comercializagdo de commodities e na
agroindustrializacao. No setor industrial, surgem ramos modernos na linha da metal-mecénica.

'® Além deste municipio fazem parte dessa mesorregiao: Palmeira, Carambei, Castro, Tibagi, Pirai do
Sul, Jaguariaiva, Sengés, Arapoti, Ventania, Telémaco Borba, Imbau, Reserva e Ortigueira.
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com caracteristicas de integracdo metropolitana com os demais municipios. Esta
rede de cidades apresenta espacialidades de esvaziamento e de aglomeracao
descontinua, em que se sobressai Ponta Grossa como polo regional devido a sua
localizagéo estratégica integrando-a ao eixo de maior complexidade do Estado, ou
seja, unindo o oeste ao porto de Paranagua e passando pela regiao metropolitana
de Curitiba (IPEA, 2000, p. 109).

Quanto ao restante dos municipios envolvidos neste estudo — Teixeira
Soares, Fernandes Pinheiro, Irati, Reboucas, Rio Azul, Mallet, Paulo Frontin, Paula
Freitas e Unido da Vitéria — pertencem a Mesorregido Geografica Sudeste
Paranaense'®. Esta mesorregido apresenta uma das menores densidades
demograficas do Estado, sendo composta por 21 municipios, predominantemente de
pequena dimensao e em sua maioria rurais. Essa predominancia caracteriza a
regido como pouco urbanizada, pois somente seis de seus municipios superam 0s
50% de grau de urbanizagao, ficando, entretanto muito préximos desse percentual.
Dentre esses, distingue-se Unido da Vitéria que é o principal centro da regido, com
nivel de centralidade forte para médio. Seu centro urbano compde-se com Porto
Unido em Santa Catarina, sendo entdo uma mancha continua de ocupacado. A
populacdo desses dois municipios forma um conjunto populacional com tamanho
consideravel, sendo Unido da Vitéria polo dessa area fronteirica. Destaca-se
também Irati com nivel de centralidade média, considerado como um subcentro
regional, reforcado pela distancia geografica de outros centros mais fortes (IPEA,
2000, p. 119).

A Mesorregido Sudeste tem as maiores areas de florestas naturais do Parana,
havendo grandes reservas de araucaria e erva-mate, ressaltando que as atividades
extrativas vém sustentando historicamente a base econdmica da regidao. Esta regiao
tem como particularidade a extragdo de erva-mate sob sistemas de producédo de
faxinais como importante complementagdo da renda agricola, que realizam a
conservacao conjunta e uso comum das areas de mata nativa, sendo utilizadas

também como areas comuns de pastagem? (IPEA, 2000, p. 119).

9 Além destes municipios esta mesorregido é formada por: General Carneiro, Porto Vitdria, Bituruna,
Cruz Machado, Sdo Mateus do Sul, Antonio Olinto, Sdo Jodo do Triunfo, Imbituva, Ipiranga, Ivai,
Guamiranga e Prudentépolis.

% Os municipios da Mesorregiao Sudeste que possuem faxinais sdo: Antdnio Olinto, Imbituva, Irati,
Mallet, Prudentdpolis, Rebougas, Rio Azul, Sdo Jodo do Triunfo, Sdo Mateus do Sul, Teixeira Soares
e Fernandes Pinheiro (LOWEN SAHR e IEGELSKI, 2003, p. 21-22).



138

A atividade industrial associada ao extrativismo além de apresentar
consideravel percentual no valor adicionado da industria da madeira na década de
noventa, integra esta regido as importantes areas madeireiras do Parana. Dentre os
municipios abordados nesta pesquisa Unido da Vitdria e Irati se destacam nesta
atividade econd6mica. Contudo, a disponibilidade desta matéria-prima representou
uma defasagem no desenvolvimento tecnoldgico da industria da madeira nesta
mesorregido. A atividade papeleira, tendo significativa importédncia na produgao
estadual, compbe-se de pequenas unidades de producdo, voltadas, sobretudo a
fabricacdo de pasta mecanica e alguns artefatos. As principais industrias estdo em
Uniao da Vitdria, Irati, Rio Azul e Prudentopolis. Sua relevancia na regiao reside na
possibilidade de desenvolvimento de areas de reflorestamento de pinus, as quais se
bem conduzidas permitem a producdo de madeira de boa qualidade, valorizando o
uso comum para fins da industria de madeira e de papel (IPEA, 2000, p. 119-120).

Além destas atividades esta mesorregiao também possui significativa
producdo de alimentos, colocando-se dentre as principais participagdes do Estado,
com base na produgao de feijdo, arroz e batata. No trecho estudado destaca-se Irati
na producao de feijao e ainda Teixeira Soares e Rebougas na producédo de batata.
Paralelamente a producdo alimentar, a cultura do fumo também se mostra
importante na regido representando mais da metade da area colhida no Parana
entre 1992 e 1994. Desenvolve-se praticamente em todos os municipios, porém de
forma mais intensa em Rio Azul, Imbituva, Ipiranga, S&o Jodo do Triunfo e
Prudentopolis (IPEA, 2000, p. 119).

Quanto a estrutura ocupacional, demonstra-se o predominio do setor primario
na maioria dos municipios, exceto em Unido da Vitéria e General Carneiro que
possuem a maior ocupacgao nos servicos e na industria. O setor terciario € pouco
expressivo e o0 emprego urbano tem peso na atividade industrial em mais da metade
dos municipios. Somente em lIrati e Unido da Vitéria este setor se apresenta mais
forte e relativamente diversificado. As principais ocupacdes do terciario se
concentram no comércio em geral, nos servigcos gerais e domésticos e, nos
municipios menores, nas atividades ligadas a administragdo publica municipal (IPEA,
2000, p. 120).

No que se refere a morfologia desta rede urbana, observa-se que esta tem
uma fraca urbanizacao e se mostra economicamente fragil por basear sua economia

em atividades pouco competitivas, dando sinais de um esgotamento que incita lento
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movimento migratorio rural em direcdo as suas areas urbanas, assim como continua
migracao seletiva para outras regides. Considerando que sua capacidade de
sustentacdo da populagdo encontra limites no tipo de atividade econdmica que
desenvolve, com pequenas possibilidades de efeitos que desencadeiam outras
atividades (IPEA, 2000, p. 120 e 122).

Estas explanagcbes demonstraram que ao longo dos anos, com o
enfraquecimento do movimento comercial da erva-mate e da madeira e o surgimento
de novas atividades econdmicas, os municipios do trecho analisado prosseguiram
de forma diferenciada em seu desenvolvimento socioecondmico. Isso manifesta que
a ferrovia propiciou em um determinado momento uma forte aceleracdo das
condigbes econOmicas preexistentes, ja que no momento atual, parte deste

segmento ndo possui os servigos ferroviarios, como sera tratado a seguir.

3. 0 REARRANJO FERROVIARIO NOS CAMPOS GERAIS/MATA DE ARAUCARIA

Segundo Silveira (2002, p. 68), a incapacidade do Estado brasileiro em gerar
investimentos para os setores de infra-estrutura de um modo geral, acarretou uma
profunda deficiéncia no desenvolvimento operacional de tais atividades. No caso do
modal ferroviario, as consequéncias se expressam da seguinte maneira: pela
imagem de ineficiéncia medida pela producdo estagnada e pela inapeténcia na
competicdo intra e intermodal no mercado de transportes, pelos seus déficits
operacionais, pela pressao por recursos fiscais compensatorios, pela deterioragcéao
de seus niveis de servigos, pelos desinvestimentos e problemas regulamentares
agugados em tempos de crise fiscal (quando um novo modelo ideoldgico, centrado
na reforma do Estado e na necessidade de incrementar a eficiéncia global da
economia alcanca o pais), pela falta de congruéncia da RFFSA as légicas de
entidade empresarial e por servir como instrumento da politica de governo.

Em 1995, a deterioracdo da via permanente, a faléncia da industria ferroviaria,
o rodoviarismo abrangendo oitenta por cento do investimento nacional destinado ao
transporte e outros inconvenientes para a ferrovia foram assunto de diversos

seminarios e debates ocorridos no pais?’. Com isso, consolida-se um estudo

#1 Certamente nessas circunstancias principiam-se os discursos a favor das concessbes e

privatizagdes, nos quais os interessados em assumir as empresas publicas a incentivar a
desregulamentagdo e a privatizagdo dos setores de utilidade publica, em fungdo da economia de
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governamental para o arrendamento das linhas, formando assim o Conselho
Nacional de Desestatizacdo que incluia, apds estudos do Banco Nacional de
Desenvolvimento Econémico e Social (BNDES), a RFFSA no Plano Nacional de
Desestatizacdo (PND) através do Decreto n°. 473, de 10 de margo de 1992,
instituido pela Lei n°. 8.031, de 12 de abril de 1990 (RFFSA, 1997/1999). O decreto
concedia a RFFSA e sua subsidiaria Armazéns Gerais Ferroviarios S. A. — AGEF
(criada em 1959 para operar armazéns e silos complementando o transporte de
carga efetuado pela Rede) por trinta anos, com possibilidade de renovacédo do
contrato por trinta anos adicionais (SILVEIRA, 2002, p. 69).

Ressaltou-se a questdo patrimonial, visto que a RFFSA possuia um dos
maiores patrimdénios imobiliarios no Brasil. Apenas no Parana e em Santa Catarina
eram mais de oito mil imoveis. A companhia era proprietaria de areas nobres em
pequenos e grandes municipios. Portanto, o governo devia estabelecer no processo
de desestatizagao normas claras para que a empresa pudesse determinar, junto ao
arrendatario das linhas, definicbes para exploragdo dos iméveis que nédo fossem
considerados operacionais, de modo a garantir a preservagao do patriménio publico
(GAZETA DO POVO, 1995, sem pagina).

O modelo de desestatizacdo da RFFSA resultou de um processo que visava
desonerar a Unido, fomentar investimentos e aumentar a eficiéncia operacional.
Estes objetivos deveriam ser atingidos na perspectiva de reverter o quadro atual de
reducdo na implantacdo de novas ferrovias e o abandono da manutengcdo das
antigas estradas de ferro. Isto ocorreria através de uma coordenacao operacional,
tarifaria e institucional, proporcionando melhores condi¢cdes para produzir, abastecer
e comercializar. Para atingir estas metas, o sistema operado pela empresa foi
dividido em seis malhas regionais para em seguida serem repassadas a iniciativa
privada (RFFSA, 1997/1999).

Desta reparticdo da rede ferroviaria nacional em malhas regionais, interessa-
se aqui pela Malha Sul que integra duas Superintendéncias Regionais: a SR-5 de
Curitiba e a SR-6 de Porto Alegre, cujas linhas se estendem pelos trés estados
sulinos. Historicamente a SR-5 é sucessora da Rede Viagdo Parana - Santa

Catarina e a SR-6 da Viagao Férrea do Rio Grande do Sul. Quanto aos aspectos de

mercado para que o pais entrasse no rol dos Estados ‘modernos e globalizados’. Tal discurso
corresponde aos interesses particulares de grandes grupos econémicos estrangeiros e nacionais
dispostos a assumir as empresas publicas por precos simbdlicos, sem regras, sem limites de ganhos
e sem compromissos sociais (SILVEIRA, 2002, p. 69).
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mercado, esta malha apresenta dois fatores importantes, pois liga as regides
agricolas do norte do Parana e do oeste gaucho aos portos de Paranagua e Rio
Grande, respectivamente, e atende a uma rota de grande potencial, sendo esta a
ligagdo da regido metropolitana de S&o Paulo — conectada através da FEPASA —
com os estados do sul e com os parceiros econdmicos do Mercosul — Uruguai e
Argentina. Atualmente, seu principal fluxo de trafego consiste no corredor Apucarana
— Paranagua, por onde escoam os produtos agricolas destinados a exportagdao. A
Malha Sul é basicamente uma transportadora de gréaos e farelos direcionados para a
exportacao e de combustiveis — derivados de petrdleo e alcool — enviados as bases
secundarias de distribuicdo. Sendo ainda relevante o transporte de cimento e de
adubos e fertilizantes (RFFSA, 1996, p. 32, 36 e 38).

Sua receita operacional € composta por cinco parcelas principais: exercicio
ferroviario (representa cerca de 98% do total), gestdo patrimonial, fornecimento a
terceiros, servicos anexos e servigos internos. O transporte ferroviario (que
historicamente representa 99,5% do total do exercicio ferroviario) inclui o transporte
de mercadorias, animais, passageiros e taxas diversas, sendo que o transporte de
mercadorias responde por mais de 99% deste (RFFSA, 1996, p. 44).

Em 1997 foram transferidos a concessionaria América Latina Logistica (ALL)
por parte da RFFSA os bens operacionais de sua propriedade designados a atual
prestacdo do servico concedido por meio de contrato de arrendamento. Tendo a

nova administragao as seguintes atribuicdes:

A CONCESSIONARIA tera como objeto social a exploragdo do transporte ferroviario
de carga, sendo-lhe vedadas quaisquer outras atividades de natureza empresarial,
inclusive operagdes financeiras com seus acionistas controladores, diretos ou
indiretos, ou com empresas em que os mesmos tenham participagdo direta ou
indireta, salvo aquelas atividades que estiverem associadas a prestagao do servico
publico, seu objeto social, ou projetos associados, desde que sejam contabilizadas
em separado em contas especificas, sempre com prévia autorizagdo da
CONCEDENTE, tais como:

a) utilizacdo da faixa de dominio para instalagdo de linhas afetas a sistemas de
transmissdo de dados, voz, texto, imagem e similares;

b) exploragdo comercial, inclusive para propaganda, de espagos disponiveis nos
imdveis operacionais;

c¢) prestacgao de servigos de consultoria técnica;

d) instalagédo e exploragao de terminais intermodais;

e) exploragédo de projetos imobiliarios com aproveitamento de imdveis operacionais
(RFFSA, 1996, p. 2).
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Contudo, em outra clausula do contrato de concessao verificam-se os direitos

desta empresa na administracao ferroviaria adquirida:

[) Construir ramais, variantes, patios, estagcbes, oficinas e demais instalagbes bem
como proceder a retificagdes de tragados para a melhoria e/ou expansao dos servigos
da malha objeto deste contrato, sempre com prévia autorizagdo da CONCEDENTE,
que se manifestara a respeito no prazo de 90 (noventa) dias;

II) Ampliar a prestacdo do servigo concedido mediante a participagdo em projetos
publicos ou privados que visem promover o desenvolvimento soécio-econémico da
area onde se situa a malha objeto desta CONCESSAO;

[ll) Dar, em garantia de eventuais contratos de financiamento destinados a prover a
recuperagao, a conservagao, a ampliagcdo ou a modernizagdo da ferrovia, bens de
sua propriedade vinculados ao transporte ferroviario, bem como os direitos
emergentes da CONCESSAO até o limite que ndo comprometa a continuidade da
prestacado do servigo, com autorizagdo prévia da CONCEDENTE (RFFSA, 1996, p.
11).

Diante desta abordagem sobre o repasse da malha ferroviaria no pais ao
poder privado, percebem-se nitidamente as questdes politicas, econdmicas, juridicas
e técnicas envolvidas, e sao estas que influenciardo a tomada de novos
procedimentos especialmente no trecho estudado para a constituicdo de uma nova
configuragéo ferroviaria. Pois, segundo Lima (196-, p. 96) quando uma linha férrea
se torna inviavel economicamente, ndo havendo margem apreciavel para elevagao
do produto médio, recomenda-se que se envidem esforgos no sentido de comprimir
despesas, suprimir ramais antieconbmicos, fechar estagdes sem movimento,
concentrar e racionalizar os trabalhos de conservagéo das vias e dos equipamentos.
Dentre estas atitudes identifica-se o caso do segmento Ponta Grossa - Unido da
Vitéria que teve parte de seu tragado ferroviario removido apdés a desestatizagao,
certamente por ser considerada antieconémico, com baixo movimento de transporte
da parte que vai de Engenheiro Gutierrez até Unido da Vitoria.

Alguns acontecimentos anteriores ao processo de desestatizagdo auxiliam no
entendimento da desativacdo desse trecho. A construcdo do trecho denominado
Tronco Sul durante a década de setenta entre ltapeva (Sdo Paulo - EFS) e
Montenegro (Rio Grande do Sul - VFRGS), passando por Ponta Grossa (RVPSC),
Engenheiro Bley (RVPSC), Mafra (Santa Catarina — RVPSC), Lages (Santa Catarina
— RVPSC) e Vacaria (Rio Grande do Sul), objetivou a diminuicdo de
aproximadamente setecentos quildmetros a demasiada extensao ferroviaria entre

Sao Paulo e Porto Alegre (com mais ou menos 2.140 quildbmetros) através de ltararé
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(EFS), Unido da Vitéria (RVPSC), Marcelino Ramos (VFRGS) e Santa Maria
(VFRGS), aproveitando as boas condi¢cbes técnicas do tragcado da segado entre
Montenegro e ltapeva, superando as ja existentes. A diminui¢do do trajeto entre o
Rio Grande do Sul e Sao Paulo e a oportunidade de explorar novas areas entre a
faixa litordnea e a atual linha férrea Itararé - Marcelino Ramos concilia o intercambio
de cargas entre estes estados e ainda o trafego com o Uruguai e a Argentina. A
linha férrea (Ponta Grossa - Uni&o da Vitéria - Marcelino Ramos - Santa Maria) com
extensao total de 1.150 quildbmetros e distando para oeste mais de duzentos
quildbmetros do Tronco Sul destinava-se entdo a captagcdo do trafego regional na
por¢cao ocidental dos estados do Rio Grande do Sul, Santa Catarina e Parana,
situacao que ja vinha acontecendo (LIMA, 196-, p. 108-110).

Além desta construgao ferroviaria que dizia respeito ao Parana, neste
territério também foi dedicada atencdo a instalacdo de novas ferrovias com a
finalidade de aperfeicoar o escoamento da producao. Na parte norte do Estado havia
a intengao de ligagbes férreas com a capital e aos portos de Paranagua e Antonina,
ja que a linha que passava pelo Norte Pioneiro (Jacarezinho - Jaguariaiva - Ponta
Grossa) construida na época da ferrovia Sdo Paulo - Rio Grande nao apresentava
capacidade para escoar a producao prevista nesta regido. Entdo em 1948 iniciaram-
se os estudos para a implantagdo do trajeto entre Apucarana e Ponta Grossa. Na
gestdo da SR-5 (Superintendéncia Regional de Curitiba) com toda a malha do Norte
Novo (antiga EFSPP), a Central do Parana (Apucarana - Ponta Grossa) e todas as
linhas abaixo de Ponta Grossa até Paranagua foram alvo de grande melhoria,
visando dota-las de grande eficiéncia como auténtico corredor de exportagéo
(VEIGA, 2004, p. 268).

Verificando-se assim que a concessionaria atual da rede ferroviaria da Malha
Sul continuou no Parana um processo que se desencadeava ha algum tempo
anterior a sua posse, consagrando cuidados aos trechos mais vantajosos e
eliminando aqueles que nao lhe interessariam economicamente em sua geréncia.
Em grande parte além dos motivos econdmicos ja citados neste trabalho, a situagao
obsoleta ocasionada pela ferrovia em questao e desativagao de parte de seu tracado
deve-se as suas condi¢cbes técnicas construtivas. Dentre as criticas sobre seus

aspectos construtivos destacam-se que:
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Jodo Teixeira Soares (...) Sobre a escolha do ‘inexplicavel’ tragado da SP - RG, disse
certa vez: ‘Aquilo é estrada de guarda-livros e ndao de engenheiros’, explicando que a
estrada deveria ser construida desde que o prego por quildmetro nao ultrapassasse a
30 contos de réis, ndo havendo meio nem modo de convencer a ninguém (referindo-
se aos americanos da Brazil Railway) de que, gastando-se mais em km de
construgdo, poder-se-ia encurtar a distancia, dispendendo-se no fim a mesma
importancia. (...) Realmente, evidenciava-se que a ferrovia Sao Paulo - Rio Grande
havia sido construida ‘por metro’. Apesar da rigorosa fiscalizacdo, a companhia
alongou demais os trilhos, e empregou muito material de qualidade inferior. Fernando
de Azevedo ndo perdoou isso. “Trechos numerosos da antiga Sdo Paulo - Rio Grande
constituem outros tantos frutos desses ‘malsinados processos’ que s6 interessavam
financeiramente a companhias ou a empreiteiros sem escrupulos, a cuja ganancia, se
nao fechava os olhos, ndo opunha o Estado um sistema de freios, por um controle
mais eficaz das obras de abertura das ferrovias. O Estado, que aplicava capital ou
intervinha com auxilios oficiais na construcdo das linhas, ndo se mostrava muito
empenhado em exercer o seu direito de inspecionar, controlar, retificar e punir. Como
se ja ndo fossem imensas as distancias a vencer pelos trilhos, ainda se compraziam,
construtores, em estendé-las e alonga-las, num duplo assalto a economia nacional e
a bolsa, como ao conforto dos futuros passageiros. Multiplicavam-se as curvas que,
ou se alargavam em demasia ou, estendendo-se, quase se fechavam em forma de
ferradura, de tal modo que, o trem, serpenteando por encostas ou desviando-se de
brejais, parecia voltar, depois de longo trajeto, ao ponto por onde havia passado.
Evitando-se quanto possivel cortes e aterros, tuneis, pontes e viadutos, e toda
espécie de obras de arte, o que se entregava afinal, ao Estado, era uma linha mal
construida, barata, e por isso mesmo destinada a transporte caro, sem capacidade
para trafego pesado (THOME, 1983, p. 67).

Complementa-se ainda que

A réde da Sao Paulo - Rio Grande representa um grande papel na vida economica e
na seguranga do Brasil. E a chave da nossa defesa do sul. Com o seu concurso
podemos aproximar-nos das nossas fronteiras acessiveis, porquanto a falta de
material ndo nos permite levar em consideragcéo a nossa esquadra como elemento de
defesa. Os trilhos da réde ja deram toda a sua eficiencia e pela sua fragilidade tornam
as linhas quase intrafegaveis. As locomotivas na sua maior parte ja excederam do
duplo o prazo normal da vida de tais engenhos (ROCHA, 1936, p. 263).

Pelas consideragdes ja apontadas neste tomo, nota-se com clareza que
houve um rearranjo ferroviario na seg¢ao estudada confirmando-se com isso que as
redes sdo capazes de se adaptar as variagdes do espago e as mudangas no tempo,
caracterizando-se, portanto como organizagdes moveis e inacabadas. No trecho
abordado percebe-se como ocorreu a sua seletividade espacial em fungcdo da
existéncia de movimento ferroviario significativo, solidarizando assim alguns
municipios (Ponta Grossa, Teixeira Soares, Fernandes Pinheiro e Irati) e excluindo
outros (Reboucgas, Rio Azul, Mallet, Paulo Frontin, Paula Freitas e Uniao da Vitdria)

(MAPA 02). Ademais se demonstra que esta pode ser entendida perfeitamente como
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uma interconexao instavel composta de elementos em interagéo e que possui uma
variabilidade que obedece alguma regra de funcionamento. Sua instabilidade
identifica-se com a fase de movimento baixo de parte do trecho estudado, que n&o
se insere na dindmica pretendida pela rede ferroviaria em sua totalidade, sendo esta
a sua regra de funcionamento a existéncia de vantagens econémicas para se efetuar

o trafego, que por sua vez alteram a interagcéo entre os elementos que a compdem.
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estudado.
FONTE: Pesquisa de campo, jul/2005.
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Através da observagdo do mapa anterior nota-se que do total das estacdes
remanescentes no trecho foram tomadas algumas atitudes quanto sua utilizagao ou
pelas administragcdes locais ou pela prépria concessionaria. Estas acdes
promoveram algumas consequéncias para o estado de conservagao destes imdveis,
podendo ser classificados em: degradado, descaracterizado, tombado, conservado.
Entdo, das onze estagdes restantes, duas encontram-se em estado degradado
(18,18%), quais sejam Paulo Frontin e Mindui (Mallet), uma estac&o, a de Roberto
Helling (Rio Azul) sofreu algumas mudancas em sua estrutura original classificando-
se como descaracterizada (9,1%). A estacédo de Unido da Vitdria e as duas estacdes
de Ponta Grossa se encontram preservadas sob a forma de tombamento (27,27%) e
conservadas verificam-se cinco estagdes (45,45%), sendo estas Rio Azul (FOTO
35), Irati, Fernandes Pinheiro (FOTO 36), Teixeira Soares e Guarauna (Teixeira
Soares), salientando que a maioria localiza-se na se¢do ainda em operagao
ferroviaria. No municipio de Ponta Grossa a estagao de Oficinas ndo se encontra em
seu local original, porém ha um patio com novas instalagdes para o0 movimento
ferroviario (FOTO 37). Ainda a respeito da metade das estagdes que foram
demolidas — Oficinas, Roxo Roiz (FOTO 38), Guaragi®’® (FOTO 39), Florestal,
Engenheiro Gutierrez (FOTO 40), Rebougas (FOTO 41), Mallet (FOTO 42), Dorizon
(FOTO 43), Vargem Grande (FOTO 44), Paula Freitas (FOTO 45) e Sao Cristévao
(FOTO 46) — o cenario geralmente encontrado restante consiste na plataforma
abandonada, e em alguns locais ao lado desta encontram-se amontoados de

entulhos da estacao destruida.

2 Quanto a demoligao deste imovel por parte da propria concessionaria verifica-se a existéncia de
uma acéo civil publica efetuada pelo Ministério Publico contra a América Latina Logistica pelo fato
decorrido, visto que esta estagcdo era tombada em ambito municipal pela Lei 6.183/99. A
concessionaria por sua vez ndo se manifestou diante de tal situagdo, desenvolvendo entdo para esta
uma divida ativa de 25.000 reais diarios (MOUTINHO, 2005, n&o publicado).
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FOTO 35 - Estacéo de Rio Azul
FONTE: Pesquisa de campo, jul/2005.

FOTO 36 — Estagao de Fernandes Pinheiro
FONTE: Pesquisa de campo, jul/2005.

FOTO 37 — Patio Ferroviario de Oficinas (Ponta Grossa)
FONTE: Pesquisa de campo, jul/2005.
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FOTO 38 — Plataforma da extinta estagdo de Roxo Roiz (Ponta Grossa)
FONTE: LUZ, 2003.

FOTO 39 — Plataforma da extinta estacdo de Guaragi (Ponta Grossa)
FONTE: LUZ, 2003.

FOTO 40 — Entulhos do conjunto ferroviario de Engenheiro Gutierrez (Irati)
FONTE: LUZ, 2003.
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FOTO 41 — Plataforma da extinta estacdo de Reboucas
FONTE: LUZ, 2003.

= Tl P

FOTO 42 — Plataforma da extinta estacdo de Mallet
FONTE: LUZ, 2003.

FOTO 43 - Plataforma da extinta estacado de Dorizon (Mallet)
FONTE: LUZ, 2003.
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FOTO 44 — Ruinas da extinta estacdo de Vargem Grande (Paula Freitas)
FONTE: LUZ, 2003.

FOTO 45 — Entulhos da extinta estagao de Paula Freitas
FONTE: LUZ, 2003.

FOTO 46 — Plataforma da extinta estagdo de Sao Cristévao (Unido da Vitéria)
FONTE: LUZ, 2003.
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Quanto ao uso destas estagbes, constata-se o uso inexistente para Paulo
Frontin e Mindui representando 18,18% do total. Ainda com uso cultural citam-se as
duas estacdes de Ponta Grossa com 18,18%, e com uso cultural e de servicos a
estacao de Unido da Vitoria com 9,1%. Funcionando como local para prestacédo de
servigos tem-se a estacdo de Rio Azul com 9,09% e como estabelecimentos
comerciais atuam as estacdes de Roberto Helling e Teixeira Soares representando
18,18%. No trecho ainda inserido na rede ferroviaria do Estado apenas as estacdes
de lIrati, Fernandes Pinheiro e Guarauna desempenham servicos ferroviarios
atingindo 27,27% do total das esta¢des remanescentes.

Diante disso percebe-se que houve uma alteragdo no arranjo ferroviario do
trecho estudado?® em funcéo das mudancas ocorridas na sociedade em geral sejam
estas econbmicas, sociais, politicas ou técnicas. Concatenando-se a idéia de
transformacao da totalidade social e ao pensamento sobre rede como uma estrutura

resultante de diversos tipos de coagdes.

% Nao obstante, existem atualmente indicios ainda nao efetivados da constru¢cdo de um novo ramal
ferroviario no Parana considerado de prioridade pelo governo federal no ambito das Parcerias
Publico-Privadas (PPP) que podera levar a extingdo total da se¢do estudada, o que demonstraria
novamente os atributos relativos a instabilidade e adaptabilidade das redes. Sobre este assunto
proferem-se alguns esclarecimentos relevantes: “O ramal Guarapuava-lpiranga é a primeira obra
prevista pelo governo federal para ser construida no estado por meio de uma Parceria Publico
Privada. O projeto prevé a constru¢do de cerca de 120 quildbmetros de linha férrea entre Guarapuava
e Ipiranga (...) Esse ramal permitiria o desvio do trecho entre Guarapuava e Ponta Grossa, que passa
atualmente por Irati. Este trecho ja existente é considerado muito tortuoso, condigdo que diminui a
velocidade de trafego dos trens e exige que as composi¢des tenham menos vagdes. Com o novo
ramal, os trens vindos da Regido Oeste chegariam a Guarapuava e desviariam até Ipiranga, seguindo
para Ponta Grossa e dai a Lapa, de onde partiriam para Paranagua” (REVISTA FERROVIARIA, 2005,
sem pagina).
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CONSIDERAGOES FINAIS

De um modo geral, a compreensédo que pode ser alcangada apos todas as
explanagdes apresentadas no decorrer desta pesquisa € que todos os
acontecimentos ligados ao objeto de estudo se encontram imbuidos em processos
mais amplos que se encaminham para fatores particulares existentes na area
estudada. Essa relacdo de totalidade e particularidade se faz presente ao longo dos
relatos sobre a implantagédo ferroviaria na regido, o desenvolvimento mutuo entre
ferrovia e trecho estudado e o rearranjo desta infra-estrutura apoés o processo de
desestatizagdo. Essas circunstancias envolvem também as nogdes de necessidade
e contingéncia, conceitos estes que sdo organicamente ligados e interdependentes,
agenciando assim a possibilidade de evidenciar os predicados das composi¢des
reticulares, a inter-relacdo com a estruturagdo socioeconémica das cidades e a
resisténcia ao determinismo tecnoldgico.

Em um primeiro momento, a totalidade dos fatos corresponde a intensidade
das relacdes internacionais provenientes do importante evento histérico que foi a
Revolugdo Industrial em que se mostrou de forma genérica o agrupamento de
elementos sociais, politicos, econémicos e técnicos envolvidos no processo de
efetivacdo de uma determinada inovagao técnica — a maquina a vapor — e suas
implicagdes para o desenvolvimento capitalista em uma escala planetaria, assim
como a sua inter-relagao direta com o modal ferroviario. Nesta totalidade foi possivel
perceber o periodo de aperfeicoamento do desempenho da maquina a vapor,
durando mais de duas décadas como um ‘reverse salient’ — entendido como uma
fase de superacdo de seus obstaculos técnicos — e classificar como ‘momentum’ o
contexto favoravel a sua plena propagag¢ao com a sua larga utilizagdo nos setores
téxtil, metalurgico e de transporte maritimo e ferroviario. Nesses diferentes usos da
maquina a vapor constataram-se os diversos ‘grupos sociais relevantes’
relacionados ao seu planejamento, desenvolvimento e difusdo, cada um certamente
agindo de acordo com os interesses das ‘estruturas tecnoldgicas’ a que estavam
atrelados, de maneira a influenciar na resolugcao de problemas e nas decisdes sobre
0s provaveis usos do novo invento.

Estas circunstancias suscitaram o0 uso da maquina a vapor para o
funcionamento de locomotivas, considerando esta como o artefato fundamental que

deu impulso ao surgimento de uma nova modalidade de transporte terrestre
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extremamente proficua para as necessidades logisticas da época, identificando-se
dai uma série de interesses associados a sua proliferacdo efetiva. Estes interesses
sejam politicos, econdmicos e sociais se verificam na atuagdo de alguns grupos
vinculados diretamente aos ganhos monetarios e de status auferidos com a
expansao ferroviaria no mundo, sendo estes renomados industriais, grandes grupos
financeiros e a sociedade aristocratica européia em geral, sobretudo a britanica.

A expansao ferroviaria mundial deve-se, assim, a este significativo episodio
histérico, coincidindo com o momento oportuno para uma fase de alargamento do
capitalismo na época, conciliando assim os interesses capitalistas europeus,
especialmente britanicos, aos escopos internacionais de desenvolvimento
econdbmico mediante o emprego de um elemento inovador e apropriado que
simbolizava o progresso e a modernidade neste periodo. Nesta permuta de
interesses, incide-se a questdo do necessario e do contingente e, principalmente,
desvendam-se as razGes mais generalizantes das sucessivas instalacbes
ferroviarias em diversos locais do planeta.

No Brasil, as explicagcdes dadas demonstraram que nao houve uma troca
equilibrada entre ganhos externos e ganhos internos, visto que a intengcdo nacional
consistia em compor uma integracdo ferroviaria para atender nao somente a
producdo destinada as exportacdes, mas que suprisse também o mercado interno.
Contudo, esta transacao resultou em beneficios econbémicos para o pais com a
especializagdo na producdo de algumas mercadorias e a intensificagcdo das
exportagdes destas.

Satisfazendo estritamente as metas estabelecidas para a composigao
ferroviaria nacional, a estrada de ferro Sdo Paulo - Rio Grande tinha como escopo
interligar Parana, Santa Catarina e Rio Grande do Sul aos principais polos
econdmicos do pais — Sao Paulo e Rio de Janeiro — assim como, conectar os
sistemas ferroviarios independentes destes trés estados e permitir ligagdes com as
ferrovias do Uruguai, da Argentina e do Paraguai. Diferenciando-se assim, das
caracteristicas gerais da malha ferroviaria da época em que as linhas eram
instaladas basicamente como um meio de ligar alguma area produtora de bens
primarios a um porto do qual estes bens eram enviados para as zonas industriais e
urbanas do mundo.

As estratégias gerais de construgdo da ferrovia Sdo Paulo - Rio Grande em

sua secao completa, em virtude do melhor cumprimento dos objetivos delineados, se
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referiam, principalmente: a interligacao de sistemas independentes nos estados por
quais atravessa, a ocupagcao de espacgos desprovidos de populacdo em alguns
pontos estratégicos, a defesa desta porgéo do territério, e a ligagdo com os paises
fronteiricos e futuros ramais que atingissem outros centros passiveis de produgéo e
de movimento de transporte. Portanto, estes foram os motivos basilares para a
determinagao da area de instalacdo dessa rede técnica.

De modo especifico sobre a insergao ferroviaria no trecho estudado, adverte-
se que no periodo em questéo, as cidades existentes concentravam-se, sobretudo,
no Primeiro e Segundo Planaltos Paranaenses. Na época, as aglomeragdes urbanas
localizadas no Primeiro Planalto ja possuiam projetos ferroviarios que viriam a servir
seus territorios, entdo restavam as que se encontravam no Segundo Planalto, na
regidao dos Campos Gerais/Mata de Araucaria para a instalacdo da ferrovia,
beneficiando-se assim de Ponta Grossa, cidade considerada ‘boca de sertdo’ pela
preexisténcia de uma linha férrea. Os municipios existentes neste periodo que
receberam os trilhos da S&o Paulo - Rio Grande foram, além de Ponta Grossa,
Jaguariaiva, Castro, Entre Rios, Palmeira, Conchas e Unido da Vitoria. Destacando
que a configuracdo territorial atual do trecho abordado na pesquisa ocorreu
posteriormente a construgao ferroviaria, com desmembramentos que deram origem
a alguns destes dez municipios analisados. Este fato pode ser associado as
condicbes prosperas vivenciadas pela ferrovia e pela area estudada, confirmando
uma aceleracéo de tendéncias preexistentes.

Outro fator preponderante para a implantagcao férrea nesta area relaciona-se
ao desenvolvimento econbdmico da extracdo e comércio da erva-mate através dos
meios de locomogao existentes na época, e que necessitava de meios mais rapidos
de transporte para efetuar seu escoamento. Realcando-se que tal processo
produtivo era consideravelmente importante no tocante aos aspectos econémicos,
politicos e sociais, pois se considerava este como o principal agente econémico que
demonstrava a auto-suficiéncia do territorio, permitindo-lhe que se alcancasse sua
independéncia em relacédo a Provincia de Sao Paulo na metade do século XIX. Este
recurso natural ainda possibilitou a formacdo de uma nova elite no Parana, a qual
por sua vez exercia influéncia no territério para atingir beneficios proprios ligados
obviamente a sua atividade econémica.

Outro elemento propicio para a selegao desta area consiste nas visiveis

possibilidades de extracdo madeireira que exigia transporte moderno e rapido para
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seu deslocamento até os portos de embarque. Assim, esta mercadoria no inicio do
século XX comega a dividir espagco com o mate atingindo com o decorrer dos anos
superioridade na pauta de exportagdes. Portanto, pode-se proferir que esta
seletividade espacial para a passagem da ferrovia Sdo Paulo - Rio Grande nos
Campos Gerais/Mata de Araucaria deteve-se principalmente as poucas cidades
existentes na época com possibilidades de movimento de transporte, as quais
centravam-se notadamente no avanco da economia ervateira e madeireira.

Ao selecionar os pontos mais condizentes as necessidades desta
organizacéo reticular ocorrem simultaneamente duas agdes: uma acgao de solidarizar
os locais de passagem da rede e outra de marginalizar aqueles locais que nao foram
servidos por esta. Podendo-se concluir disso que esta integra os territorios de forma
diversa, acentuando suas diferenciacbes. No caso da ferrovia estudada, a maioria
das cidades existentes por que esta ndo passou ja possuia ligagdes férreas ou havia
projetos para conexdes futuras. Porém, com o movimento da ferrovia na seg¢ao
abordada, ocorreu a interacdo entre trés tipos de transporte — o transporte por
estradas de rodagem, o transporte ferroviario e o transporte maritimo. Tal interagcéo
aconteceu em detrimento do transporte fluvial nos municipios préximos banhados
pelo rio Iguacu (Porto Amazonas, Sao Joao do Triunfo, Lapa, Antonio Olinto e Sao
Mateus do Sul) e que n&o foram servidos por trilhos, notando-se gradativamente o
enfraquecimento deste meio de transporte até extinguir-se totalmente.

Contudo, considera-se que a instalagdo férrea foi um acontecimento
congruente ao desenvolvimento econdmico que se demandava na época em
questdo. Percebendo-se entdo a existéncia de um paralelismo entre duas estruturas
— 0 processo de expansdo ferroviaria — que visava um movimento de transporte
significativo para sua construgdo e — a ocupacgao da area servida — que necessitava
de um meio moderno e eficaz para escoar sua produgdo e assim favorecer seu
desenvolvimento. Em todas as fontes especificas dos municipios estudados mostra-
se nitida a importancia econémica dos principais produtos da regido — a erva-mate e
a madeira — como motrizes do transporte ferroviario, denotando-se dai a contribuigcao
mutua entre ferrovia e o local em que esta se instalou.

Durante a fase em que ocorreu de forma plena o desenvolvimento reciproco
entre ferrovia e area estudada, nota-se a existéncia de uma articulacdo entre as
cidades do trecho estudado com condicbes de centralidade diferenciadas e

facilitadas, sobretudo, pela circulacdo de mercadorias, que se mostrou mais
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acentuada em alguns municipios, quais sejam Ponta Grossa, Teixeira Soares, Irati,
Reboucas e Unido da Vitéria.

Esta conjuntura evidencia o estabelecimento de uma divisdo territorial do
trabalho em virtude das diferentes atividades desempenhadas pelas cidades
compreendidas no trecho em funcdo das economias ervateira e madeireira. E ainda
entende-se que foram as escolhas do capitalismo para a producao e reproducgao do
capital, neste momento, que ocasionaram para tal estrutura uma diferenciagao
crescente entre as cidades propiciando o surgimento de uma hierarquia urbana e
certas especializagdes funcionais, em que cada cidade buscou desempenhar de
algum modo seu papel, ndo correndo o risco de ter sua existéncia inviabilizada.

Por algumas décadas do século XX foi possivel registrar o desenvolvimento
reciproco e favoravel da ferrovia e da area abordada neste estudo, entretanto, a
partir da metade desta centuria inicia-se uma fase de decadéncia para o setor
ferroviario em uma escala nacional e apoiada, sobretudo por alguns fatores
regionais. Toda esta situagdo vincula-se em uma perspectiva maior a prioridade
dada ao rodoviarismo no pais e a falta de investimentos nos setores de infra-
estrutura, especialmente no modal ferroviario, € a abertura econdmica durante a
década de noventa. Sob um ponto de vista mais focalizado na area estudada,
observa-se juntamente com estes fatores a diminuigdo consideravel dos principais
produtos escoados pela ferrovia, reduzindo o movimento ferroviario em parte do
trecho, e a participagado crescente dos municipios abordados em outros segmentos
econdmicos mais rentaveis nos periodos mais recentes.

Verifica-se, assim, em um panorama mais atual, que a estruturagao
socioeconOmica da area estudada beneficiada outrora pela ferrovia, ndo se deve
exclusivamente a passagem dos trilhos nesta area, uma vez que 0s municipios
envolvidos nesta pesquisa prosseguem seu desenvolvimento ao exercerem novas
relagcbes econdmicas compondo outra organizagdo urbana, que ndo se caracteriza
essencialmente pela circulagdo de mercadorias por meio da estrada de ferro, mas
pela efetivagdo de especializagdes funcionais sejam estas comerciais, agricolas,
industriais ou de servigos dentro de uma ampla divisao territorial do trabalho entre os
centros.

Sobre o rearranjo ferroviario decorrido na seg¢ao estudada, confirma-se que as
redes sdo capazes de se adaptar as variagdes do espago e as mudangas no tempo,

caracterizando-se, portanto, como organizagdes moveis e inacabadas.
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Acrescentando que, esta modificagao que ocorre em sua organizagao de uma forma
mais totalitaria atinge de forma mais especifica e diferenciada as condicoes fisicas
de sua infra-estrutura. No trecho abordado percebe-se como ocorreu pela segunda
vez a seletividade espacial desta composicao reticular em funcdo da existéncia de
movimento ferroviario significativo, solidarizando assim os municipios de Ponta
Grossa, Teixeira Soares, Fernandes Pinheiro e Irati, em detrimento da exclusdo de
Reboucas, Rio Azul, Mallet, Paulo Frontin, Paula Freitas e Unido da Vitdria. Esta
situagdo gerada pela desestatizacdo também confirma que a rede pode ser
entendida perfeitamente como uma interconexao instavel composta de elementos
em interacdo e que possui uma variabilidade que obedece alguma regra de
funcionamento. Sua instabilidade identifica-se com a fase de movimento baixo de
parte do trecho estudado, que ndo se insere na dindmica pretendida pela rede
ferroviaria em sua totalidade, sendo esta a sua regra de funcionamento — a
existéncia de vantagens econdmicas para se efetuar o trafego — que por sua vez
alteram a interagao entre os elementos que a compdem. Combinando a todo este
desencadeamento relativo ao objeto deste estudo, assim como nos demais eventos
mencionados no trabalho, o papel cabivel das mudancas ocorridas na sociedade em
geral de cunho econdmico, social, politico ou técnico, como responsaveis pelo

arranjo e rearranjo ferroviario aqui abordado.
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