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Resumo

A implantagdo do sistema ferroviario no Brasil, a partir do século XIX, teve grande influéncia no
crescimento econdémico e populacional, bem como no desenvolvimento e na modernizagdo de muitas
cidades. Neste contexto, o objetivo deste manuscrito é analisar as transformacées urbanas a partir da
presenca da ferrovia, visando compreender a influéncia da sua implantagédo/realocagdo na morfologia
e na consolidacado da cidade de Passo Fundo/RS-Brasil. Para tanto, foi realizada pesquisa documental
e bibliografica, partindo do resgate histérico acerca do tema, bem como da busca por registros
fotograficos para a comparagdo cronoldgica. Logo, observa-se que houve, em recortes temporais
distintos, relagédo de troca e dependéncia entre ferrovia e cidade. As cidades contempladas pelo trem
se beneficiaram em algum momento com a inovacéo, agilidade e poder atrativo do sistema, que foi
capaz de fortalecer nucleos existentes, instigar a criagdo de novos aglomerados e, em alguns casos,
resultar na decadéncia de centros urbanos distantes de sua abrangéncia.

Palavras-Chave: Urbanizacdo, Sistema Ferroviario, Evolucdo Urbana, Expansao, Mobilidade.
Abstract

The implementation of the railway system in Brazil, from the 19th century, had a great influence on
economic and population growth, as well as on the development and modernization of many cities. In
this context, the objective of this manuscript is to analyze the urban transformations from the presence
of the railroad, aiming to understand the influence of its implantation/relocation on the morphology and
consolidation of the city of Passo Fundo/RS-Brazil. For this purpose, documentary and bibliographic
research was carried out, starting from the historical recovery about the theme, as well as the search
for photographic records for chronological comparison. Therefore, it is observed that there was, in
different time frames, a relationship of exchange and dependence between the railroad and the city.
The cities covered by the train benefited at some point from the innovation, agility and attractive power
of the system, which was able to strengthen existing nuclei, instigate the creation of new clusters and,
in some cases, result in the decay of urban centers far from their coverage.

Key-Words: Urbanization, Railway System, Urban Evolution, Expansion, Mobility.
Resumen

La implementacion del sistema ferroviario en Brasil, a partir del siglo XIX, tuvo una gran influencia en el
crecimiento econdmico y poblacional, asi como en el desarrollo y modernizacion de muchas ciudades.
En este contexto, el objetivo de este manuscrito es analizar las transformaciones urbanas a partir de la
presencia del ferrocarril, con el objetivo de comprender la influencia de su implantacion / relocalizacion
en la morfologia y consolidacion de la ciudad de Passo Fundo/RS-Brasil. Para ello se realizd una
investigacion documental y bibliogréfica, a partir de la recuperacion histérica sobre el tema, asi como
la busqueda de registros fotograficos para la comparacion cronoldgica. Por tanto, se observa que
existio, en distintos marcos temporales, una relacion de intercambio y dependencia entre el ferrocarril y
la ciudad. Las ciudades cubiertas por el tren se beneficiaron en algun momento de la innovacion,
agilidad y poder de atraccion del sistema, que supo fortalecer los nucleos existentes, instigar la
creacion de nuevos clusters y, en algunos casos, derivar en la decadencia de nucleos urbanos lejanos
de su cobertura.

Palabras clave: Urbanizacion, Sistema Ferroviario, Evolucion Urbana, Expansion, Movilidad.
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1. Introducao

O escoamento da producado excedente no Brasil desencadeou a abertura de portos maritimos em
1808, aproximando diferentes regides a partir de rotas em cursos navegaveis. Com o passar do
tempo, surgiu a necessidade de conectar e aproximar as areas que distavam e/ou ndo eram
contempladas pela navegacao, a fim de ampliar a producao, melhorar a economia e explorar novos
horizontes. Para tanto, em meados do século XIX, a ferrovia passou a ser implantada em territério
nacional como uma alternativa rapida, pratica e acessivel para fomentar a comunicagcao e o
desenvolvimento do pais (ALMEIDA, 2007, GHIRARDELLO, 2002; FINGER, 2013).

Neste contexto, a partir de 1850 foram inauguradas as primeiras ferrovias brasileiras, interligando
regides interioranas dos estados até seus portos maritimos de exportacdo. Além do transporte de
cargas, a ferrovia passou a atender a demanda de passageiros, permitindo a populagéo transitar entre
diferentes territdrios. Junto ao sistema, o langamento das estagdes férreas como um novo programa
influenciou o crescimento e o desenvolvimento de muitas cidades brasileiras. Em muitos casos, o eixo
ferroviario e suas infraestruturas passaram a atrair a instalacdo de comércios, hotéis e industrias, com
intuito de dar suporte e/ou para usufruir de seus beneficios, seja pelo fluxo de publico em seu entorno
ou pela facilidade de acesso aos centros de armazenamento para adquirir e/ou comercializar produtos
(SANTOS, 1992; GHIRARDELLO, 2002).

A primeira estrada de ferro foi construida no Rio de Janeiro em 1854 — empreendida por Irineu
Evangelista de Souza, popularmente conhecido como Barao de Maua — conectava a Raiz da Serra de
Petropolis ao Porto Maua na Baia de Guanabara (LANG, 2007). Em seguida o sistema passou a ser
implantado no Estado de Sdo Paulo visando, sobremaneira, o escoamento das safras de café,
proporcionando a chegada do produto aos portos onde ocorria sua exportacdo. Sucessivamente,
foram sendo implementados ou expandidos outros trechos, conforme interesses e demanda para o
restante do territério nacional, sobretudo em regides que eram consideradas agroexportadoras
(SILVEIRA, 2002). Frisando tal contexto, Monastirsky (2006) relata que as primeiras ferrovias do pais
possuiam pequenas extensdes, conectando portos as regides interioranas produtoras de safras, o que
também acontecia em outros paises sul-americanos, asiaticos e africanos, cuja implantacdo do
sistema ferroviario ocorreu por meio de paises europeus, sobretudo a Inglaterra.

De modo geral, durante seu periodo de ascensao (entre séculos XIX e XX) a ferrovia impulsionou o
desenvolvimento econdémico do pais. Entre os inUmeros beneficios a época, seu funcionamento
favoreceu as relagcdes sociais por encurtar distancias, possibilitou expandir a producao e fortalecer o
mercado interno, dinamizando a circulacdo de mercadorias, passageiros e, consequentemente, de
riquezas, além de permitir explorar novos territdrios e assegurar dominio de fronteiras (CAPEL, 2007;
BORGES, 2011).

No Rio Grande do Sul, o interesse pela implantagdo do sistema ferroviario na década de 1870
consistia no transporte de mercadorias e pessoas, bem como na conexdo do estado com o restante
do pais, enquanto tornava viavel a produgéo agricola e permitia a ocupacao de regides ainda pouco
exploradas. A primeira ferrovia do Estado foi inaugurada em 1874, estabelecendo conexéo entre Porto
Alegre e Sdo Leopoldo. No ano de 1889, por meio do Decreto 10432, foi concedida a construgao de
uma ferrovia que conectasse o Rio Grande do Sul a Sdo Paulo — na época centro comercial do pais —
partindo das margens do Rio Itararé (divisa entre Parana e Sdo Paulo), em direcdo ao sul até sua
chegada em Santa Maria no centro do Estado. Partindo disso, a Linha Tronco Norte consistia em uma
segao de tal ferrovia, ligando Santa Maria ao Rio Uruguai na divisa norte do Rio Grande do Sul com o
estado de Santa Catarina, com intuito de aumentar a segurancga na fronteira (DIAS, 1986; CARDOSO;
ZAMIN, 2002; WICKERT, 2002).

A regido que seria atendida pela Linha Tronco Norte era composta por campos e matas fechadas,
com madeira de lei em abundéancia que era consumida na construgdo da ferrovia e pelos colonos,
sendo comercializada posteriormente como produto de exportacdo. As areas de mata cederam lugar
a agricultura colonial que passou a beneficiar-se da fertilidade do solo para o cultivo de arroz, batata,
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feijao, uva e trigo (DIAS, 1986). Neste contexto, as matas cobriam cerca de dois tercos das terras na
regidao norte em meados do século XX, onde os residentes trabalhavam em serrarias explorando a
matéria prima para envio ao porto de Rio Grande e também para cidades nas fronteiras. Ainda,
pode-se destacar outra atividade econémica predominante na regidao que consistia na extracdo de
erva-mate que era comercializada localmente e também ao Paraguai, Argentina e Uruguai (DIAS, 1986;
WICKERT, 2002).

A chegada do trem em Passo Fundo ocorreu por meio da Linha Tronco Norte, inaugurada na cidade
no ano de 1898. Sua presencga representou crescimento econdmico e ocupacgao territorial da regiao,
culminando no deslocamento do eixo comercial da cidade e sua consolidagdo urbana, ressignificando
a ideia de centralidade e interesses a partir da nova infraestrutura. A regido em que foi construida a
Estacdo Férrea passou a atrair industrias, comerciantes e novos moradores, de modo a concentrar as
atividades urbanas em seu entorno (PARIZZI, 1983; TEDESCO, 2015, DINIZ e ALMEIDA, 2021).

O transporte de pessoas em Passo Fundo ocorreu entre 1898 e 1982, enquanto o de cargas perdura
com linhas e demanda reduzida apos este periodo. Na década de 1970 houve pressdo para a retirada
do fluxo de trens nas areas centrais da cidade devido ao perigo que ofertava (possiveis acidentes)
diante da intensa circulacdo de pessoas e veiculos na Avenida Brasil (principal artéria da cidade).
Neste sentido, em 1978 ocorreu a desativacdo da Gare e a realocacao dos trilhos para a area
periférica da cidade a época (CARDOSO e ZAMIN, 2002; TEDESCO, 2015).

Em fins da década de 1950 o transporte ferroviario passou a ser substituido pelas rodovias. Estas, por
sua vez, eram fortificadas pelo incentivo ao mercado automobilistico proveniente das relagoes
estabelecidas com os Estados Unidos, desencadeando a constru¢ao da primeira fabrica de motores
no Brasil. A exemplo disso, entre os anos de 1955 e 1956, a extensao de rodovias pelo pais cresceu
48% e, contrastando com tal cenario, as ferrovias tiveram um pequeno aumento de 3,2% em meia
década (1955-1960). Neste sentido, na década de 1950 a estrada de ferro passou a ser dominio da
Rede Ferroviaria Federal S.A (RFFSA). Em meados de 1990, mais precisamente entre 1996 e 1998
(MARINHEIRO, 2012), ocorreu a privatizagdo das ferrovias brasileiras que foram divididas em seis
malhas regionais' concedidas a empresas privadas, sendo que a malha sul (formada por RS e PR) foi
adquirida pela América Latina Logistica (ALL), atual Rumo (CARDOSO e ZAMIN, 2002). Logo, ao
analisar o percurso histérico do sistema ferroviario, nota-se que sua tutela pertenceu aos Estados e
grupos dominantes, servindo-os conforme seus interesses, em prol do acumulo de capital € dominio
politico (BORGES, 2011).

O processo de privatizagdo foi observado em diversos paises, a exemplo do Japao, da Malésia e da
Argentina, onde foi considerado uma saida para a falta de capacidade de investimento do setor
publico voltado a problemas de conservacdo e ampliacdo do sistema, além do elevado custo
operacional. Nos Estados Unidos, a busca por maior eficiéncia motivou a privatizacdo ferroviaria,
sendo que na década de 1980 a desregulamentacdo das atividades permitiu ajustes nas tarifas e em
seu funcionamento (MARTINS e CAIXETA FILHO, 1998). Na mesma perspectiva, Castro e Lamy (1994)
destacam experiéncias semelhantes na Inglaterra, Itdlia, Franca, Alemanha e Espanha. No Brasil,
segundo dados do Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social — BNDES (1995), a
divisdo em malhas e privatizagdo do sistema objetivou atrair investimentos e estimular a concorréncia.
O critério utilizado para a divisdo consistiu no perfil de fluxos de mercadorias de cada regido bem
como na distdncia média de 500 km, designando para a malha sul o foco em produtos como
derivados de petrdleo e alcool, graos e pallets, soja e farelo de soja. Assim, esse processo buscava a
melhoria das vias férreas, a manutencgéo do sistema como um todo e a operagdo do transporte.

' Malha Sul composta por Curitiba/PR e Porto Alegre/RS; Malha Oeste, representada pela cidade de
Bauru/SP; Malha Tereza Cristina que atende a superintendéncia regional (SR) de Tubarao/SC; Malha
Sudeste, na regido de Juiz de Fora/MG e Sao Paulo/SP; Malha Centro-Leste, composta por Belo
Horizonte/MG, Salvador/BA e Campos/RJ; Malha Nordeste que atende Recife/PE, Fortaleza/CE e Sao
Luis/MA (MARTINS e CAIXETA FILHO, 1998).
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Durante aproximadamente um século (1850-1950), com seu potencial sendo explorado ativamente, o
sistema ferroviario contribuiu para o desenvolvimento econémico, tecnolégico e territorial do pais. Tais
aspectos influenciaram assim, o surgimento, formacdo e consolidacdo de cidades brasileiras
(BENFATTI, 2002; CARDOSO e ZAMIN, 2002). Maia (2014) ressalta que a implantacao da ferrovia em
nucleos urbanos era considerada um importante elemento capaz de influenciar a organizacao e a
morfologia destes espacos (MAIA, 2014). Capel (2002), em seu estudo acerca da morfologia das
cidades destaca que, a partir do século XIX, por muitas vezes, a ferrovia se converteu em uma
barreira. Tal termo se refere a separacao, rompimento ou descontinuidade na estrutura urbana,
condicionando as relagdes e funcionamento da area. Para Mouette (1998) o efeito barreira trata-se de
uma espécie de corte que interrompe e modifica a forma de se locomover pelo espaco, podendo ser
de origem antrépica (obras de engenharia como pontes) ou da prépria natureza (relevo, recursos
hidricos, vegetacao). No contexto geral, as barreiras se caracterizam por impedimentos que dificultam
a mobilidade urbana, prejudicando a acessibilidade e, por muitas vezes, comprometendo o processo
de expansao. As restricbes causadas pelo efeito barreira refletem na locomocao intraurbana, em
especial, nos momentos em que é necessario cruzar seu eixo. Desta maneira, os impactos que as
barreiras podem causar dificultam o desenvolvimento, tendem a romper espacos dividindo usos e
segregando regioes, além de comprometer a eficiéncia do sistema urbano como um todo.

Quanto a ferrovia, o efeito barreira pode ser observado em, pelo menos, dois momentos. O primeiro
evidenciado enquanto o sistema estava em operacdo. Nele, nota-se que além de barreira fisica
estabelecida pelo seu formato, dimenséo e linearidade, a questdo da seguranca em transitar naquelas
areas era preocupante. As travessias ao longo de sua extensao, na maioria dos casos, aconteciam em
nivel, o que exigia maior cuidado, por meio de sinalizagdes e medidas protetivas que assegurassem a
integridade da populagéo, buscando evitar ao maximo possiveis acidentes. O segundo momento foi
percebido quando o sistema passou a ser substituido e desativado entre o meio e fim do século XX. O
efeito barreira fisica evidenciou os grandes vazios remanescentes da infraestrutura ferroviaria, muitas
vezes inseridos nas zonas centrais, em bairros congestionados, ou em areas periféricas, onde o
espago ocioso induziu a formacdo de ocupagdes irregulares, promovendo a segregacao
socioespacial. Desta forma, essas areas passaram a desvalorizar seu entorno e comprometer o
desempenho urbano, limitando o potencial de expandir o tecido e atrair investimentos (MAIA, 2014;
SPAGNOLLO e MACULAN, 2019).

Os espacos vazios sao, de uma maneira geral, como residuos do desenvolvimento urbano, sendo
caracterizados pela auséncia de ocupacao e uso (PORTAS, 2000). Para Mendonca (2001) é preciso
tratar os vazios urbanos, pois consistem em d&reas abandonadas, geralmente industriais,
desencadeando oportunidades para intervengdes e requalificagdo de usos. Os vazios urbanos
decorrentes de antigas infraestruturas ferroviarias e sua chamada orla (entorno imediato), quando
desativados e abandonados, constituem paisagens urbanas que resultam em problemas de
manutencgao, seguranga, limpeza e ocupacdes irregulares.

Devido ao adensamento e investimentos do mercado imobiliario, o entorno das antigas estacoes, a
exemplo de Passo Fundo (objeto de estudo em questao), foi intensamente verticalizado, contrastando
com a ampla area que abrigava a antiga ferrovia (MAIA, 2014); chamada de Gare. Observa-se, assim,
um efeito “canion urbano” que, em analogia aos canions naturais, consiste no arranjo entre superficies
horizontais e verticais, onde as ultimas formam corredores - edificios de grande porte — que
cercam/contornam as primeiras — sejam ruas, quadras ou bairros (CAVALCANTE, 2017). Neste
contexto o objetivo é analisar as transformacdes urbanas a partir da presenca da ferrovia, visando
compreender a influéncia da sua implantacao/realocagdo na morfologia e na consolidagéo urbana de
Passo Fundo/RS-Brasil, que recebeu a ferrovia no final do século XIX e na década de 1970 teve o
tracado realocado para suas bordas periféricas.

Logo, percebe-se que as cidades cruzadas pela ferrovia foram consideradas atrativas e prosperas por
muitas décadas, uma vez que a presenca do sistema facilitava o acesso, transporte de mercadorias e
pessoas, favorecia o escoamento, culminando no acumulo de capital enquanto permitia a conexao
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entre diferentes regides. Assim, os nucleos urbanos existentes ou as aglomeragoes formadas a partir
de tal feito carregam em sua morfologia tracos que remetem a dinamica imposta pelo novo programa
e modo de viver, ampliando o potencial destas areas, favorecendo seu desenvolvimento e expanséao,
mas também desencadeando problemas de suburbanizacéo, desvalorizacdo do solo, intensificando o
éxodo rural e, com o passar do tempo, dificultando a prépria mobilidade urbana.

Para a compreensdo deste contexto em Passo Fundo, foi realizada pesquisa bibliografica acerca dos
fatos histéricos relacionados ao tema da ferrovia [Azevedo (1950), Cardoso € Zamin (2002), Borges
(2011), etc.]; dos impactos causados pela implantacdo e/ou retirada de grandes infraestruturas [Zorzo
(1997), Ghirardello (2002), etc.] e da formagédo e transformacgdo da cidade de Passo Fundo [Parizzi
(1983), Tedesco (2015) e Maia (2014)]. Também foi realizada pesquisa documental em acervos
histéricos para levantamento de registros fotograficos de diferentes momentos da histéria urbana para
a comparagao de caracteristicas da forma antes e depois da insergao/realocagdo dos trilhos na
cidade de Passo Fundo até atingir sua configuragdo atual.

2. A ferrovia e o contexto urbano

A criacdo do sistema ferroviario no século XIX e sua expansao pelo mundo representou uma grande
conquista tecnolégica (HOBSBAWM, 1986). Tal feito revolucionou a rede de transportes, favorecendo
a rapida e eficiente comunicacao entre diferentes locais e longos percursos, substituindo meios de
locomocgao que dependiam de forca vital pela forca mecéanica e aprimorando o transporte de cargas e
passageiros de forma inovadora a época. O primeiro trem a vapor foi fabricado pelo inglés George
Stephenson no ano de 1814 e, em 1830, a Inglaterra inaugurava sua primeira ferrovia, conectando
Liverpool e Manchester. Ainda naquele ano, era iniciada a implantagdo do sistema com a instalacao
da estrada de ferro que ligava Charleston a Hamburg no estado da Carolina do Sul, nos EUA
(BORGES, 2011).

O processo de implantacado de ferrovias simbolizava o progresso e o desenvolvimento das nacoes,
considerado um importante instrumento para unidade social, cultural e econdémica entre as
civilizacdes, auxiliando na colonizagao, controle de fronteiras e dominio de territérios, dentre outros
aspectos. Nesse sentido, Borges (2011) destaca que o primeiro sistema de transporte moderno
explorado como instrumento para o processo de expansdo econdmica foi a ferrovia, permitindo
diminuir o espaco e encurtar o tempo entre diferentes regides.

Antes da implementacdo desse sistema no Brasil, a conexo territorial e o transporte de cargas e
pessoas eram realizados pela navegagéo maritima e fluvial até meados do século XIX. Devido ao vasto
territério, sua vegetacdo densa, relevo irregular, presenca de povos indigenas resistentes a
colonizagao, entre outros aspectos, a construgcdo de estradas por terra foi, por muito tempo, dificil e
quase intrafegavel. Os cursos d’agua consolidaram-se a época como caminhos seguros para explorar
regides, transportar e escoar a producéo agricola e extrativista excedente (FINGER, 2013).

Neste contexto, apenas as regides que distavam de rotas navegaveis tinham os deslocamentos por
terra como prioridade, como evidenciado em parte das regides Sudeste e Nordeste que estruturaram
seus caminhos durante o século XVIll, devido ao cultivo da cana de agucar, criacdo de gados e,
posteriormente, exploracdo de minério. Nesses casos, o transporte era viabilizado pelas estradas
estreitas implantadas em meio a mata, onde as tropas — transporte em grupo que era realizado com
auxilio de animais (lombo de mulas) onde cada um carregava entre oito a dez arrobas, percorrendo
entre 18 e 24 km ao dia. Pode-se destacar dentre as Estradas Reais a importancia do Caminho da
Bahia que conectava Minas Gerais e Salvador e o Caminho de Tropas que permitia a ligacdo entre Sul
e Sudeste do Pais, mais precisamente Rio Grande do Sul e Sdo Paulo (centro comercial do pais a
época) — escoavam mercadorias até os portos de exportacado (FINGER, 2013).

Entretanto, o sistema de tropas era precario e limitado, o que dificultava o crescimento da producao
no pais, em decorréncia do tempo de escoamento e das perdas de mercadorias por diversos motivos.
As deficiéncias de tal meio de transporte impactavam, por exemplo, na producao cafeeira. Expandir a
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producado para areas que distavam de portos maritimos, necessitando do transporte terrestre, era
considerado um impasse, dificultando a disseminacao internacional da cultura do café que era tao
almejada pelos produtores. Desta forma, era evidenciada a caréncia de um meio de escoamento
eficiente e produtivo para mediar o percurso entre a lavoura e as zonas portuarias. Além disso, o
controle de fronteiras também exigia uma nova alternativa de locomoc¢ao para melhorar a seguranca e
a comunicacdo entre as nacgbes. Essas dificuldades de abastecimento e vulnerabilidades no
transporte foram reconhecidas pelo governo brasileiro durante os conflitos da Guerra do Paraguai em
meados da década de 1860 (BORGES, 2011).

As necessidades expostas acima foram aspectos cruciais para a instalac&o de ferrovias no Brasil, que
passaram a ser implantada a partir da segunda metade do século XIX como promessa de
modernizacdo e de progresso, hdo apenas no segmento de transportes, mas na economia e na
dimensao social. A primeira estrada de ferro foi construida no Rio de Janeiro — empreendida por Irineu
Evangelista de Souza, popularmente conhecido como Barao de Maud, conectava a Raiz da Serra de
Petrépolis ao Porto Maua na Baia de Guanabara (LANG, 2007) — e, sucessivamente, foram sendo
expandidas conforme interesses € demanda para o restante do territério nacional (CARDOSO e
ZAMIN, 2002). Segundo Monastirsky (2006), as primeiras ferrovias brasileiras conectavam portos de
exportacgao as regides do interior dos estados que produziam as grandes safras.

Em linhas gerais, a ldgica organizacional urbana consiste na aglomeragdo de pessoas nas
proximidades de uma fonte de produtividade, dentro de um espaco limitado, onde acontecem trocas
sociais, politicas e econdmicas, produzindo uma estrutura que estda em continuo processo de
transformacao (ROLNIK, 1995). No Brasil, a partir do século XIX, o processo de urbanizacdo foi
intensificado por processos sociais politicos e econdmicos, e ndo essencialmente pela industria. A
abolicao da escravatura, o aumento das oportunidades de trabalho e de enriquecimento nas cidades,
dentre outros aspectos, culminaram na intensificagdo dos fluxos migratérios das areas rurais para
urbanas, resultando na concentracdo populacional e na conformacédo e/ou crescimento de nucleos
urbanos. Sendo assim, a atracdo de pessoas para viver nestas areas partia da busca por melhor
qualidade de vida, pelo acesso aos servigcos e infraestruturas urbanas, bem como pelas novas
oportunidades no mercado de trabalho (ALMEIDA, 2007/2012; SIKORA, 2013). As ferrovias
viabilizaram e/ou contribuiram nesse processo.

O Rio Grande do Sul teve seu primeiro ramal ferrovidrio inaugurado em 1874, enquanto que no
sudeste e o nordeste do pais, o sistema ja operava desde a década de 1850. Estabelecendo conexao
entre Porto Alegre e Sdo Leopoldo, o ramal sul-riograndense foi construido e utilizado inicialmente
pela empresa briténica Porto Alegre and New Hamburg Railway Company Limited. O principal objetivo
desta ferrovia, além de ser base para trechos futuros, consistia na protecdo de fronteiras e estratégias
politicas e econémicas da regido e do Império. Posteriormente, foram estabelecidos ramificagcbes e
novos troncos que representavam interesses politicos e econdmicos acerca do transporte, ocupacao
de territérios ainda pouco explorados, além de facilitar o escoamento da produgéo agricola até os
mercados consumidores (Figura 1) (DIAS, 1986; WICKERT, 2003).
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Figura 1: Mapa das ferrovias no Rio Grande do Sul.
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Fonte: Autores (2021), adaptado do banco de dados do IBGE.

O ritmo da expansao do sistema fez com que na década de 1910, linhas consolidadas cruzassem o
territério gaucho, sendo que em 1939 a malha ferroviaria aproximava as principais regides do estado.
Dividida em quatro linhas principais, destaca-se a Linha Tronco Norte Santa Maria a Marcelino Ramos
— construido em etapas, onde alcancou inicialmente Cruz Alta (1894), em seguida Passo Fundo (1898)
e por fim Marcelino Ramos na fronteira norte do estado (1910) — concebido para estabelecer a ligagao
entre o estado e Sdo Paulo (um dos principais centros comerciais do pais a época) (CARDOSO;
ZAMIN, 2002; TEDESCO, 2015). Passo Fundo recebeu os trilhos no ano de 1898, através desta
ferrovia. A instalacdo de moinhos, demanda de madeira e industrias atraiu comerciantes e o setor
hoteleiro, estabelecendo ligagéo direta com a ferrovia em constante processo de desenvolvimento. O
impulso gerado no crescimento econdmico fez de Passo Fundo um polo regional e aumentou
expressivamente seu nuimero de estabelecimentos comerciais e industriais (CARDOSO e ZAMIN,
2002).

Considerada um eixo ordenador de crescimento, a ferrovia era um grande atrativo para a populacéo
que se instalava em seu entorno, onde formavam novos nucleos e estabeleciam relagdes de troca e
convivio locais. Tais areas caracterizavam-se pela criagcdo de jornais, escolas, atividades culturais e
politicas, producédo, comercializacdo, além da industrializacdo que auxiliava na infraestrutura urbana.
Logo, a presenca do sistema teve importante contribuicdo para o crescimento urbano do pais
(TEDESCO, 2015). Neste sentido, a implantagédo da ferrovia também interferiu na estruturacdo urbana
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das cidades, em alguns casos ignorando a organizacao preexistente e outros, conciliando a realidade
encontrada ao novo modo de vida (MAIA, 2014). Geiger (1963) cita efeitos provenientes da insercéo do
sistema no territério urbano nacional, entre os quais destaca a consolidagao dos portos, a valorizacao
de cidades atendidas pelo trem enquanto ocorreu a decadéncia de outras que distavam da
infraestrutura.

Desta forma, é possivel destacar algumas caracteristicas comuns a partir do novo modo de vida
urbano europeu imposto pela chegada do trem. A exemplo disso, a centralidade urbana consistia na
organizagcdo de armazéns, industrias, hotéis e areas de distribuicdo/carregamento junto a estacao
férrea, enquanto no sentido oposto eram localizadas as areas com maior valor atribuido pelo mercado
imobiliario — originando os primeiros suburbios entre 1850 e 1920. As moradias de alto padréo a
época eram localizadas junto ao largo® da estacéo, uma vez que o custo do solo urbano nessa area
era mais alto em relacdo as demais. Os hotéis também se concentravam proximos a estacao para
abrigar passageiros que visitavam o comércio local ou buscavam um lugar de descanso até o dia
seguinte quando seguiriam viagem (WICKERT, 2002).

Medeiros (2011) ressalta que a presenca da ferrovia modificou a paisagem urbana, influenciando
alteragdes na sua morfologia e configuracdo. Os efeitos principais ocasionados pela ferrovia inserida
no espaco intraurbano consistem no vetor de crescimento relacionado as classes com menor poder
aquisitivo; na formacdo de eixos comerciais e de servicos; e na intensificacdo das diferencas
socioespaciais, uma vez que dificulta a mobilidade urbana da populagdo que reside em suas
proximidades (VILLACA, 1978).

Destarte, a vetorizac&o de crescimento acerca da ferrovia gerava atracdo de moradores para ocupar
suas areas adjacentes, seja pela dependéncia do transporte, pela oferta de servicos ou ainda pela
proximidade do local de trabalho — como € o caso dos operarios. Medeiros (2011) cita casos de
cidades que ilustram esse contexto, dentre elas Sdo Paulo e Rio de Janeiro, que passaram a crescer
na direcao de suas principais ferrovias, ainda em fins do século XIX. Na capital paulista a expansao
acontecia no sentido da E. F. Santos - Jundiai (em direcdo a zona portuaria) e da E.F. Central do Brasil
(sentido Rio de Janeiro/RJ), enquanto na capital carioca o crescimento se dava no sentido da Linha
Centro e Auxiliar desta mesma ferrovia (E.F. Central do Brasil), que estabelecia ligagdo com Belo
Horizonte/MG e Sao Paulo/SP (MEDEIROS, 2011).

Abreu (1972) destaca que a ferrovia foi o principal meio para compradores em potencial chegarem até
as glebas, favorecendo a ocupacgao de terras, a penetragdo de territorios e a criacdo de loteamentos,
multiplicando a criacdo de nucleos urbanos ao longo dos eixos ferroviarios. Em se tratando desta
ocupacao ao longo do eixo ferroviario, em cidades existentes, destaca-se que as elites ndo se fixavam
nestas dreas pela precariedade dos servigos e pela populagdo de baixa renda que habitava estes
locais. Desta forma, entre o final do século XIX e inicio do XX, as elites destas cidades se instalavam
em areas centrais onde havia transporte local — tracdo animal e, mais tarde, bondes elétricos -
evitando a proximidade aos terminais ferroviarios (ABREU, 1972; MEDEIROS, 2011).

Outro exemplo trazido pelo autor consiste em Porto Alegre, capital do Rio Grande do Sul, onde a
ferrovia atendia a regido conectando a cidade a Sao Leopoldo - primeira ferrovia do estado
inaugurada na década de 1870 — na direcdo norte. Neste sentido, a populagdo que passou a ocupar o
entorno da ferrovia deu origem a cidade de Canoas, que atualmente compde a regiao metropolitana
da capital gaucha (MEDEIROS, 2011).

Ademais, Deffontaines (1944) destaca o potencial de estagdes terminais — localizadas nas
extremidades da ferrovia — em impulsionarem o desenvolvimento de nucleos urbanos, uma vez que
estas conectam a uma nova regido que pode ser explorada para producéo e atividades relacionadas a

2 “As estagbes localizavam-se junto as esplanadas que constituem uma grande area plana de pelo
menos duzentos metros lineares (...) seu preciso nivelamento garantiria que os vagdes nao se
movimentariam quando desengatados” (GHIRARDELLO, 2002, p.55)
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ele, como rentistas. Para Ghirardello (2002) e Maia (2014), tais cidades bocas de sertdo podiam ser
preexistentes e necessitar do transporte para escoamento de mercadorias, ou ainda consistir em
nucleos urbanos originados a partir deste “fim de linha”, porém, em ambos os casos, tratavam-se de
zonas pioneiras que distavam do litoral.

Neste sentido, a ferrovia possibilitou e favoreceu o acesso a essas areas até entdo isoladas, o que fez
atrair novos moradores interessados nas terras virgens e altamente produtivas durante os primeiros
tempos, fazendo com que o adensamento acontecesse rapidamente em relacdo aos nucleos
existentes. A exemplo disso destaca-se a cidade de Marilia/SP, tida como boca de sertéo,
considerado um caso emblematico pela historiografia especializada. Partiu-se de uma regido vazia e
desconhecida em 1925 que, com a instalagdo da ferrovia em 1944, passou a contar com
aproximadamente 20.000 habitantes (MAIA, 2014; DEFFONTAINES, 1994).

Além das cidades localizadas nas extremidades da ferrovia, observa-se que houve influéncia do
sistema na formagdo de aglomerados em outras regides como nos cruzamentos ou ramificagées da
via férrea, como € o caso da cidade de Divindpolis/MG. Outros modelos de formagao urbana a partir
da ferrovia consistem nas aglomeragdes junto a uma obra de arte como é o caso da cidade
paranaense Viadutos, resultado do povoamento as margens da obra, que deu origem ao nome, bem
como da cidade de Marcelino Ramos/RS, formada a partir de um aglomerado préximo a grande ponte
sobre o rio Uruguai, construida na fronteira norte do estado com o objetivo de conecta-lo a Santa
Catarina (DEFFONTAINES, 1944).

Maia (2014), em seu estudo sobre as alteragdes na morfologia urbana e territério nacional, analisa a
presenca da ferrovia na realidade das cidades “boca de sertdo” e destaca alguns casos, dentre eles a
influéncia do sistema na cidade de Passo Fundo/RS. A autora destaca que tal cidade recebeu os
trilhos na década de 1890, entre o final do Império e o inicio da Republica, do mesmo modo que
outras cidades, a exemplo de Uberlandia/MG. Ambas receberam a ferrovia devido a necessidade de
escoamento da producdo, em especial agropecuaria, com a promessa de progresso e prosperidade
para que pudessem conquistar seu espaco entre os centros comerciais do pais.

Com mencionado e exemplificado, a ferrovia teve importante papel no desenvolvimento das cidades e
na transformacéo da paisagem (SCHICCHI et al., 2019; INOUE e ARAKAKI, 2020). No Brasil, em linhas
gerais, simbolizou a transicdo do periodo colonial para o industrial, trazendo complexidade a estrutura
urbana, criando novos nucleos e ocupando territérios. Para Abreu (1972), os eixos estruturadores da
paisagem urbana ultrapassam o seu tempo de criacdo, a exemplo dos trilhos de trem e do sistema
viario. Logo, observa-se que cidades contempladas pelo trem se beneficiaram em algum momento
com a inovagao, agilidade e poder atrativo do sistema, que foi capaz de fortalecer nucleos existentes,
instigar a criacdo de novos aglomerados e, em alguns casos, resultar na decadéncia de centros
urbanos distantes de sua abrangéncia.

3. Transformacoes urbanas de Passo Fundo/RS-Brasil

O desenvolvimento de Passo Fundo enfrentou um percurso lento e moroso, marcado e influenciado
por diversos fatores e acontecimentos, dentre eles, o de instalagéo e realocacgéo do sistema ferroviario
nos anos de 1898 e 1978, respectivamente. Passo Fundo pertenceu ao distrito de Cruz Alta desde
1834 até a sua emancipacdo, em 1857, quando passou a ser um novo municipio. Naquela época, o
povoado se conformava como um local de passagem e pouso para tropeiros e caravanas com destino
a Sorocaba/SP (WICKERT, 2002; BATISTELLA e KNACK, 2007, DINIZ e ALMEIDA, 2020).

Por ser um dos maiores municipios do estado a época, compreendendo um vasto territério que
fomentava a ocupacdo e crescimento econdmico pela pratica de agricultura e pecuaria, novas
aglomeragoes foram se desenvolvendo em seu entorno. Tal processo possibilitou, a partir de 1875,
uma série de emancipacdes, iniciada pela do seu distrito Soledade e, sucessivamente, de outros
povoados da regido, reduzindo assim a extensao territorial de Passo Fundo (FIOREZE et. al., 2007;
JUNIOR et al., 2020).
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A hierarquia e potencial do municipio foram evidenciados e fortalecidos com a chegada da ferrovia
(Figura 2). Esta, por sua vez, foi inaugurada na cidade no inicio de 1898, por meio da conexao entre
Santa Maria e Marcelino Ramos, fato de suma importancia para auxiliar o escoamento da producao,
atrair investimentos e substituir a forga vital do tropeirismo - inicialmente o caminho de tropas gerava
economia e os primeiros registros de atividade urbana na cidade, enquanto a ferrovia passou a
influenciar o ordenamento apdés sua instalacao (WICKERT, 2002; SOBARZO, 2009; DINIZ e ALMEIDA,
2020).

Na década de 1910, a cidade de Passo Fundo contava com aproximadamente 4.000 habitantes e
cerca de 600 construgdes. Sua estruturagdo aconteceu pelo eixo consolidado a partir do Caminho de
Tropas, contribuindo para a formagéo da atual Avenida Brasil € do nucleo central da cidade. Porém, a
chegada da ferrovia influenciou o deslocamento do principal eixo de crescimento anteriormente
abordado (Avenida Brasil, sentido Bairro Boqueirdao), em virtude da instalagédo de industrias, depésitos,
serrarias, hotéis e estabelecimentos comerciais junto a Estagdo Férrea, atraindo a centralidade para o
seu entorno (SOBARZO, 2009; TEDESCO, 2015).

Figura 2: Instalagbes de apoio a Estagéo Férrea, em 1927, localizadas em sua frente.

Fonte: Relatério, 1927 apud Wickert, 2002.

Em Passo Fundo, observa-se em 1919 a elaboragao do primeiro plano urbano da cidade desenvolvido
pelo engenheiro sanitarista Saturnino de Brito. Tal plano tinha enfoque no saneamento basico, na
expansao do tecido urbano e no embelezamento da cidade, sendo idealizado quando a populacao
urbana consistia em 10% (aproximadamente 6000) dos habitantes do municipio (59000 rural), o que
evidencia o dinamismo da regido conformada de pequenas propriedades (RUCKERT, 1997; JUNIOR
et al., 2020).

Neste contexto, para compreender a malha urbana a época, destaca-se o mapa de 1922 (Figura 3)
que apresenta algumas tendéncias/vetores de expansao da cidade que compreendia cerca de 689 ha
na época. Neste sentido, nota-se que o tecido urbano se estende no sentido leste/oeste, pelo eixo da
atual Avenida Brasil. Ainda, percebe-se que a atual Presidente Vargas e a estacao férrea configuram
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uma area que esta em processo de consolidacao diante da expansdo urbana com novos loteamentos
- Vila Rodrigues e Vila Luiza.

O processo de urbanizagdo acelera na década de 1940 e se intensifica ao longo de vinte anos em
virtude, essencialmente, da migracdo do campo para a cidade, fazendo com que o Censo (IBGE) de
1960 mostrasse que a populagdo urbana havia superado a rural. Desta forma, em 1953 foram
elaboradas diretrizes a fim de nortear o crescimento da cidade de Passo Fundo e designar a
localizagcdo de equipamentos de uso coletivo. Na época, a area urbana compreendia
aproximadamente 6000 edificacbes que, na maioria dos casos, apresentavam condicdes de
salubridade e estrutura desfavoraveis. Entre os 1400 ha de extensdo urbana, 80ha consistiam na
regido central, o que evidenciava o maior adensamento desta area. Entre 1960 e 1970 foi intensificado
0 processo de industrializagdo no campo, favorecendo a produgdo em maior quantidade e exportacéo
de produtos como soja e trigo (RUCKERT, 2003).

Figura 3: Malha Urbana de Passo Fundo no ano de 1922.
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Fonte: Tedesco 2007 apud Sposito et al., 2010, adaptado pelos autores (2021).

Todavia, substituir a mao de obra no campo resultou na intensa urbanizacdo, como explica Tedesco
(2007, p. 353): “O municipio de Passo Fundo, elevado a modernizacdao compulséria, mediante o
processo de industrializacdo que invadiu o campo com mais forca a partir da década de 1960,
necessitou de reestruturacao do seu espacgo devido ao éxodo rural”. Desta maneira, a cidade de Passo
Fundo (Figura 4) foi sendo consolidada como um importante nucleo urbano ao decorrer da década de
1970, mostrando um crescimento do setor industrial, do comércio, dos servicos em geral e da
expansao demografica (TEDESCO, 2007).
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Figura 4: Fotos aéreas da regido da Estacdo Férrea, a primeira na década de 1950 com a Catedral em fase final de construgédo e
a segunda no final da década de 1960 mostrando a area central.

Fonte: Acervo da familia Czamanski, 1950 e 1968.

No final desta década, a populagao urbana pressionou o poder publico para retirar o fluxo de trens do
centro da cidade. Entre os motivos para tal feito, destaca-se a preocupacado com possiveis acidentes
devido a grande movimentacado e adensamento nessas areas, além de interesses publicos e privados.
Neste contexto, a Estacdo da Gare e as instalacbes de apoio a operacdo do sistema foram
desativadas em 1978 (Figura 5).

Figura 5: Avenida Sete de Setembro em 1980 quando os trilhos estavam sendo retirados e o Supermercado Zaffari havia sido
construido recentemente. A imagem seguinte mostra a Avenida atualmente, destacando o seu grande fluxo de veiculos.

-

Fonte: Recorte de Jornal por Franco Scipione Muniz, 1980 e imagem do Google Satélite 2019.

Paralelamente, ocorreu a realocagao dos trilhos para as bordas urbanas da cidade (Figura 6), com a
construgcdo de uma nova estagédo (destinada ao transporte de cargas) no atual Bairro Petrépolis,
inaugurando a Ferrovia do Trigo LS 35, que passou a estabelecer conexdo entre Passo Fundo e a
capital Porto Alegre. Na cidade, o transporte de pessoas ocorreu entre 1898 e 1982 (CARDOSO;
ZAMIN, 2002; TEDESCO, 2015), enquanto o de cargas (Passo Fundo — Porto Alegre) perdura com
linhas didrias voltadas, sobremaneira, ao transporte de combustiveis e graos.

O processo de realocacao da ferrovia foi observado em grande parte do pais, seja por motivacoes
semelhantes ou exigéncias acerca da realidade e contexto de cada cidade. A exemplo disso,
conforme estudos de Fiorin (2013), a situacao se repetiu em Aracatuba, no interior de Sao Paulo, que
em meados da década de 1990, abriu uma licitacdo para retirada dos trilhos do centro da cidade a fim
de transferir o tracado para suas bordas urbanas. Segundo o pesquisador, foram muitas as
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justificativas para esta medida, mas dentre elas destaca a mobilidade — uma vez que a transposicao
da linha oferecia perigo e dificultava o acesso ao centro — e também as reivindicagbes por parte das
pessoas que moravam no outro lado da via férrea, pela condigdo de segregacdo espacial imposta
pelo eixo.

Figura 6: A ferrovia na cidade de Passo Fundo: antes e depois da realocagéao.
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Fonte: Adaptado do banco de dados do IBGE, com sobreposi¢do do Google Satélite (2021).

Apos a realocagéo da ferrovia, foi elaborado um novo Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano (Il
PDDU) para Passo Fundo no ano de 1984 que visava conter a expansao urbana entre as perimetrais
(sul e leste) e também estabelecer leis sobre o uso do solo. Além disso, o documento foi baseado na
perspectiva industrial e na visdo da cidade como polo regional, com acesso ao transporte ferroviario e
rodoviario para escoamento da producdo em seus arredores. O plano também incentivou a
verticalizacdo da area central buscando a aparéncia de grande centro e isso fez com que o valor do
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solo fosse alterado a partir das taxas e indices urbanisticos. Simultaneamente, passou a ser
intensificada a expansao urbana por meio de loteamentos, uma vez que entre o periodo de 1984 e
1999, aproximadamente 38 novos loteamentos habitacionais foram aprovados pelo poder publico
municipal (SPOSITO et. al., 2010).

A retirada dos trilhos da area central, com a realocagdo dos mesmos para as bordas urbanas da
época, resultou em significativas alteragdes no funcionamento da cidade. Os vazios remanescentes
(em situacdo de abandono) junto a antiga Estacdo Férrea da Gare acarretaram, durante anos, a
desvalorizacdo do solo urbano nas areas adjacentes ao local, comprometendo o desempenho
econdmico, histérico e social nesta regiao (CAMARA, 2018). Em 1980, o poder publico transformou o
antigo parque de locomotivas e oficinas num Parque Publico (Figura 7), ofertando a populagdo um
novo espago de lazer e convivio social em detrimento do abandono e esquecimento a que estava
condenado (POLESE, 2016).

Em seguida, no ano de 1991, a prefeitura municipal tombou a estacdo férrea como patrimbnio
historico, reconhecendo sua importancia e a necessidade de preservacao — a Estacao Férrea de Passo
Fundo - antiga Gare — e a Caixa d’agua metdlica localizada junto ao atual Parque da Gare foram
tombadas como Patrimbnio Histérico pela Lei Municipal N° 2671, de 28/08/1991, que assegura sua
salvaguarda (PMPF, 1991) — a partir de tal feito, o edificio passou a receber as atividades publicas
como a feira do produtor.

Apods um longo percurso com nuances entre descaso e revitalizagdes, a area é tratada atualmente
como um complexo turistico e cultural, uma vez que o Parque da Gare abriga uma série de atividades
voltadas ao publico e a antiga estacdo se tornou um amplo espago gastrondmico diverso e atrativo.
Com a melhoria nos espagos ociosos, a regido voltou a receber investimentos, atraindo a instalagéo
de instituicobes e fomentando o mercado imobiliario, retomando assim o desenvolvimento de suas
potencialidades e do valor simbdlico que representa para a cidade. Atualmente a area segue
recebendo moradores, servicos e turistas em virtude de seus amplos espacos de lazer e
contemplacgéo.

Figura 7: Pavilhbes da infraestrutura ferroviaria (1927) e atual Parque da Gare (2019).

Fonte: Relatério, 1927 e Google Satélite, 2019.

Para favorecer o adensamento e verticalizacdo central logo apds a realocacédo, as diretrizes do Plano
Diretor de 1984 se concentraram nas altas taxas de ocupacgéo e indices de aproveitamento (Figura 8).
Os usos no entorno da antiga estacdo foram sendo adaptados as novas necessidades, muitas
edificacdes histéricas demolidas, outras moldadas a uma nova fungéo — por exemplo alguns moinhos
e antigas fabricas que atualmente atendem o publico em forma de casas noturnas. O uso em geral é
considerado misto, ja que compreende estabelecimentos comerciais, residenciais e institucionais
(SPOSITO et al., 2010).
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Figura 8: Imagem aérea da area central na década de 1970 e, posteriormente, no ano de 2011.

Fonte: Fotos Antigas de Passo Fundo — Telmo Dossa, 2021.

Paralelamente, nas margens urbanas, o novo perimetro ferroviario foi um condicionante para a
expansao e morfologia da cidade. Inicialmente, a instalagdo da ferrovia favoreceu o escoamento de
produtos e o facil acesso para abastecimento (cimentos, insumos agricolas, entre outros) de grandes
empresas da cidade e influenciou o adensamento urbano no sentido do novo eixo ferroviario,
principalmente a leste. Nesta darea, destaca-se a formagdo de grandes bairros, como o atual
Petrépolis, que hoje consiste em um subcentro de Passo Fundo (Figura 9).

Com a decadéncia do sistema ferroviario e a adesdo ao mercado automobilistico, o eixo da ferrovia
que ainda opera com demandas reduzidas consiste hoje, em alguns cruzamentos da cidade, em uma
barreira fisica que além de segregar/dividir espagos no ambito social, limita desempenho da
mobilidade urbana. A exemplo disso destaca-se o caso do Bairro Petrépolis que, pela presenca da
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ferrovia, tem sua conexao com o centro da cidade restrita a Avenida Brasil.

Figura 9: Bairro Petrépolis na década de 1970, quando vazios urbanos se intercalavam com as construgcdes. Atualmente o
bairro € um dos principais subcentros da cidade.

Fonte: Acervo da familia Czamanski, 1970; Google Satélite, 2019.

Em se tratando das margens da ferrovia (abandonada ou ainda em operacdo), em virtude da
especulacado imobiliaria e elevados custos do solo urbano na area central, destaca-se a presenca de
ocupacdes irregulares conhecidas como beira-trilhos, onde parte da populacdo encontra a
possibilidade de acesso as infraestruturas urbanas. Tal realidade constitui um problema social
complexo que pode ser observado em grande parte do pais. Em muitos casos, as habitagcdes séo
edificadas perigosamente proximas ao eixo da via férrea, com infraestruturas precarias, evidenciando
a vulnerabilidade social, ambiental e urbanistica da populagcdo de baixa renda. Observa-se que os
moradores de ocupacgdes, a exemplo das fixadas préximas a ferrovia na area urbana, consideram
estes locais uma oportunidade de acesso a cidade e sua rede de servicos (CDHPF, 2016; SILVA,
2020).

Em Passo Fundo, os registros das primeiras ocupacdes junto a ferrovia datam as décadas de 1960 e
1970, coincidindo com o intenso éxodo rural e urbanizacdo da cidade (CDHPF, 2016). Durante este
periodo, Ruckert (2003) relata que a industrializagdo do campo substituiu a necessidade de mao de
obra, resultando na intensa urbanizagdo. Conforme dados do recenseamento demogréafico (IBGE,
1950; 1960; 1970; 1980) a populacdo urbana de Passo Fundo em 1950 consistia em 22.872
moradores; 10 anos depois, em 1960, ja contava com 49.800; em 1970 chegou a 70.737; e no ano de
1980 atingiu 105.468 habitantes, confirmando o grande aumento de residentes urbanos na época.

Essas ocupacdes irregulares sdo percebidas em grande parte dos 15km de ferrovia dentro do
perimetro urbano da cidade (Figura 10), em sua faixa de dominio — Lei n°6766/79, em seu Artigo 4°,
inciso lll: “(...) ao longo das aguas correntes e dormentes e da faixa de dominio das ferrovias, sera
obrigatdria a reserva de uma faixa néo edificavel de, no minimo, 15 (quinze) metros de cada lado” (LEI
FEDERAL, 1979) -, a qual é concebida para isolar o trafego de trens das areas paralelas, com
finalidade de assegurar o funcionamento do transporte sem oferecer riscos a populagéo lindeira, ndo
sendo ali permitidas atividades de permanéncia ou quaisquer construgoes.
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Figura 10: Ocupagdes Beira-trilhos em Passo Fundo nos bairros Valinhos e Victor Issler.
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Fonte: Adaptado do banco de dados do IBGE, com sobreposi¢do do Google Satélite (2021).

No cenario geral, o0 mapeamento da area® permitiu contabilizar mais de 623 construgdes fixadas na
faixa de dominio (15m laterais ao trilho), dentre as quais 515 estdo localizadas no trecho onde a
ferrovia estda sem funcionamento (A) (82,66%) e 108 onde a Ferrovia do Trigo, que conecta Passo
Fundo a capital Porto Alegre (B) (17,34%), ainda estd em operacdo para o transporte de cargas. Em
ambos os trechos, pelos registros e imagens, nota-se que os assentamentos foram sendo construidos
individualmente, sem quaisquer relagcdes com movimentos sociais e/ou agdes coletivas organizadas,
uma vez que o unico padrao existente € a linearidade que acompanha a ferrovia (Figura 11).

% Foi utilizado o método da densidade de Kernel (BRIGAND e WELLER, 2018) que permite trabalhar e
analisar uma superficie continua onde é refletida a intensidade de ocupagédo do espacgo. Neste caso
fez-se uso de uma escala de cores (quanto mais escura, maior o nimero de edificacdes aglomeradas).
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Figura 11: Ocupagdes Beira-trilhos em Passo Fundo no Trecho “A” (a esquerda) e no Trecho “B” a direita.

W

Fonte: Google Satélite, 2019.

Em se tratando das moradias, com base nas andlises realizadas e relatos da CDHPF (2016),
observa-se que sado autoconstruidas pela populagdo, muitas vezes com estruturas precarias e
minimas condi¢cbes de habitabilidade, sem infraestruturas basicas como agua encanada, tratamento
de esgoto sanitario adequado, energia elétrica, entre outros servicos que sdo fundamentais para a
efetivacdo do direito a moradia. Tal realidade que compde o cendrio urbano de Passo Fundo, violando
o direito a moradia e comprometendo a seguranca da populagdo que vive nestas areas, evidencia a
necessidade de acbes planejadas do poder publico municipal de modo a atender a demanda
existente, seja pelo loteamento do solo urbano onde a ferrovia esta desativada, criando espagos
publicos ou ciclovias em seu antigo leito, ou realocando as familias das areas de risco, onde a ferrovia
opera, para locais seguros e providos de infraestrutura.

Contudo, é notavel que a presenca da infraestrutura ferroviaria em meio a malha urbana de Passo
Fundo induziu e/ou introduziu mudancas, a exemplo do adensamento populacional, ocupacao de
areas lindeiras, configuracdo de centralidades - deslocamento do eixo central inicial para as
proximidades da Estacdo Férrea e nova centralidade na regido do Bairro Petropolis onde a Ferrovia do
Trigo ainda opera -, influéncia na mobilidade, entre outros aspectos mencionados. As marcas
deixadas pelo tracado apds o realocamento da linha férrea persistem, seja pelo simples desenho de
uma via que ocupa seu antigo eixo, seja pelos estabelecimentos e residéncias que se instalaram as
margens do trilho e ali permanecem (com o mesmo uso ou nao), ou ainda pelas edificacdes que
permitiram o funcionamento da ferrovia e hoje carregam a heranca patrimonial, mantendo o vinculo
entre a antiga e nova cidade de Passo Fundo.

3. Conclusao

E possivel observar diferentes situagdes no cendrio histérico e atual da cidade de Passo Fundo em
que a presenca da ferrovia influenciou a estruturagéo e a morfologia da cidade. Em virtude de suas
grandes instalagdes e imponéncia, a implantagao do sistema foi o inicio de um grande processo de
avanco e modernizagdo, ndo apenas restrito ao transporte, mas ao modo de vida da populagdo. A
partir dela, sucessivas descobertas e inovagdes tornaram a producao mais rentavel, fomentando a
economia, além de proporcionar novas experiéncias e oportunidades pela rede de territérios que seu
tracado permitiu conectar e aproximar, ampliando relagées e melhorando o sistema de comunicacgéo.

Em sintese, a implantagdo do sistema ferroviario na cidade de Passo Fundo impactou seu
desenvolvimento, favoreceu seu crescimento econdmico/territorial e condicionou a dindmica urbana
da cidade. O engajamento e atratividade promovidos pela instalacdo da estacao férrea fez com que
diversos servigos migrassem para seu entorno e uma nova centralidade fosse construida e
consolidada, configurando o atual nucleo da cidade. A partir da realocagéo para a area periférica uma
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realidade diferente foi imposta, na qual os vazios remanescentes contrastavam com a alta
verticalizacdo na area central, enquanto a nova ferrovia favoreceu a expansao urbana por meio da
criacao de loteamentos, agora periféricos, ao longo de seu novo perimetro.

Logo, em meio ao efeito barreira, aos canions urbanos evidenciados pelos edificios em altura que
enclausuravam as antigas instalagbes horizontais, a linearidade do eixo ferroviario que segrega
espacos e dificulta a mobilidade, é fundamental reconhecer que sdo diversos os agentes envolvidos
nesse processo. Neste sentido, os interesses publicos e privados, a economia, a legislagédo, as
manifestagdes populares, entre outros aspectos, em diferentes momentos histéricos, impactaram a
organizacdo urbana ao decorrer do tempo, ndo sendo conveniente considerar a ferrovia como um
fator isolado e independente.

Por fim, sugere-se a continuidade do trabalho na dimensdo cartografica de modo a construir uma
base de dados histéricos que permita visualizar o impacto da ferrovia em meio ao tecido urbano, com
enfoque no desenho da cidade. E importante ressaltar a contribuigdo do estudo para a histéria urbana
de Passo Fundo/RS, possibilitando identificar tracos remanescentes da implantacédo da ferrovia e sua
influéncia na cidade.
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