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RESUMO
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ABSTRACT

This paper reflects on the territorial formation
of the new west of Sdo Paulo at the end of XIX
century and beginning of XX century, seeking
to identify some dominant structures such as
the process of the town creation, building of
railway networks and organization of the set-
tlements. These structures were interpreted by
historical agents, during various periods in the
past, by means of dominant social representa-
tions of the territory, attributed to naturalized
meaning and immanent to the region and de-
fining of crucial agents for its constitution.
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Introducdo

ste texto parte de algumas reflexdes para pensar o objeto de pesquisa de um gru-

po multidisciplinar, formado por arquitetos e historiadores, que objetivava coletar

documentacao e problematizar a circulacdo de saberes e a configuragdo e recon-
figuracdo de cidades do atual oeste de Sdo Paulo.! Buscando elucidar os liames e amar-
ras entre objeto e pesquisadores, da delimitagdo espacial como pressuposto de logicas
internas proprias ao objeto que, por sua vez, é resultado da formacao historica da regido,
apontamos dinamicas temporais constituintes dos espagos como instancias de saberes,
representacdes e praticas sociais, identifica movimentos dominantes de consolidagdo de
memorias constituintes da materialidade e dos sentidos atribuidos a passagem da natureza
a urbanizagao, delineia a presenca de homogeneidades e heterogeneidades nesse proces-
so de ocupacdo e de inteligibilidades sobre ele. Para tanto, elaboramos uma abordagem
panoramica, apresentando sobrevoo pelo novo oeste durante o final do século XIX e pri-
meiras décadas do XX, detalhando a area delimitada pela abrangéncia da Estrada de Ferro
Noroeste do Brasil.

Um problema inicial ao tratar da area denominada de “Oeste de Sdo Paulo” é que esse
conceito ndo é unanime, ha imprecisdo para definir quais sdo os limites, pois os critérios
de delimitacao e a temporalidade variam. As referéncias de direcao definidas pelos pontos
cardeais se constituem em premissa importante para diferenciar lugares e ordenar o es-
paco, entretanto sdo elaboradas historicamente a medida que a formagdo urbana e rural
se expande e se transforma no decorrer dos séculos XIX e XX em Sdo Paulo e os agentes
sociais (engenheiros, botanicos, gedgrafos, historiadores, memorialistas, jornalistas, socio-
logos, escritores e moradores) contribuem para uma nova categorizagdo do oeste.

A segunda questdo € que area e regido tém sido utilizadas como sindnimas para re-
ferir-se a um aspecto do objeto de pesquisa: uma base geografica fisica do estado de
Sao Paulo em processo de mudanga, revelando homogeneidades e heterogeneidades em
conformacdo territorial e temporal especificas, por exemplo: implantacao de ferrovias e da
cafeicultura, intensificacdo do comércio de terras e a formacao de cidades. Nessa estraté-
gia de definirmos um tema e um objeto recortados espacialmente, com a indicagdo de que
se forma uma regido, estamos no dambito do problema apontado por Bourdieu (2005). Para
ele, a definicao de regido liga-se ao jogo politico, ao poder de classificar, de definir, de unir
e separar, de dar legitimidade por meio de estratégias de manipulagdo simbolica. Ao estu-
darmos a formagdo das cidades do novo oeste de Sdo Paulo, estariamos reforcando uma
determinada representagdo socioespacial, tratada pelos agentes sociais do inicio do século
XX e reproduzida por intelectuais e profissionais do periodo e posteriores a ele. Segundo a
perspectiva de Bourdieu, correriamos o risco de manter a estratégia de criagcdo da autorida-
de e de sua legitimacdo a partir da definicdo de um objeto, a regido, e da produgdo de um
saber que seria justificado com base na propria constituicdo desse objeto. Como resposta
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a essa armadilha, propomos abordar alguns importantes recortes do processo histérico de
tessitura do territério e de suas representagdes sociais (CHARTIER, 1990).

As categorias espaco e territorio estdo em jogo na problematizagdo, a trama con-
ceitual em torno dessas categorias € tarefa herculea, e ndo é o objetivo aqui discutirmos
a bibliografia produzida. Optamos por uma via instrumental, aclarar preliminarmente os
conceitos para precisar o texto e delinear a analise de nosso objeto, pensado até meados
do século XX. Em primeiro momento, consideramos espaco em seu sentido genérico, abs-
trato e fisico: como forma, extensao relacional entre pontos, linhas e coisas, suportando
varias dimensdes e contendo corpos e objetos, mas também dimensionando os corpos e
objetos.

Além da fisicalidade do espaco, como primeira aproximacao, importante destacar que
ela também é uma construcao social articulada a inumeros vetores, tais como politicos,
sociais, econdmicos e culturais (SANTOS, 1996). E as referéncias de diregdo definidas pelos
pontos cardeais se constituem em premissa importante para diferenciar pontos e lugares
e ordenar o espaco, entretanto sdao elaboradas historicamente a medida que os universos
urbano e rural/agricola se expandem ao longo dos séculos XIX e XX em Sdo Paulo. E nessa
perspectiva, a documentagao trabalhada aponta para a expressao do espago como territo-
rio, e aqui o ponto de partida € Foucault: territorio esta sob abrangéncia do poder politico e
juridico de um Estado, “aquilo que é controlado por certo tipo de poder” e demanda a ideia
de nacionalismo; enquanto regido remete-se a nocao “fiscal, administrativa e militar”, mas
também estd articulada a uma identidade e a algo em nivel simbolico (FOUCAULT, 1982).
E a reflexdo de Guattari (1985) ilumina as fontes, por trabalhar o territdrio na perspectiva
cultural, identidades desenham limites e logicas tecidas por fios de significacdo elaborados
em relagdes simbolicas.

Do século XIX ao século XX - configuracdo e reconfiguragao do territorio

Em meados do século XIX, o oeste de Sdo Paulo era apresentado como proximo da
Capital, abrangia a regido de Campinas. Um exemplo é o texto de Robert Slenes (1997),
Senhores e subalternos no oeste paulista, em que a sociedade analisada é aquela assentada
na regido de Campinas.? Além desse espaco definido como oeste, havia alguns pequenos
vilarejos até o trecho onde hoje pode ser chamado de centro do estado.* Embora toda a
area marcada pelos limites administrativos fosse constituinte da sociedade paulista, ndo
era precisamente dessa maneira que parte significativa dos governantes, profissionais e
estudiosos considerava o estado de Sao Paulo do periodo. Havia uma fronteira imaginaria
conceituadora dos espacos fisicos e hierarquizadora dos elementos sociais, e uma das lin-
guagens que expressava essas diferencas eram as manchas cartograficas, representacdes
imagéticas de projetos politicos de conhecimento e dominio do territério (CAVENAGHI,
2004). E o territério que assentava a sociedade era, segundo o pensamento predominante
do século XIX, aquele em que havia infraestrutura urbana, instituicdes mantenedoras dos
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valores, regras e tradicdes dominantes (LOSNAK, 2010); era o espaco marcado pelas ci-
dades formadas por ruas, pragas, igrejas e edificagdes particulares, tendo a presenca dos
poderes constituidos (executivo, legislativo e judiciario) e de suas edificacdes, de clubes
sociais, da imprensa, representacdes de partidos politicos, de atividades produtivas inse-
ridas no mercado e articulada a redes de transportes e comunicagao. Segundo esse pen-
samento, além do territorio social estruturado em inumeros elementos urbanos, havia o
“sertdo”. A separacdo e distincdo pressupunham que o oeste era a parte extrema ocidental,
enquanto o “sertdo” estava espacialmente além e socialmente aquém (ARRUDA, 2000).

As cidades que ficavam na fronteira entre o “sertao” e a “civilizagdo” costumavam ser
chamadas de "boca de sertdo”, eram o ponto de conexdo e o liame entre dois territorios
com valorizag8es sociais diferenciadas.* As tabelas e mapas apresentados pela publicagéo
Provincia de S&o Paulo com informagdes dos anos 1870 (GODOY, 2007) deixam visual-
mente claras as manchas da sociedade com base em dados econdmicos e demograficos.
Nessa logica, uma area perdia as caracteristicas naturais quando passava a ser ocupada
pela sociedade moderna estruturada, mapeada pelos engenheiros, cortada por vias de co-
municacado, quando incorporava inumeros elementos da modernidade e era habitada por
uma populacdo considerada “civilizada".®

Segundo Amado (1995), o “sertdo” como uma categoria esteve presente na caracte-
rizacdo de areas brasileiras, e do Brasil, desde o inicio do periodo colonial. Para os portu-
gueses, ele estava ligado ao outro, a alteridade e atravessou séculos com variagdes de sig-
nificados, foi aplicado a diferentes lugares e utilizado por diversos autores nacionais nesses
cinco séculos. Arruda (2000) defende que o tema estd intrinsecamente ligado a formagéo
das identidades, é baseado na memoria e na experiéncia social e, no decorrer do século XX,
intensificou-se a oposicdo entre cidades e “sertdes” alimentando a inferiorizacdo desses
espacgos e de suas populagdes.

Na continuidade da expansao da sociedade paulista estruturada na dire¢do ocidental,
no decorrer da segunda metade do século XIX, o territorio até entdo pouco explorado re-
cebeu novas formas de ocupagdo. O oeste estava em movimento, havia se deslocado para
Sao Simao, Araraquara, Jau e Botucatu. O livro produzido por Godoy (2007) apresenta da-
dos demograficos obtidos em 1870-71 e elenca os municipios situados no “oeste” daquele
momento: Itapeva, ltapetininga, Lengdis, Araraquara, Jaboticabal, Sdo Simé&o e Franca.

As areas ocidentais além dessas cidades ainda eram pouco conhecidas. A informa-
Gcdo presente nos mapas caracterizadora da regidgo destacava “terrenos desconhecidos”
ou "habitados por indios”. Sabia-se pouco sobre os rios, a vegetagdo, o relevo, o solo e
os grupos indigenas.” A despeito disso, familias de agricultores pobres, muitos deles de
origem mineira, pontilhavam esse interior. Era uma populagéo rural voltada para atividades
de subsisténcia, com alguma produgdo de gado e porcos para o0 mercado, assentada em
terras contiguas a espacos de circulagao indigena e parte dela sem titulo de propriedade
(ANDRADE, 1945; COBRA, 1943).
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Utilizando as categorias discutidas por Martins (1971), podemos dizer que essa area
poderia ser chamada de “frente de expansao”: estava além da fronteira econdmica, tinha
relacdes com a economia de mercado, mas com produg¢ao voltada para a subsisténcia em
primeiro lugar €, em segundo, para a venda do excedente; a apropriacdo da terra era por
posse e ndo por compra; absorvia o excedente demografico da sociedade ndo contem-
plado na economia de mercado. A partir do inicio do século XX, esses moradores foram
perdendo espaco e terras para novas territorialidades constituidas por grandes fazendas
centradas na producgao cafeeira, por instalacdo de linhas ferroviarias e pelo surgimento de
cidades. A sociedade paulista ampliava-se no espago e desdobrava-se reproduzindo suas
instituicdes em novas areas e novo oeste.

Ha consenso de que esse processo teve por movimento dominante a expansao da
producao cafeeira que estava integrada a economia internacional do comércio e con-
sumo do café, do sistema bancario e da producgédo industrial (MATOS, 1990; MONBEIG,
1984, FRANCA, 1960). Terras novas, muitas delas mais férteis do que aquelas das éareas ja
exploradas, disponiveis e mais baratas de origem devoluta, e com utilizagdo de novas levas
de trabalhadores de baixo custo, entre outras questdes, teriam possibilitado e suscitado o
alargamento do cultivo do café. As transformacdes demandavam iniUmeros componentes:
grande contingente de trabalhadores nacionais e imigrantes; instalagdo das ferrovias; ativi-
dades comerciais e industriais de apoio a agricultura e baseadas nas areas urbanas; lotea-
mento de terras urbanas e rurais; servicos em torno das redes de transporte e comunicagao
integrando varias regides; instituicdes politico-partidarias representativas de interesses da
agricultura; complexizagdo das unidades urbanas a partir da concentragdo desses compo-
nentes nas localidades.

O movimento, com ritmos heterogéneos e localizados, atingiu seu limite espacial em
alguns pontos das barrancas do rio Parana, no inicio do século XX, mas no decorrer de dé-
cadas seguintes, as transformacdes continuaram com a formacao de cidades, a implanta-
Gao de leitos ferroviarios, a chegada de trabalhadores nacionais e estrangeiros, o comércio
de terras, o assentamento de novas popula¢des no campo, variagdo da produgédo agricola.’
Em poucas décadas estava delineado potencialmente o novo oeste, que se tornou a parte
mais ocidental da atual conformacao territorial do estado de Sdo Paulo, mas em movimen-
to de formacdo que ndo era homogéneo e continuo no espaco e no tempo.i° As localida-
des mais ocidentais tendem a surgir em tempos posteriores as menos ocidentais, mas ha
dindmicas diferentes para urbes situadas na mesma linha latitudinal.**

Em relagdo a ferrovia, € importante ponderar que, embora os assentamentos dos leitos
ferrovidrios tenham aberto novas vias de comunicacao, demandando derrubada de matas,
e cortado campos, essas vias ndo foram as primeiras a rasgar a regido. Ha informacgdes
indicando a existéncia anterior de caminhos e planos de abertura de estradas. Nos anos
1860, houve discussdo na vila de Botucatu, que demandou reivindicagdes ao governo do
Estado, sobre a necessidade de abertura de estradas para atender aos moradores distantes

M Historia (Sdo Paulo) v.36, e13, 2017 ISSN 1980-4369 5 pE 31




TERRITORIALIDADES DQ OESTE DE SAO PAULO:
ARTIGO TRANSFORMAGOES E INTERPRETAGOES

(DI CREDDO, 1993). Os habitantes solicitavam estratégias de combate aos indigenas e a
abertura de uma via para o Vale do Paranapanema, no sentido das atuais cidades Espiri-
to Santo do Turvo e Campos Novos Paulista, e outra via no sentido de Lengodis Paulista,
Bauru e Salto de Avanhandava. Vale ressaltarmos que as reivindicagdes pressupunham a
existéncia de caminhos, apesar de precarios, para carrogas e transporte de cargas, e eram
indicadoras da presenca de uma populagdo que circulava e ja criara espagos organiza-
dos. Especula-se também que esses moradores utilizassem trajetos remanescentes dos
caminhos indigenas e Holanda (1990) comenta sobre a existéncia de uma picada aberta
em meados do século XVIII ligando Sorocaba ao rio Parand. Demandaria uma pesquisa
0 mapeamento das vias existentes ao longo do territorio que contornaria a Sdo Paulo do
final do século XIX, mas esses apontamentos ja permitem indicar que as ferrovias ndo eram
instaladas no vazio, pensamento muito difundido na época. Elas eram formas modernas
de dominio do espaco, implantando tecnologias produzidas pela revolucao industrial, mas
ndo inauguraram a circulagdo pelo “sertdo”, apenas a reformularam sob novos modelos,
transformando a dinamica espacial.

Quando, em 1904, Cornélio Schmidt percorreu uma vasta regido, indo do extremo
norte ao sul, rarissimas vezes precisou abrir picadas (SCHMIDT, 1961). O diario do enge-
nheiro indica que ele percorreu caminhos existentes e, na maior parte das noites, teve
pouso em casas de sertanejos. No sentido noroeste, percorreu a Estrada do Taboado que
ligava Jaboticabal ao Porto de Taboado, a beira do rio Parana, proximo da atual cidade de
Rubinéia. Ela seria uma conexdo entre Sdo Paulo e Cuiaba. Schmidt descreve o caminho
como sendo meio abandonado e perigoso pela presencga de assaltantes. Proximo a essa
regiao, havia o Caminho de Sao Bento de Araraquara ligando a cidade de Araraquara a Mi-
nas Gerais. Era uma rota para atingir o Mato Grosso e foi utilizada por Alfredo d'Ecragnolle
Taunay, em 1867, na volta da Guerra do Paraguai, passando por Sdo José do Rio Preto e Séo
Francisco de Sales-MG (COSTA, 2001).

No lado sul, quando Schmidt passou de Conceicao de Monte Alegre e foi até a habi-
tacao do morador tido por mais distante, ele cruzou com a trilha oriunda da estrada aberta
pelo engenheiro Olavo Hummel, em 1894. A via fora criada por decisdo do governo esta-
dual e visava a comunicagao com o sul do Mato Grosso, atingindo o rio Parana num ponto
ao sul da foz do rio Santo Anastacio. Tudo indica que o transito entre os dois Estados nao
foi concretizado naquela década. Permaneceu a via tradicional de transporte de gado que
ia até Paranaiba, passava por Minas Gerais e depois entrava em Sao Paulo. Posteriormente,
um novo projeto surgiu. Mediante contrato com o governo, a firma Diederichsen & Tibirica
abriu outra estrada ligando Campos Novos Paulista até o porto Tibirica percorrendo parte
do mesmo trajeto criado por Olavo Hummel. Do outro lado do rio Parand, o criador de
gado conhecido por Major Cecilio abrira uma via ligando o Porto 15 de Novembro a Cam-
po Grande, também objetivando explorar o transporte e transbordo de gado. Abreu (1976)
argumenta que essas empreitadas ja tinham perspectivas empresariais. Com o trecho pau-
lista pronto e a compra da concessao de Major Cecilio, criou-se, em 1908, a empresa
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Companhia Viagao Sdo Paulo-Mato Grosso que foi mantida durante anos como estrutura
de transporte de gado entre o sul de Mato Grosso do Sul e Sdo Paulo e conectando-se as
pontas de linha da Estrada de Ferro Sorocabana.

As informagdes sobre a existéncia de caminhos e a abertura de estradas indicam o
lento processo de apropriagdo da area que se modificou conforme as vias se tornavam
mais eficientes rotas de mercadorias. A marca temporal da intensificagcdo da chegada dos
moradores no extremo oeste € o ultimo quartel do século XIX, em movimento autbnomo
a politica estatal e as dinamicas de mercado. Os moradores dessas areas foram chegando,
apossando-se de terras, ocupando ou comprando, registrando e alguns depois dividindo
(COBRA, 1943; ANDRADE, 1945). Os caminhos foram abertos a medida que os assenta-
mentos rumavam mata ou campo adentro e estabeleciam conexdes entre propriedades e
pequenos agrupamentos. Com a mercantilizagdo da terra e a produgdo para a exportagado,
em fins do século XIX, a ocupagdo comecgou a adquirir dinamica com predominancia da
economia de mercado.

Nesse sentido, as ferrovias podem ser consideradas um caso exemplar de moder-
nidade no inicio do século XX, acelerado pelo poder republicano e por onde se cruza-
vam diversas questdes (HARDMAN, 1991; CASTRO, 1993). Houve, no periodo, um projeto
de unificacdo e integracao nacional do territorio e do poder politico no governo federal,
passando pela construcdo de ferrovias, pela instalagdo de uma rede de telégrafo, pelo re-
conhecimento e mapeamento de areas desconhecidas nomeadas de “vazias”, pela incor-
poracdo das populagcdes imigrantes, pelo debate em torno do nacional (ARRUDA, 2000;
SEVCENKO, 1983; NAXARA, 1998).

Por outro lado, para matizar a presenca do fator ferroviario na formagao do territorio é
importante explicitar que as ferrovias ndo foram instaladas de maneira homogénea e cada
uma possuia sua especificidade. Elas eram produtos da articulagdo entre projetos nacio-
nais, do governo do Estado e de interesses dos cafeicultores. No caso das linhas paulistas
e, especificamente, nas redes instaladas no decorrer do século XX no novo oeste, diver-
sas velocidades moviam as expansdes, inclusive de uma mesma companhia. As diferengas
eram decorrentes das questdes internas, tais como a viabilidade econémica e a estabili-
dade financeira da empresa, e articuladas as questdes como a produgdo econdémica das
areas de ocupacdo, o comeércio de terras, os poderes politicos organizados com interesses
em jogo, a conjuntura econémica nacional e internacional (o preco do café) e interesses
empresariais. Observando as datas de instalagdo das linhas notamos que as cronologias
sdo dispares, por exemplo:*? a Companhia Paulista de Estradas de Ferro de capital privado,
criada em 1868, que teve o trecho entre Jundiai e Campinas inaugurado em 1872, chegou a
Agudos em 1903, atingiu Panorama, na divisa com o estado do Mato Grosso do Sul apenas
em 1962;% a Estrada de Ferro Sorocabana foi fundada em 1871, atingiu Botucatu em 1889
e chegou a Porto Epitacio, a beira do rio Parana, em 1922; a Estrada de Ferro Araraquara,
também de capital privado, partiu de Araraquara em 1896 e chegou a Rubinéia, a beira

M Historia (Sdo Paulo) v.36, e13, 2017 ISSN 1980-4369 7 bE 31




TERRITORIALIDADES DQ OESTE DE SAO PAULO:
ARTIGO TRANSFORMAGOES E INTERPRETAGOES

do rio Parand em 1952.*> A velocidade mais rapida de implantacdo foi a Estrada de Ferro
Noroeste do Brasil que partiu de Bauru em 1905, chegou ao rio Parana em 1910 e teve
concluido o trecho até Porto Esperanca, a beira do rio Paraguai, em 1914.1* Com excegéo
desta ultima, as datas de implantacao de continuidade de assentamento indicam varios
periodos de interrupgao.

Apesar das diferengas, a ferrovia apresentava-se como elemento configurador das di-
namicas territoriais do novo oeste, a partir da primeira década do século XX, e com forte
poder de interferéncia (SANTOS, 1992). Ela era resultante dos interesses estatais e privados,
organizava o espaco em areas de dominio e exclusividade de cada empresa, integrava es-
sas novas areas a economia global com logicas diferentes daquelas dos antigos moradores,
sertanejos e indigenas. Estado, empresas e profissionais planejaram e administraram o cor-
te do espago reorganizando-o, criando reconfiguragdes simbolicas em torno dele, inserin-
do inovadoras tecnologias de comunicagdo e de transporte seguindo a logica do capital in-
vestido, a perspectiva de aberturas de mercados, novas fontes de mercadorias e ampliagao
das possibilidades de comércio. Os territorios dos antigos moradores? foram esfacelados
pelo confronto de duas sociedades contrastantes e poderes diferenciados. Esse processo
foi considerado natural e interpretado como decorréncia do crescimento da economia
paulista do inicio do século XX que estava envolto a crenga no progresso, anunciadora de
novos tempos e associada a memaoria do bandeirantismo paulista (QUEIROZ, 1991).

Ferrovia e cidades

E consolidada a interpretacdo de que houve fortes vinculos entre a expansdo ferro-
viaria e a formacdo de parte das cidades no extremo oeste do Estado, redefinindo o ter-
ritdrio e abrindo nova logica de ocupacdo (MONBEIG, 1984; FRANCA, 1960; MATOS,
1990; GHIRARDELLO, 2002). Com a intencdo de identificar essas relagdes e matizar alguns
pontos, diante da impossibilidade de reconstruir o processo de instalacdo de cada linha
ferroviaria, apresentamos algumas reflexdes sobre a area de influéncia da Estrada de Ferro
Noroeste do Brasil (NOB) e sobre relacdes entre essa ferrovia e a formacdo das urbes ao
longo da via no trecho paulista. Trilhos, malhas urbanas e fazendas redesenharam o espago,
dinamizaram as logicas de ocupagao com atores diferenciados e balizaram representagdes
sociais atribuidoras de significados viabilizadores de novos territorios.

A Noroeste do Brasil ja era objeto de projetos desde 1890. Havia a previsdo de um
trajeto entre Uberaba-MG e Coxim-MT. Em 1904, pouco antes do inicio da construgao, de-
cidiu-se pelo ponto de partida em Bauru, rumando diretamente para o rio Parana e, a partir
dali, para Cuiaba. Durante a construgao houve alteragdo do tragado com ponto final em
Corumba. Queiroz (1992, 2004) aponta os interesses geopoliticos em criar uma via direta
entre a capital do pais e o Mato Grosso, nos limites com o Paraguai e a Bolivia, prescindindo
da via fluvial pelo rio Paraguai, que era utilizada até entdo, e aproximando o atual estado do
Mato Grosso do Sul aos centros econdémicos e politicos.*® A ligagdo econdmica entre Sdo
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Paulo e Mato Grosso, bem como com a Bolivia e, posteriormente, Paraguai foram elemen-
tos nos horizontes dos planejadores (QUEIROZ, 2004). Outro viés refere-se a construcao
das ferrovias como um empreendimento em si e esse objetivo também teria ocorrido neste
caso especifico (QUEIROZ, 1992; MORATELLI, 2009). Vérios grupos tinham interesse nas
obras, elas eram financiadas por capitais ingleses e franceses, demandavam empréstimos
bancarios, equipamentos vindos da Inglaterra, profissionais e investimentos oriundos da
Franga, contratavam empresas construtoras empreiteiras, abriam oportunidade de empre-
go para multiplos espectros de trabalhadores e demandavam a engenheiros empenhados
em obras, negocios e reconhecimento social. Depois de concluidas, continuavam a ser
empresas voltadas para o servigo do transporte.

A empreitada era de iniciativa do governo federal com vultosos investimentos e com
garantia de lucros das empresas construtoras. Em cerca de nove anos a obra percorreu
aproximadamente 1270 km, cortando os dois Estados. A particularidade da implantacao
dessa linha € que ela desbravou uma area ainda coberta de mata, ocupada por indios,
cortada por rios recentemente explorados pelas expedicdes da Comissao Geografica e
Geoldgica de Sdo Paulo e sem unidades urbanas.'* Embora no trecho inicial, entre Bauru e
Pirajui, ja houvesse fazendas cafeicultoras, toda a area era reduto de vida dos Caingangues
(ANDRADE, 1945; LIMA, 1978; PINHEIRO, 1992, 1999) e sofreria rapidas transformacdes,
alterando radicalmente os assentamentos e as logicas de ocupagdo. Segundo a interpre-
tagdo do bindmio café-ferrovia, a perspectiva era de que a linha facilitasse o acesso aos
grandes produtores da regido (MONBEIG, 1984; FRANCA, 1960; MATOS, 1990). Em uma
década, o territorio deixaria de ser dominio dos indios para expressar poder das compa-
nhias ferroviarias, dos grandes proprietarios e de nova populagcao que almejava abocanhar
parte do que seria considerado um novo eldorado (FERRAZ, 1924).

No trecho paulista da Noroeste, particularmente entre Bauru e Aracatuba, as cidades
foram surgindo estimuladas pelas movimentacdes do fluxo ferroviario e, posteriormente,
otimizando a producdo cafeeira. A chegada dos trens, a inauguragdo da estacao, ou ainda
uma base de apoio para o trafego, tal como a chave de linha, garantiam o inicio do negocio
promissor de terras, e os investimentos nas areas rurais, o despontar de unidades urbanas
em virtude de demandas de servigos, negocios e movimentos populacionais, entretanto
cada uma revelou sua dinamica especifica de crescimento, formando hierarquias entre elas
e respectivos desdobramentos na institucionalizagdo administrativa de cada uma.

E possivel identificar a linha temporal da transformacdo do territério por meio das
datas de consolidagdao administrativas das unidades urbanas, indicando alteragdo da ocu-
pagdo rural/sertaneja/indigena para novas estruturas espaciais, econémicas e sociais em
significativa velocidade de mudancga. Até a primeira década do século XX, Bauru tinha sua
area de municipio atingindo as barrancas do rio Parana (BASTOS, 2000). Com a instalacdo
dos trilhos da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil, a formagdo dos vilarejos e a intensifica-
¢ao dos empreendimentos de terras, agricolas e comerciais configuraram a ocupagao que
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gradativamente ia se ordenando e modificando a hierarquizagao administrativa das urbes.
No trecho entre Bauru e Aracatuba, inaugurado até 1908, as cidades desenvolveram-se ini-
cialmente baseadas na agricultura cafeeira, articulada a venda de terras e, décadas depois,
foram diversificando a produgdo. Aquelas que mantiveram atividades econémicas mais
intensas destacaram-se com o crescimento e sediaram poder politico mais articulados,
tais como Pirajui, Lins, Penapolis e Aragatuba (FERRAZ, 1924; ERCILLA; PINHEIRO, 1928;
BEOZZO, 1969; MARTINS, 1968).2°

Na ordem de posicionamento da linha, de Leste para Oeste, estdo os municipios e as
suas principais datas de mudancas administrativas: 1- Avai — criado o distrito em 1910 e o
municipio instalado em 1920; 2- Presidente Alves — criado o distrito em 1914 e o municipio
instalado em 1928; 3- Pirajui — criado o distrito em 1907, o municipio instalado em 1915 e a
comarca iniciada em 1920; 4- Cafelandia — criado o distrito em 1919, o municipio instalado
em 1926 e a comarca iniciada em 1934; 5- Lins — criado o distrito em 1913, o municipio ins-
talado em 1920 e comarca iniciada em 1928; 6- Avanhandava — criado o distrito de Miguel
Calmon em 1909 e instalado o municipio de Avanhandava em 1927; 7- Promissdo — criado
o distrito de Hector Legru em 1919, instalado o municipio de Promissdo em 1924 e iniciada
a comarca em 1944; 8- Penapolis — criado o distrito em 1909, o municipio instalado em
1913 e iniciada a comarca em 1917; 9- Birigui — criado o distrito em 1914, o municipio foi
instalado em 1922 e a comarca iniciada em 1934; 10- Aracgatuba - criado o distrito em 1917,
o municipio instalado em 1922 e a comarca iniciada no mesmo ano (INSTITUTO BRASILEI-
RO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA, 1957).

As datas elencadas, de criagdo do distrito e depois de elevacao a municipio, ndo obe-
decem rigidamente a linearidade espacial e nem ao tempo imediato da instalacao dos tri-
lhos da Noroeste. Sem entrar em detalhes de cada caso, embora a instalagdo da ferrovia
fosse um condicionador, pois todos os distritos surgiram apos a chegada da linha, outros
fatores interferiram no processo, tais como o empenho politico de grandes fazendeiros
em criar a vila e seu reduto eleitoral (Penapolis) e em langar grandes empreendimentos de
terras (Promisséo, Birigui, Aragcatuba) (MARTINS, 1968; CONSTANTINO, 2010). Pode ser in-
dicada também a pujanca econémica de fazendas cafeeiras (Pirajui, Cafelandia e Lins) que
em alguns casos se desdobra em inumeras dinamicas, por exemplo, a maior incidéncia de
assentamento de imigrantes japoneses que se tornaram colonos e pequenos proprietarios
rurais e areas de intensa producdo cafeeira nos anos 1920 (BEOZZO, 1969). A excecéao
parcial € Pirajui, pois a linha-tronco passava pelas principais fazendas ja existentes e ndo
pela cidade.?* Apesar da distancia, a vila cresceu, tornou-se economicamente importante,
obteve a sede da comarca sem ainda estar a beira da linha. Apenas em 1925 foi construido
o ramal garantindo a conexao com a area urbana e, anos depois, a retificacdo da linha-
-tronco possibilitou-a cruzar a cidade (NEVES, 1958).

Segundo Ghirardello (2002), as urbes criadas no primeiro trecho construido, entre
Bauru e Aracatuba, tiveram o desenho urbano em didlogo com a estagdo e com a linha. A
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partir de ambas, era feito o desenho com predominancia do tragcado em xadrez, marcando
0 espagco em quadricula, organizando as vias sem muita preocupag¢ao com adaptagao de-
las a elevagdo do terreno, sugerindo a percepgao espacial e © movimento dos moradores
por meio de linhas previsiveis e reproduzidas até os limites da urbe. Os cruzamentos de
linhas retas estavam presentes em todas as cidades e as unificava pela repeticdo, marcan-
do claramente a continuidade perceptiva do novo territério, a0 mesmo tempo em que se
aproximava das enfileiradas linhas de cafeeiros percorrendo o horizonte das fazendas, e
ambas se contrapunham a imagem irregular da vegetacdo do campo e da mata (FERRAZ,
1924).

Enokibara (2010) identifica a aproximacédo temporal entre a chegada dos trilhos, a for-
macado da urbe e a transformagdo dos largos, normalmente em frente a matriz, em pracas
construidas segundo desenhos consagrados, com arborizagdo, equipamentos e materiais,
como o coreto de ferro, semelhantes a alguns da capital paulista. Materiais, espécies vege-
tais e profissionais circulavam pelas linhas e possibilitavam o desenho de novas paisagens,
que se contrapunham a do campo e a da mata, criavam cenarios considerados urbanos
“civilizados”, apraziveis ao lazer e a sociabilidade, e contribuiam para marcar as mudangas
do territorio e de respectivos habitos de urbanidade que permitiam a tessitura da autoima-
gem de seus moradores pretensamente equiparada a dos habitantes da capital do Estado.

A determinacao da presenca da ferrovia € também valida para as cidades do trecho
entre Aragcatuba e o rio Parana em décadas posteriores. Elas surgiram nos anos 1930, a par-
tir da construcao de uma nova linha no alto do espigdo, longe do insalubre vale do rio Tieté
(PELEGRINA, 2000; QUEIROZ, 2004).2> Nessa rota, trecho iniciado em 1926 e concluido em
1937, mas com decreto federal aprovando a obra em fins de 1922 (QUEIROZ, 2004), embo-
ra ja existissem propriedades em areas proximas a Aracatuba e até algumas aglomeragdes
(Guararapes, em 1908, por exemplo), a perspectiva de assentamento dos trilhos foi decisiva
para o negdcio de terras e a formagdo das urbes.?* Como em outras ferrovias, a previsdo
da construcdo do trecho indicava a possibilidade de investimentos na area. Conforme as
datas elencadas em nota indicam, as cidades foram se formando linearmente e de maneira
gradativa a medida que os trilhos iam sendo assentados, as estagdes inauguradas e conec-
tadas a linha que se tornaria principal.

Nesse movimento, alguns proprietarios teriam se antecipado a chegada do trem e
lotearam glebas previstas para serem cortadas pelos trilhos e sediarem estacao para pas-
sageiros, tais como Lavinia e Miranddpolis (INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ES-
TATISTICA, 1957). E ha casos com razoavel antecedéncia, como por exemplo, quando, em
1917, parte da fazenda Barra do Tieté foi comprada pela empresa Colletes, Moura Andrade
& Cia, se tornaria grande criadora de gado e mais tarde fundadora da cidade de Andradi-
na (CONSTANTINO, 2010). Constantino (2010) e Ghirardello (2002) identificam que parte
significativa das cidades criadas nas primeiras décadas do século XX no novo oeste ndo se
originou de patrimoénios religiosos e sim, como Presidente Alves, Cafelandia, Promissao,
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Glicério, Birigui, Aragatuba e Andradina, por meio de parcelamento de fazendas e vendidas
pelos proprietarios. Era uma estratégia dos donos para criarem a urbe e atuarem no ramo
de negocios de terras.

Ao mesmo tempo, perspectivas territoriais mais amplas eram valorizadas por mora-
dores do novo oeste. Uma caracteristica da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil é que ela
seguia para o atual Mato Grosso do Sul e atingia o rio Paraguai, Porto Esperanga, proximo
da Bolivia. A estrutura visava ao transporte e a comunicagdo de Sdo Paulo com essas areas
fronteiricas e garantia um fluxo que permitia a insercao das cidades numa extensa rede
viaria, aproximando territorios diferenciados. E nessa perspectiva que o Didrio da Noro-
este publica uma pequena nota anunciando a existéncia de um projeto de ferrovia “trans-
continental” interligando o Brasil e a Bolivia. O didrio menciona a passagem por Bauru
do engenheiro Estanislau Luiz Bousquet, “lente da escola politécnica do Rio de Janeiro e
comissionado pelo governo para estudar o projeto de uma linha" entre Porto Esperanga e
Santa Cruz de La Sierra.?* Bousquet ndo estava so, era acompanhado por uma equipe de
dez engenheiros. O redator menciona que o empreendimento era resultante da obrigagdo
do Brasil, definida pelo tratado de Petropolis, assinado em 1903, de construir uma ferrovia
para ligar a Bolivia ao litoral.?® E é a partir dessa perspectiva que Queiroz (2004), ao analisar
a Noroeste, a intitula “uma ferrovia entre dois mundos”, pois mesmo antes de ser construida
era pensada como conexd@o com os paises fronteiricos.?®

No més seguinte, janeiro de 1926, o periddico destaca em primeira pagina a reprodu-
¢do de matéria publicada no jornal Didrio da Noite dando detalhes do projeto e enfatizando
a importancia dele para o Brasil, para os paises vizinhos e a latinidade sul-americana, em
virtude da integragdo econdmica e politica.?” O texto € adjetivado e laudatdrio a obra, tipico
do jornalismo da época, mas nos informa como a ferrovia estava sendo pensada por aque-
les que possuiam algum vinculo com a regido. A inten¢do era fazer a conexao Santos-Arica,
ligando o Atlantico ao Pacifico, numa extensao de 4.000 km, mas que faltava construir o
trecho de 1.200 km entre Cochabamba e Porto Esperanca.?® Na Bolivia, essa linha seria
ligada as redes vindas do Chile e do Peru, somadas a inten¢do de também estender outra
via para a Argentina.?®

A justificativa apresentada para a obra foi a necessidade integrar os paises, romper a
politica isolacionista da regido e levar a “civilizagdo”, que chegava pelos litorais, aos “ser-
tées” ignorados. O redator afirma que quem teria vislumbrado essa proposta fora o Bardo
do Rio Branco expresso no tratado de Petropolis, mas enfatiza que nos 1920 os enge-
nheiros estariam superando os politicos por concretizarem o grande projeto idealizado
décadas antes.*® Na perspectiva do jornalista, o saber técnico propiciava a implantagéo do
“progresso” nos interiores, e os profissionais eram considerados os agentes da transfor-
macdo do territério. A obra seria bem-vinda para Bauru e o redator avaliava que a cidade
passaria a estar inserida em rede mais longa e complexa. Além do interesse do tema pela
importancia politica e econdmica nacional de integracao dos paises pelos trilhos, o redator
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sugere reconhecer a relevancia da posicao estratégica de Bauru nessa rede internacional
por ser o ponto de partida da via que aproximaria Sdo Paulo e o pais a "outros mundos” e,
portanto a cidade seria o0 nd de conexdo entre diferentes territorios. E o jornal dessa cidade
seria alcado em mesma proporc¢ao, facilitando a eventual circulacao para areas mais dis-
tantes e qui¢a a conquista de maior contingente de leitores. E, nessa perspectiva, a ferrovia
era considerada um meio estratégico de expansao da empresa jornalistica.

A territorialidade marcada pela rede ferroviaria

A presenca da ferrovia nas paginas dos jornais de Bauru ndo era novidade naquele
ano de 1926. Desde a primeira década do século XX, elementos do sistema ferroviario per-
passavam o debate politico, a organizagdo simbdlica do territorio e foram registrados pela
imprensa regional. Jornais e livros noticiavam e informavam sobre processos e aconteci-
mentos, recortavam-nos por meio da centralidade da ferrovia na constituicdo do espago,
das dinamicas econémicas e das interpretagdes dos processos. Tendéncias dominantes
na formacdo e transformagdo do territorio eram entendidas como desdobramentos do
funcionamento das linhas férreas.

O Bauru, veiculado desde fim de 1906, era um pequeno jornal criado por lideres de
um grupo do PRP local e publicava, durante o periodo de construcao da Estada de Ferro
Noroeste do Brasil, artigos e manchetes com informagdes sobre as obras e seus desdo-
bramentos, bem como as perspectivas futuras da empresa. Os engenheiros eram apresen-
tados como técnicos que informavam sobre a drea desconhecida que seria ocupada, que
detinham conhecimentos para transformar o espaco “natural” considerado inadequado
aos futuros moradores, como empreendedores que financiavam e conduziam as obras
e eram portadores de politicas transformadoras da regido.® Por a cidade sediar as estru-
turas administrativas da constru¢do no trecho paulista da Noroeste, entre 1905 e 1910, e
posteriormente também da Companhia, era estreito o vinculo da sociedade local com a
ferrovia, suas instituicdes e seus valores. Importante destacar que a ferrovia era financiada
por verba federal, a Presidéncia da Republica marcava forte presenca e articulava relacdes
entre os poderes municipal, estadual e federal. A chegada da Noroeste a Bauru, com sede
administrativa e base da construcdo da linha, transformou o vilarejo, adquirindo maior peso
politico no cenario regional. As visitas de autoridades e periodicas inauguragdes de trechos
eram cobertas por longos textos laudatorios aos eventos, as autoridades e aos visitantes
ilustres, incluindo os engenheiros posicionados em altos cargos.

Ao longo da consolidagcdo da Noroeste, Bauru passou a ser vista como ponto es-
tratégico, pois serviria de conexdo entre Santos, S. Paulo, Mato Grosso e outras regides
do Estado por sediar o entroncamento das ferrovias Noroeste, Sorocabana e Paulista. Um
exemplo revelador é o artigo, publicado no jornal O Bauru, laudatorio a insercdo estraté-
gica de Bauru na ampla rede de comunicacao e considerando-a decisiva para a mudanca
de status da cidade.
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A popularidade grandiosa que goza este recanto do Estado de S.
Paulo o torna invejado por muitas cidades, entre as quais algumas
que se julgam de uma importancia extraordinaria. E que Bauru,
situado em um excelente ponto estratégico, € a Unica cidade que
pode servir de interposto entre S. Paulo e Matto Grosso, e para
facilitar-lhe essa tarefa € ponto terminal de duas importantes
estradas de ferro, Sorocabana e Paulista, e ponto inicial da ndo
menos importante Noroeste do Brasil (O BAURU, 1922, p. 1).3?

Naquele periodo, a ferrovia era entendida como um meio de comunicagao de suporte
da circulagdo de materiais impressos e da informagdo por longas distancias. Por isso, ao
noticiar o projeto da linha Santos-Arica o redator do Didrio da Noroeste saudava a possi-
bilidade de ampliar a rede em que estavam inseridos e colocava-se como participante de
um ponto na rede transnacional. Por ali passariam trens, cargas, mercadorias, pessoas e
informacgdes. A comunicacao seria com a capital do Estado e com outros paises. A dimi-
nuicdo das distancias entre diversos centros (Santos, Sao Paulo, La Paz) era vislumbrada
como possibilidade iminente e Bauru se tornaria um ponto na via mais longa de expansao
da modernidade, no fluxo da transformacgdo “civilizadora”.

Desde o século XIX, a ferrovia era reconhecida com grande forca transformadora
e criadora, era largamente entendida como expressdo do progresso e da modernidade
(HARDMAN, 1991; CASTRO, 1993; MANFREDI NETO, 1995). Durante o periodo de cons-
trucdo, a Noroeste era apresentada nas paginas do jornal O Bauru com essas caracteristi-
cas, como o veiculo da “civilizagdo”, transformando o “sertao”’, emancipando as regides de
fronteira, instaurando o novo tempo e entreabrindo préspero futuro para Sdo Paulo e para
as regides mais distantes.>

Atores sociais da regiao e de outros lugares compartilhavam da perspectiva euforica
e ufanista nas décadas seguintes. Um exemplo é a série de reportagens que o editor de O
Estado de S. Paulo, Brenno Ferraz, produziu e publicou no periddico em 1923 e que, em
1924, foi reunida no livro Cidades Vivas (FERRAZ, 1924) pelo editor Monteiro Lobato. Ferraz
percorreu a linha da Noroeste entre Bauru e Aracatuba, observou e descreveu as cidades e
as sociedades locais, apontou problemas da estrutura da ferrovia e redigiu textos elogiosos
ao vertiginoso crescimento da regido que se formava, ao empreendedorismo dos colonos,
proprietarios, anénimos e de autoridades que se amalgamavam no vortice de “progresso”,
que negava o passado da natureza infrutifera e barbarica e dava vida as cidades e fazendas
produtivas (LOSNAK, 2008). Segundo Ferraz, (1924), as recentes e velozes transformacdes
do territorio, com a derrubada da mata, a abertura de fazendas, o plantio de café, a expan-
sdo das urbes e a prospera economia eram alinhavadas pelos trilhos, eixo condutor de um
novo tempo para Sdo Paulo. Os textos dos anos 1920 revelam estar consolidada, naquele
momento, a interpretagdo de que as ferrovias eram elemento definidor na constituicao da
expansdo da sociedade paulista na area do novo oeste.

Na leitura positivista do progresso, os indios Caingangues, que defenderam seu terri-
torio e resistiram a ocupagdo e a construcao da ferrovia, foram considerados obstaculos.
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Durante as obras da via da Noroeste, inUmeros ataques indigenas ocorreram a grupos de
operarios no momento do trabalho, em periodos de descanso, a noite e, posteriormen-
te, foram perpetradas invasdes de instalagdes ferrovidrias. Os ataques amedrontavam os
trabalhadores, inquietavam autoridades e eram reverberados pela imprensa. No jornal O
Bauru, os indios eram qualificados de brutais, portadores de “furor canibalesco” em “ata-
ques violentos” ou de modo "barbaro” ao mesmo tempo que se atribuia a eles o carater de
“inimigos inconciliaveis” por estarem em lado oposto no conflito pela posse da regigo.*
Em outra perspectiva desse mesmo pensamento, afirmou-se que a ferrovia era implantada
pela sagacidade de engenheiros, como Saint Martin, que abriam os “sertdes” indspitos,
apesar dos “temiveis coroados, indomaveis selvagens”.3> A interpretagcdo dominante era de
que os Caingangues representavam ameaca a formagado do novo territério que, por sua
vez, pressupunha a exclusao dos nativos. E as tensées permeavam até mesmo atores poli-
ticamente afinados aos trabalhadores.

Em um jornal de linha perrepista — O Bauru — os textos produzidos por um pequeno
grupo de redatores de viés anarquista, em permanéncia efémera no periodico, explicita-
ram solidariedade aos trabalhadores da construgdo da ferrovia, considerados "homens sem
patria, sem familia, sem amigos” e sem protecdo militar durante as jornadas, “enquanto
os indios folgam e se gloriam tendo como simbolos das suas vitorias e alegrias os peda-
¢os mutilados do infeliz trabalhador”.** Em determinado momento, o redator de codinome
Nero transita entre o protesto pela violéncia dos indigenas e a consciéncia de que “mandar
extermina-los é uma injustica desumana”.®” O autor referia-se a pratica sistematica dos bu-
greiros de invadir aldeias e trucidar os moradores nativos, desde o final do século anterior,
bem como a agdo violenta do exército das empresas construtoras da Noroeste (ANDRADE,
1945; LIMA, 1978). Alguns textos jornalisticos sugeriam a necessidade de responder pelas
armas aos ataques desfechados a ferrovia, mas Nero pondera que “deixa-los continuar €
um crime que a humanidade ndo perdoa, porque ndo se procura garantir a vida de tantos
honrados trabalhadores, portanto cumpre ao governo procurar outro meio que dificilmen-
te se acha”.

Por fim, na virada da primeira para a segunda década, os indios estavam se aproxi-
mando da extingdo. Nesse momento, o governo federal assumiu a responsabilidade do
problema e o obstaculo indigena foi definitivamente afastado (LIMA, 1978; PINHEIRO, 1992,
1999).% Em 1910, o governo federal criou o Servico de Protecdo ao Indio, em 1911 inicia-
ram-se providéncias para controlar os nativos, Candido Rondon visitou a regido e, nos anos
seguintes, os sobreviventes foram agrupados em dois aldeamentos. Durante décadas os
Caingangues foram apagados da memoria, a destruicdo fisica deles permaneceu silenciada
e a ferrovia sobressaiu-se como simbolo fundante da vitdria sobre a natureza.* Pelo realce
desse conflito, é entreaberta uma perspectiva para relativizar a abordagem que naturaliza
a dominancia da territorialidade delineada pelo trindbmio café-ferrovia-cidade. A resistén-
cia Caingangue pode ser entendida como clara afirmac¢ao da territorialidade existente na
regiao e constituinte daquela sociedade que perdia espaco diante da nova ocupagao que
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avangava sob outra logica.

Em viés diferenciado, os trabalhadores da construgdo da linha e de outros matizes
esbogavam organizagdo politica na nascente Bauru e emitiam seus discursos por meio
de representantes atuantes no impresso O Bauru, principalmente no periodo entre 1908
e 1910, que era dirigido pelo ex-ferroviario e militante anticlerical Almerindo Cardarelli. Os
redatores denunciavam as dificeis e insalubres condi¢des de trabalho nas obras, proble-
mas de pagamento dos salarios, tratamentos arbitrarios e deficiéncias de alimentacdo, mas
também o jornal divulgava a existéncia de reunides e manifestagdes de entidades ope-
rarias. As empresas construtoras eram responsabilizadas pela exploragdo e o desamparo
social em que viviam, a despeito de terem migrado de varias regides e até de outros paises
para viabilizarem a construcdo da linha (NEIVA, 1927; CASTRO, 1993; MORATELLI, 2009).
A organizacgéo operaria foi fortalecida nas décadas seguintes (MOMESSO, 1988; GRANDI,
2008; CARVALHO, 2008) e sinalizava para a existéncia do espago da identidade dos assala-
riados que se opunham a onipoténcia da empresa ferroviaria e, por esta razdo, marcavam
elementos da subjetividade que, segundo Guattari (1985), se constitui no territério de ex-
pressdo cultural e politica.

No movimento de interpretacdo marcada pela inevitabilidade do predominio da fer-
rovia, e em meio a variedade de configuracdes simbodlicas do territdrio na memaoria do-
minante do periodo, uma questdo que se destaca no estado de Sdo Paulo € a denomi-
nacao “Zona". Nos projetos e contratos de construgcdo das ferrovias estava prevista uma
area exclusiva de atuagcao de cada companhia, garantindo certa equidistancia entre elas
e desenhando a territorialidade administrativa (SAES, 1981) e, no novo oeste, desenhava
certa linearidade no eixo leste-oeste e paralelismos entre as linhas no sentido norte-sul.
E assim foram surgindo as denominagdes “Zona Mogiana” (correspondente ao ambito da
Companhia Mogiana de Estradas de Ferro), “Zona Sorocabana” (além de “Baixa Sorocaba-
na" e "Alta Sorocabana“), “Zona Paulista” (incluindo “Baixa Paulista” e "Alta Paulista”) e “Zona
Araraquarense” (incluindo a "Alta Araraquarense”) (LOVE, 1982). Santos (1992) analisou esse
processo e identificou a forca da representacédo da ferrovia, a ponto de recortar o espa-
¢o de Sao Paulo, atribuindo inteligibilidade ao territorio segundo a dinamica ferroviaria. O
autor observa que essa categorizagdo perpassava classes sociais, regides, producado inte-
lectual e cientifica. Cabe destacarmos que Love (1982) e Franca (1960) reproduziram essa
territorialidade marcada pela administragao ferroviaria.

Um exemplo da forca simbdlica e agregadora dessa representacao é o livro Sdo Pau-
lo - Zona Noroeste (ERCILLA; PINHEIRO, 1928). Ele foi lancado em 1928, em edi¢do bem
acabada, com capa dura revestida por tecido, papel diferenciado, tamanho além do usual
(29 cm x 37 cm), redigido por jornalistas paulistanos, com texto em quatro linguas (por-
tugués, espanhol, inglés e italiano), produzido por uma empresa privada e provavelmente
financiado pelos proprietarios da regido. De perfil propagandistico e com caracteristicas
de obra oficial, o objetivo era divulgar a regido entre empresarios interessados em investir

W Historia (Sdo Paulo) v.36, e13, 2017 ISSN 1980-4369 16 pE 31



Célio Jose LOSNAK

em fazendas e agronegocios, entre trabalhadores estrangeiros e nacionais em busca de
emprego e entre possiveis compradores de lotes no campo. A obra apresenta as principais
autoridades do governo do Estado e do Partido Republicano Paulista, historia a ocupacao
da "Zona Noroeste” a partir da construcdo da ferrovia e elenca todas as cidades que esta-
vam a beira da linha, entre Bauru e Aragatuba, inserindo fotos, dados econdmicos e popu-
lacionais, registrando as principais empresas e fazendas, definindo algumas caracteristicas
de cada localidade. O intuito era realcar a pujanga da regidgo e demonstrar que ela prometia
prosperidade a todos que chegassem dispostos a trabalhar e investir. A obra mescla pro-
paganda da regido, autoimagem das elites locais e vitrine das forgas politicas perrepistas.
Indica, também, que a representacdo social "Zona Noroeste” tornava-se, naqueles anos
1920, independente do nome da companhia ferroviaria, a ponto de descolar-se e perma-
necer na memoria social.*°

A mesma perspectiva presente nos dois livros em torno da territorialidade delineada
pela ferrovia Noroeste (FERRAZ, 1924; ERCILLA; PINHEIRO, 1928) era veiculada pela im-
prensa periodica dos anos 1920 e nas décadas seguintes. Em Bauru, entre 1925 e 1930, foi
publicado o jornal Didrio da Noroeste com perfil editorial de circulagdo pelas cidades que
estavam a beira da linha da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil. De um grupo de profissio-
nais liderados por dois funcionarios da Companhia, Jodo Maringoni e Correia das Neves,
o periodico teve o titulo composto por elemento de tempo, a periodicidade de circulagao
(diario), e elemento de espaco, referente ao territério atribuido a empresa (Noroeste).

No periodo inicial de publicagdo, evidenciava-se estreito vinculo com ela, havia no-
tas oficiais da Companhia e matérias locais, nacionais e internacionais, mas o diferencial
era enunciar-se como representante da “Zona Noroeste”, publicar textos de interesse da
regiao, conter anuncios de empresas e servicos das cidades postadas ao longo da linha e
anunciar a circulacao, por essas urbes, do representante comercial vendedor de assinatu-
ras. Uma das estratégias jornalisticas foi a criacao da secao "Noticias da Zona” que concen-
trava notas sobre acontecimentos dessas cidades e abrangia localidades do atual estado do
Mato Grosso do Sul (Avai, Presidente Alves, Pirajui, Lins, Cafelandia, Penapolis, Promisséo,
Aracgatuba, Trés Lagoas, Campo Grande e Aquidauana). Eram reportados diversos tipos de
ocorréncias e assuntos, tais como, festas, falecimentos, inauguracdes, problemas urbanos
(doengas e questdes sanitarias, iluminagdo publica, abastecimento de dgua, rede de esgo-
to, melhoramentos), economia regional, problemas de eficiéncia da ferrovia, criminalidade.
No ano de 1926, o jornal apoiou movimento de prefeitos da regido para se reunirem e
debaterem problemas e reivindicagdes a serem enviadas ao governo do estado.* Nessas
matérias, Bauru € apresentada como a "Capital da Noroeste”.

O Didrio da Noroeste ndo apoiou o golpe liderado por Getulio Vargas, em 1930, foi
empastelado e ndo retomou suas atividades. Em 1931, o mesmo grupo de jornalistas criou
outro diario, Correio da Noroeste, com perfil editorial semelhante e que também buscava
ter circulagdo regional, inicialmente pelas linhas da Noroeste. Em suas paginas era cons-
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tante a presenca de propaganda da disponibilidade de venda de assinaturas e anuncios por
meio de representantes nas diversas cidades. O elenco dessas localidades gradativamente
se expandia no decorrer da década de 1930 e percorria outras redes ferroviarias. Os jorna-
listas utilizavam o referencial territorial dominante, ao mesmo tempo que langcavam mao da
rede de fluxo estruturada e mais eficiente naquele tempo para garantir a circulagao cotidia-
na do impresso, poder atingir os leitores no mesmo dia e viabilizar o negdcio.

Na busca por ampliar a circulagdo, o Correio se expandia, atingia outros territorios e
mesclava varios deles. A alternativa para marcar e anunciar essa representagdo era o slo-
gan. Em 1934, o Correio estampava impresso, logo abaixo de seu nome, Didrio Matutino —
Das zonas Noroeste, Alta Paulista e Sul de Matto Grosso e, em 1936, Didrio Matutino — Das
Zonas Noroeste, Alta Paulista, Central e Alta Sorocabana, sul de Matto Grosso e Norte do
Parand. Como estratégia editorial de organizar e apresentar a cobertura das ocorréncias
desses territdrios constavam, nas paginas internas, quadros de diversos tamanhos para no-
ticiar sobre as principais cidades existentes em cada eixo ferroviario, langando mao do
primeiro titulo do veiculo, o nome da empresa ferroviaria e, em alguns casos, o setor da
linha, tais como Correio da Alta Paulista, Correio da Sorocabana. Esse recurso constituia-se
na inser¢cdo de pequenas editorias, com o titulo especifico desdobrado do titulo princi-
pal (Correio) e correspondente aos acontecimentos, informagdes e publicidade daquela
regiao. Por outro lado, o registro dos acontecimentos ndo se restringia a essas colunas,
muitas outras localidades apareciam dispersas em notas, noticias e anuncios, mesmo para
aquelas urbes que ja eram mencionadas nas se¢des gerais.

A estratégia de atuagdo do Didrio e do Correio visava a ampliagdo do publico leitor
para além da cidade sede e buscava elementos agregadores das diversas localidades, pon-
tos comuns a todos. Mouillaud (2002, p. 86) considera que 0 nome de um jornal identi-
fica-o "por sua diferenca com relagdo a todos os demais”, ou seja, indica a identidade e a
alteridade em relacao a outros veiculos, e no aspecto interno, acima de todos os enuncia-
dos, ele torna-se um envelope: “assegura a coeréncia e continuidade dos enunciados a
maneira de uma pressuposi¢ao; constitui o principio de uma espera, por parte do leitor, de
certos enunciados”. Articula e sustenta os titulos de matérias e guia o leitor nos contornos
da producao impressa remetendo-a ao mundo com base em perfil editorial delineado por
elementos compartilhados pelo universo do publico e que se manifesta na série de textos,
mencionando acontecimentos e tematicas referentes as diversas cidades.*?

Desde o século XIX, jornais costumavam apresentar, no titulo, o recorte espacial de
sua abrangéncia e representacdo jornalistica, seguindo critérios politico-administrativos,
tais como, cidade, estado, pais.** Nessa perspectiva, sequindo uma tradicdo da imprensa, os
jornalistas do Didrio e do Correio incorporavam uma leitura dominante da territorialidade
organizadora do novo oeste para definir a cobertura cotidiana e se tornarem representati-
vos dos leitores. A area do ambito da empresa ferroviaria e a insergao das cidades na linha
norteavam uma faceta de identidade regional,** que possibilitava aos moradores e leitores

W Historia (Sdo Paulo) v.36, e13, 2017 ISSN 1980-4369 18 pE 31



Célio Jose LOSNAK

se reconhecer por uma rede de significados comuns, como por exemplo, o sentimento
de pertencimento a um lugar, a um territério simbdlico (GUATTARI, 1985). E os jornais
identificaram a viabilidade de utilizar os elos de identidade circulantes, buscando represen-
tatividade entre seus leitores, ainda que fossem possiveis outros critérios de legitimidade.

Outros jornais com menor tiragem e circulagdo mais modesta, restritas as suas loca-
lidades, também se colocavam como representantes do territorio delimitado pelos eixos
das ferrovias e definiam a localizagdo considerando varias instancias de abrangéncia, entre
elas a posi¢gdo em relagdo a linha. Em algumas situagdes, o nome da companhia aparecia
como um ponto no espago com recorte politico-administrativo, entre outros: pais, estado,
cidade e linha. Por exemplo, O Penapolense, um periodico publicado em Penapolis, entre
1915 e 1939, também utilizou como subtitulo uma referéncia a Estrada de Ferro Noroeste
do Brasil. A partir de 1930, era impresso abaixo do titulo “Orgéo Oficial e de interesse do
Municipio — Linha Noroeste” e, a partir de 1933, somente “L. Noroeste - Estado de S. Paulo”.

O recurso ao recorte territorial da ferrovia como referéncia para definir o perfil edito-
rial, seguindo os critérios de espacialidade e de identidade, perpassou jornais impressos de
cidades posicionadas ao longo de linhas de outras companhias. Em localidades situadas a
beira da Companhia Paulista de Estradas de Ferro, do trecho denominado de "Alta Paulista”,
varios veiculos registraram a filiagao ao territorio marcado pela ferrovia. Em Marilia, o jornal
Alto Cafezal registrava, abaixo do titulo, em 1928, o seu primeiro ano de existéncia, “Com
circulagcdo na Sorocabana, Paulista e Noroeste”. Nos anos 1930, o Didrio de Marilia, marca-
va no cabecalho “Orgéo defensor dos interesses da Alta Paulista”. Nos anos de 1940, o Jor-
nal de Tupa destacava "Orgdo de Circulacdo na Alta Paulista e Zona da Mata".“> Ainda nessa
década, a partir de 1947, a Tribuna de Adamantina observava, no alto da primeira pagina,
“Estado de Sdo Paulo — Brasil — Linha Paulista”. Na década de 1950, foram publicados em
Adamantina Correio da Alta Paulista e Tribuna da Alta Paulista. Nos anos 1960, era langado
em Tupad o Jornal da Alta Paulista.

Fendmeno semelhante é identificado em cidades situadas ao longo das linhas da Es-
trada de Ferro Sorocabana. Em 1930, foi impresso em Botucatu, o Didrio da Sorocabana,
e em Presidente Prudente, nos anos 1950, os periddicos Correio da Sorocabana, que se
manteve até os anos 1980, e Folha da Sorocabana. O Imparcial de Presidente Prudente
estampava, na década de 1930, a localizacao: “Presidente Prudente, E. F Sorocabana (E. S.
Paulo)”. O Jornal de Assis publicou um texto sobre a importancia para a regido da agao do
responsavel pela instalagdo da via férrea®® e langava méo de recurso semelhante ao Correio
da Noroeste ao publicar matérias que intitulavam Assis como a “Capital da Sorocabana”.#

Em cidades posicionadas a beira da Estrada de Ferro Araraquara a dindamica era seme-
lhante. Em Sao José do Rio Preto circulava desde os anos 1920 o jornal A Noticia que, em
1933, incorporou o slogan “Diario Vespertino da Zona Araraquarense” e, a partir de 1936,
passou ostentar "Diario Matutino da Zona Araraquarense” e publicou textos ufanistas colo-
cando em destaque a cidade no territorio da Araraquarense.*® Qutro peridédico da mesma
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cidade publicou matérias que continham o nome da ferrovia, por exemplo, tratando da
construgdo de uma ponte e sobre a importancia dela para o progresso da “capital da Ara-
raquarense”.*® Por outro lado, o A Noticia também utilizava recurso ufanista sobre Mirassol
inserindo-a no territério da ferrovia.®® A Tribuna, veiculo criado em 1942 em Sdo José do
Rio Preto, imprimia como slogan na década de 1950: "De Rio Preto para a Araraquarense
e pela Araraquarense”. Em 1955, passou a circular em Sdo José do Rio Preto o Correio
da Araraquarense. O Didrio da Regido, publicado em Jales desde os anos 1950, registrava
abaixo do titulo “Um orgdo da Araraquarense”. Décadas depois, em 1972, as representacdes
permaneciam, o Jornal de Jales noticiou a mobilizagdo das autoridades para constru¢ao de
uma rodovia ligando as cidades de Jales e Aracatuba.®* A matéria apresentava a demanda
como necessidade que beneficiaria duas regides de linhas férreas diferentes, Araraquaren-
se e Noroeste.

Por fim, a representacao espacial sob logica ferroviaria também foi reproduzida em
trabalhos historicos diletantes e memorialisticos como forma de identificar o objeto pes-
quisado, por exemplo referente a “Alta Sorocabana” (GIOVANNETTI, 1943; SANTOS, 199-)
e area de abrangéncia da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil (ANDRADE, 1945). Trabalhos
académicos também recorreram ao mesmo recurso, por exemplo: "Alta Paulista” precisa
a localizagdo de area de influéncia de Marilia, na dissertagdo de Sociologia — Capital da
Alta Paulista. Uma Historia do municipio de Marilia — de Balestriero (1984); delimita uma
regiao com caracteristicas econdmicas proximas, na dissertagdo de Historia intitulada In-
corporagdo da Nova Alta Paulista ao Setor Produtivo do Estado de Sdo Paulo: municipio de
Adamantina, 1937-1955, produzida por Silva (1989); a “Noroeste" localiza os atores histo-
ricos pesquisados, na dissertagdo de Historia sob o titulo Filhos de Sdo Francisco e indios:
acdo missiondria dos capuchinhos trentinos na noroeste paulista, 1890-1920; defendida
por Gongalves (1997).

Consideragdes Finais

O levantamento cronoldgico da formagdo e transformacdo urbana e do amplo terri-
torio permite enunciar que "oeste de Sdo Paulo” é um construto técnico, politico e cultural,
adquiriu diferentes conformacdes, no espago e no tempo, e contribuiu para a elaboracao
de identidades locais e regionais. A ferrovia desempenhou papel decisivo na configuragdo
dos novos espacos e foi algada a chave-interpretativa de leitura do "novo oeste” de S&o
Paulo nas primeiras décadas do século XX. E, nessa perspectiva, as cidades da regiao nao
eram pensadas isoladamente, inseriam-se em redes de cidades perpassadas por linhas fer-
rovidrias que cruzavam a regido de leste para oeste. No caso do ambito da “zona noroeste”,
ha dominante associagcdo entre as cidades e a Estrada de Ferro Noroeste do Brasil por pelo
menos trés elementos: a) pela dindmica de surgimento, a construcdo da linha interferiu
na origem das unidades urbanas; b) até os anos 1950, a ferrovia era o principal meio de
comunicacado e transporte entre elas e com a capital do Estado; c) o estreito vinculo for-
mado entre as urbes pela unidade ferrovidria permitiu uma identidade agregadora entre as
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localidades, costurada pelo sentido interpretativo de ocupacao e formacao, a despeito de
eventuais disputas entre elas.

Na década de 1920, foram surgindo estradas para ligar o centro urbano as fazendas e
patrimonios, criar alternativa viaria entre cidades a beira da linha, mas também comegaram
a surgir rotas entre novas localidades e pequenos assentamentos no eixo norte-sul, ou seja,
longitudinal as linhas férreas. E a cada década as estradas adquiriam mais importancia, mas
até em torno de 1960 essas vias nao eram asfaltadas, o trem predominava como meio de
transporte para grandes cargas e longas distancias e a ferrovia ainda dominava as represen-
tagdes de organizagdo espacial.

Segundo as principais representacdes da regido circulantes nas primeiras décadas
do século XX, o passado ndo deveria existir, ele era negado por corresponder ao tempo
da natureza. Os tempos cognosciveis eram o presente e o futuro em perspectiva linear,
expressando a manifestagdo do “progresso” e da “civilizagao”. A vegetacao, os indios e a
paisagem precisavam ser alterados e controlados visando a inser¢do no sistema produtivo
de mercado, ao desenho de novas paisagens rurais e urbanas, de novas sociabilidades e
habitos cotidianos regidos pelas logicas dos grandes centros, ainda que muitas vezes se
restringissem a jogos de cena. A resisténcia indigena contra as novas territorialidades foi
derrotada, a perspectiva de trabalhadores ferrovidrios e urbanos, bem como de segmentos
populares moviam-se em outras diregcdes e as memorias e historias dominantes as silen-
ciaram embora ainda existam ecos em documentagao remanescente.

As representacdes dominantes seguindo a logica do tempo supostamente continuo
focavam no pioneirismo desbravador do paulista, produtor da pujanga econédmica da re-
gido e do Estado. A efervescéncia econdmica tendia a materializar-se na unidade urbana,
em detrimento do siléncio em relagdo ao campo que, por sua vez, se articulava as outras
ao longo da linha e formavam a zona ferroviaria entendida como componente da dinamica
estadual. Essa representacdo entreabre a interpretacao de que as regides ou zonas nao
eram entendidas como isoladas, pois as suas temporalidades inseriam-se na do estado de
Sao Paulo (BRESCIANI, 1999) e em logicas interpretativas mais amplas e diversos textos em
diferentes suportes contribuiram para elaboracdo, difusdo e consolidagdo dessas represen-
tagdes, incluindo alguns de origem académica.
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O BAURU. Bauru. Bauru, 13 jul. 1922. p. 1.

Notas

1 O grupo tinha por tema-titulo “Saberes técnicos e tedricos na configuracdo e reconfiguracdo das cidades
formadas com a abertura de zonas pioneiras do oeste do estado de Sdo Paulo” e pertencia ao Projeto Tematico
“Saberes Eruditos e Técnicos na Configuragdo e Reconfiguragdo do Espago Urbano — estado de Sdo Paulo,
séculos XIX e XX", coordenado por Maria Stella Bresciani.

2 Outro exemplo € o livro O Oeste Paulista e a Republica (LIMA, 1986).

3 Adelimitagdo clara do territorio paulista no ambito politico-administrativo foi definida no decorrer do século
XIX baseada em articulagdes politicas com Minas Gerais e Parana para delimitacdo das fronteiras, apoiada por
trabalhos cartograficos e investigagdes de engenheiros (CAVENAGHI, 2004; SANTOS, 1992; FIGUEIROA, 1987).

4 Holanda (1990, p. 42) afirma que, no século XVIII, Piracicaba e Porto Feliz eram boca de sertdo.

5 Quando, em 1904, o engenheiro Cornélio Schmidt fez uma viagem de exploragédo por trilhas passando pela
vila de Sdo José do Rio Preto, seguindo para a area onde hoje esta situada a cidade de Jales, depois atravessando
o Rio Tieté no salto do Avanhandava, passando por Novo Horizonte, Bauru, Campos Novos e atingindo a regido
da atual Presidente Prudente, ele observou os moradores do “sertdo” e descreveu-os quase sempre como
destituidos de "civilizagdo” (SCHMIDT, 1961; ARRUDA, 2000; LOSNAK, 2010).

6 Algumas datas de formagédo de cidades ajudam a perceber o movimento de transformacéo do territério por
meio da cronologia do processo de crescimento e complexizagdo das localidades. Botucatu torna-se vila em
1855 e em 1876 ¢ elevada a categoria de cidade; Sdo Domingos tornou-se freguesia em 1858, foi transferida para
Santa Barbara do Rio Pardo em 1874 que, por sua vez foi elevada a municipio em 1876; Santa Cruz do Rio Pardo
tornou-se freguesia em 1872, vila em 1876 e cidade em 1896; Lengdis Paulista tornou-se freguesia em 1858,
municipio em 1865 e comarca em 1877; Campos Novos tornou-se distrito de paz de Santa Cruz do Rio Pardo em
1880, em 1885, municipio, e comarca em 1892; Jau tornou-se freguesia em 1859, vila em 1866 e municipio em
1889; Araraquara tornou-se distrito em 1817 e municipio em 1832; Jaboticabal tornou-se freguesia em 1857, vila
em 1867, em 1868 foi instalada a Camara e a Comarca, em 1887; Sdo José do Rio Preto foi elevada a freguesia em
1879, a municipio em 1894 e a Comarca em 1906 (INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA, 1957;
NOVA DIVISAO TERRITORIAL DO BRASIL, 1955).

7 Parte dessa lacuna foi suprida pelas expedicdes da Comissdo Geologica e Geografica de Sdo Paulo que
percorreram os principais rios: ltapetininga e Paranapanema, em 1886; Sorocaba, em 1887; do Peixe, em 1905
e 1906; Feio e Aguapei, em 1905; Tieté, em 1905; Parana, em 1905; Ribeira do Iguape, em 1906; Grande, em
1910. Essas expedigdes mapearam os rios observando avaliando a navegabilidade e observando relevo, solo,
vegetacédo e populacido (COMISSAO GEOGRAFICA E GEOLOGICA DO ESTADO DE S. PAULO, 1906, 1913, 1930).
As expressdes “sertdo desconhecido”, “terrenos desconhecidos” foram utilizadas por muitos autores, em diversos
tipos de textos, tanto no século XIX como no XX (AMADO, 1995; OLIVEIRA, 1998; ARRUDA, 2000).

8 Martins (1971, p. 37-40) propde o conceito de “frente pioneira” para esse fendbmeno: o momento de instalacdo
de empreendimentos econdmicos: “empresas imobilidrias, ferrovidrias, comerciais, bancarias, etc., e que loteiam
terras, transportam mercadorias, compram e vendem, financiam a produgdo e o comércio”. Ela estd baseada
na compra e propriedade privada da terra, € “resultado direto da necessidade de reprodugao da sociedade
capitalista”; e seria a “expressao limite do capitalismo no campo”.

9 Essa area tem certa aproximagdo com a formacdo geoldgica que Monbeig (1984) denominou de Planalto
Ocidental Paulista. Formagédo geoldgica que corta todo o estado de norte a sul, € iniciada em elevacdes abruptas,
como a cuesta de Botucatu, é cortada por seis rios (de sul para norte, ha o rio Paranapanema, o Rio do Peixe, o
rio Feio-Aguapei, o rio Tieté, o rio Sdo José dos Dourados e o rio Grande) que rumam para o terreno em declinio
chegando ao rio Parana. Entre os rios existem areas mais altas, denominadas pelo gedgrafo de espigdes, onde as
ferrovias foram instaladas.

10 Trabalhos académicos (PINHEIRO, 1999; ROMANELLO, 1998) do passado recente utilizaram oeste para
delimitar espacialmente a dinamica de seu objeto.

11 Alguns municipios mais recentes e proximos ao rio Parana incorporaram em seu nome a insergao no oeste:
Aparecida do Oeste (1964), Palmeira do Oeste (1959), Estrela do Oeste (1949), Santa Clara do Oeste (1964), Santa
Rita do Oeste (1964), Guarani do Oeste (1959).
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12 Eventualmente, pode ocorrer desencontro de datas elencadas em decorréncias dos critérios de datacdo,
algumas fontes citam o ano de implantagao dos trilhos, outras mencionam a inauguragéo oficial do trecho.

13 Chegou a Agudos em 1903, Piratininga em 1905, e Bauru em 1910, atingiu Marilia em 1928, Pompéia em
1935, Tupa em 1941, Adamantina em 1950, Dracena em 1959 e Panorama em 1962 (FERROVIA, 1958-1959;
GIESBRECHT, 2001?; INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA, 1957).

14 De capital privado, inaugurou o trecho Sdo Paulo-Sorocaba em 1875. Problemas econdmicos sucessivos
levaram a empresa a passar para o controle do governo federal, em 1902, para o governo estadual, em 1905, e
para um grupo estrangeiro, em 1907. Em 1919, ela foi retomada pelo governo de Sdo Paulo e tornou-se estatal.
O ramal que partia de Botucatu chegou a Bauru em 1905. A linha-tronco continuou de Botucatu e chegou a
Avaré, em 1896, a Ourinhos, em 1908, a Assis em, 1914, a Presidente Prudente, em 1919 e ao rio Parana, em 1922
(MOREIRA, 1989; GIESBRECHT, 20017?).

15 Foi criada em 1895 e as obras iniciadas em 1896. Problemas administrativos levaram-na a faléncia, em
1916 a massa falida foi comprada por um grupo norte-americano. Logo depois, em 1919, o governo do Estado
desapropriou-a tornando-a estatal. O trecho Araraquara-Matdo foi concluido em 1898, continuou até Sdo José
do Rio Preto em 1912, até Balsamo em 1941, Votuporanga em 1945, Fernanddpolis em 1949, Jales em 1951, Santa
Fé do Sul e Rubinéia em 1952 (GIESBRECHT, 2001?; INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA,
1957).

16 Passou por Avai em 1906, Lins em 1907, Pendpolis e Aracatuba em 1908 (NEVES, 1958; QUEIROZ, 2004).

17 Em trabalho posterior, Martins (2009, p. 9-21) atualiza a discussdo em torno das areas "pioneiras’ com a categoria
“fronteira”, entendidas como o “ponto limite de territdrios que se redefinem continuamente, disputados de diferentes
modos por diferentes grupos humanos”. Uma das disputas presentes nessa linha € sobre a separacdo entre “cultura e
natureza, o homem do animal, quem € humano e quem n&o o é" (MARTINS, 2009, p. 10). Um lugar de conflito entre
homens e instituigdes, de “conflitos e dificuldades proprios da constituigdo do humano no encontro de sociedades
que vivem no seu limite e no limiar da historia” (MARTINS, 2009, p. 10). Nessa perspectiva, fronteira ndo se resume
ao recorte geografico, ha a “fronteira da civilizagdo (demarcada pela barbérie que nela se oculta), fronteira espacial,
fronteiras de culturas e visdes de mundo, fronteiras de etnias, fronteira da historia e da historicidade do homem. E,
sobretudo, fronteira do humano” (MARTINS, 2009, p. 110). O autor defende a abordagem sociologica como caminho
para reconhecer a figura central da fronteira, a vitima (e ndo o pioneiro), por meio da valorizagdo da alteridade e da
particular visibilidade do outro. Limitamo-nos, aqui, a registrar a critica do autor a um tema importante, mas que ndo
sera abordado neste artigo. Para ele, as abordagens tradicionais centravam-se na figura imaginaria e mitica do pioneiro
e, com isso, ndo reconheciam o aspecto tragico da fronteira com o confronto e genocidio de etnias e o conflito de
classes.

18 Aponta também para interesses politicos de mato-grossenses e interesses econémicos em ligar a Noroeste
as linhas da Companhia Paulista de Estradas de Ferro e as da Estrada de Ferro Sorocabana. Essas perspectivas
sinalizavam a necessidade de ampliar a rede de transporte e comunicagédo estendendo o territério existente para
areas ainda desconectadas da produgao capitalista.

19 A exploragao do Rio Feio-Aguapei ocorreu em 1905 quando a Estrada Ferro Noroeste do Brasil ja estava
em construcdo. Ela foi iniciada e interrompida em 1905 em razdo de um ataque indigena. No ano seguinte,
foi retomada e concluida. Para Figueirda (1987), as expedi¢des visavam nao apenas identificar a navegabilidade
dos rios, mas também reconhecer as riquezas naturais e as potencialidades econémicas dessas areas. Em outra
perspectiva, era a oficializacdo, da parte do Estado, da autoridade de conhecimento e de dominio de tudo que
estava ali, homem e natureza.

20 Até Penapolis ja existiam esparsos agrupamentos de moradores e algumas fazendas de café antes do inicio da
construcdo da via. As principais cidades surgidas a partir da instalagdo das estacSes e voltadas para a produgdo
cafeeira foram Avai, Presidente Alves, Cafelandia, Lins, Avanhandava, Penapolis. Entre Bauru e Lins, predominavam
as grandes fazendas de café, no trecho entre Penapolis, Promisséo, Birigui e Aragatuba a formacéo do territorio
baseou-se no comércio de terra por uma grande empresa, “The San Paulo, Land, Lumber & Colonization”,
propiciando a pequena propriedade, embora em todas as cidades a malha urbana tenha sido desdobrada de
grandes glebas e pertencentes a poderosos locais (ERCILLA; PINHEIRO, 1928; ANDRADE, 1945?; MARTINS, 1968).
21 Essa caracteristica esteve presente no processo de escolha do roteiro de assentamento da linha e de instalagdo
de estagdes. Os grandes proprietarios interferiram nas decisdes técnicas e demandaram trechos e instalagcdes
ferroviarias em suas fazendas, tais como o coronel Joaquim de Toledo Piza, no trecho entre Bauru e Pirajui, e
Manoel Bento da Cruz, no trecho entre Promissdo e Aragatuba (ERCILLA; PINHEIRO, 1928; MARTINS, 1968).

22 O primeiro trajeto inicial da ferrovia entre Aragatuba e o rio Parana foi ao longo do curso do rio Tieté (QUEIROZ,
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2004; NEVES, 1958).

23 Guararapes (chegada dos trilhos em 1929, distrito em 1934 e municipio em 1937), Rubiadcea (chegada dos
trilhos em 1930, distrito em 1944 e municipio em 1949), Bento de Abreu (chegada da linha em 1930, distrito
em 1933 e municipio em 1949), Valparaiso (chegada da linha em 1932, distrito em 1934 e municipio em 1937),
Lavinia (chegada dos trilhos em 1935, distrito em 1938 e municipio em 1945), Mirandopolis (chegadas dos trilhos
em 1935, distrito em 1937 e municipio em 1945), Guaragai (chegada dos trilhos em 1935, distrito, em 1938, e
municipio, em 1949), Murutinga do Sul (inauguragdo da estagdo em 1937, distrito em 1944 e municipio em 1954),
Andradina (inauguragdo da estacdo e distrito em 1937, municipio em 1939), Castilho (inauguragdo da estagdo em
1937, distrito em 1944 e municipio em 1953). Inicialmente, a principal atividade econémica desse trecho também
era o café, mas a partir dos anos 1930 outros produtos passam a predominar, tais como o gado em Andradina
(INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA, 1957; NOVA DIVISAO TERRITORIAL DO BRASIL, 1955).
24 Estrada de Ferro Transcontinental. A comissdo de estudos regressa da Bolivia (DIARIO DA NOROESTE, 11 dez.
1925. p. 2). Azevedo (1950) informa que Bousquet percorreu a Bolivia entre 1922 e 1924 em estudos para avaliar o
melhor tragado nas areas brasileira e boliviana.

25 A ferrovia Madeira-Mamoré foi construida para cumprir o contrato. Em 1937 (AZEVEDO, 1950), teria sido
assinado o ultimo acordo para o Brasil construir o trecho Corumba-Santa Cruz de la Sierra.

26 As questdes econdmicas e politicas vinculadas a Bolivia, Paraguai e Argentina sdo detalhadamente analisadas
por Queiroz (2004, p. 111-187).

27 Ligando dois Oceanos (DIARIO DA NOROESTE, 15 jan. 1926, p. 1).

28 O estudo teria comegado em 1922 ou em 1924 (as informacdes sdo conflitantes) coordenado pelo Engenheiro
Bousquet e varias equipes que percorreram trechos diferentes para mapear possiveis trajetos. O jornal detalha
que havia a participagdo de profissionais bolivianos. Queiroz (2004, p. 162) informa que a proposta de Bousquet
era ligar a linha de Porto Esperanca diretamente a cidade de Sant'Ana, na Bolivia, enquanto que as liderangas de
Corumbé eram contra. Em fevereiro de 1926, o Didrio da Noroeste reproduz uma entrevista com o economista
de Corumba, Barros Maciel que defende o trajeto Porto Esperanca-Corumba-Porto Suares-Santa Cruz de la Sierra
como o melhor (A Estrada de Ferro Santos a Arica) (DIARIO DA NOROESTE, 3 fev. 1926, p. 1.)

29 A ligagao direta com o Oceano Pacifico ndo se concretizou. Queiroz (2004) apresenta a existéncia de
continuidade de acordos e projetos entre o Brasil e a Bolivia, mas nada teria se efetivado nesse periodo, apesar
do interesse brasileiro em canalizar o escoamento da produgao boliviana e competir com as ferrovias argentinas.
Nos anos 1950 a discussdo persistia e o engenheiro e diretor da NOB fez uma conferéncia em S&o Paulo,
depois editada em livro, relatando sua administragdo, avaliando as condigdes da companhia e apontando para a
necessidade de efetivar a conexdo tdo propalada décadas antes (FIGUEIREDO, 1950).

30 Azevedo (1950) comenta que no século XIX varios projetos foram feitos para interligar os paises da regido sul,
o tema foi objeto de inumeros debates por engenheiros e politicos, um dos principais projetos elaborados foi o
de André Rebougas em 1890. Queiroz (2004, p. 160) informa que ja em 1871 havia proposta de ligar Curitiba ao
sul de Mato Grosso.

31 Dr. Machado de Melo (O BAURU, 16 fev. 1908, p. 2); Dr. Eugenio Lafon (O BAURU, 16 fev. 1908, p. 3); Noroeste
do Brasil (O BAURU, 16 ago. 1908, p. 1).

32 O BAURU. Bauru. Bauru, 13 jul. 1922, p. 1.

33 Em texto discutindo algumas mudangas de nomes da direcdo de construcdo e apostando na eficiéncia das
obras, o redator do O Bauru conclui enfatizando os objetivos projetados para a ferrovia. “Seja porém, como for,
0S NOssos votos sdo para que possamos em breve ver a Noroeste transpondo os grandes sertdes deste Estado,
e também levando a civilizagdo aos Estados limitrofes e facilitando acesso as fronteiras dos paises vizinhos, que
é precisamente o seu objetivo". Noroeste do Brasil. (O BAURU, 16 ago. 1908, p. 1). Textos semelhantes estdo em:
Noroeste do Brasil (O BAURU, 16 fev. 1908, p. 2); De Avanhandava (O BAURU, 27 out. 1907, p. 1); Pelo Municipio
(O BAURU, 12 jul. 1908, p. 1); De Viagem (O BAURU, 5 mar. 1922, p. 1).

34 Ultima hora - ataque dos indios (O BAURU, 28 jul. 1907. p. 2); Assalto de indios (O BAURU, 2 ago. 1908, p. 2);
Engenharia (O BAURU, 16 ago. 1908, p. 2); NERO, Os Coroados (O BAURU, 03 abr. 1910, p. 1).

35 Noroeste do Brasil (O BAURU, 16 ago. 1908, p. 1).

36 Assalto de indios (O BAURU, 20 mar. 1910, p. 1).

37 Os Coroados (O BAURU, 03 abr. 1910, p. 1).

38 Lima (1978) defende que o principal conflito ndo ocorreu com a ferrovia e sim com os grandes proprietarios
de terras.

39 Além de Lima (1978), Pinheiro (1992, 1999) pesquisou sobre os conflitos com os Caingangues e a destruigdo
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daquela sociedade.

40 No caso especifico da Noroeste, ha uma particularidade, a denominacédo torna-se auténoma e parece definir
uma area que estaria supostamente a noroeste do Estado, o que é um erro pois ela estd na linha central no sentido
oeste. Apesar disso, a autonomia da palavra Noroeste predominou, identificando um territério, aparentemente
descolado do nome da ferrovia, foi sendo impresso nos titulos de livros, revistas, nomeando empresas e lugares,
tornando-se temas de obras de jornalistas, memorialistas e trabalhos académicos até quase o final do século XX.
41 O Congresso Regional da Noroeste (DIARIO DA NOROESTE, 15 abr. 1926, p. 1).

42 Em outro texto Mouillaud (2002, p. 431-48) articula midia e espago e afirma que na Franga apds a Revolugdo
Francesa a imprensa escrita seguiu divisdes politicas e administrativas ligadas a “gestdo do Estado-Nacdo" e
também houve recorte orientado pelas circunscricdes diocesanas.

43 Varios jornais paulistas utilizaram esses critérios, tais como O Estado de S. Paulo, Folha de S. Paulo, Jornal do
Brasil, A Provincia de S. Paulo, Correio Paulistano, O Commeércio de S. Paulo, Didrio de S. Paulo.

44 |dentidade aqui é usada como uma construcdo que se da no interior do social, determina a posi¢cdo dos
agentes, de suas representacdes e escolhas, ao mesmo tempo em que é produto delas. A identidade existe
sempre em relagdo a outra identidade, "a identificacdo acompanha a diferenciagdo”, é inclusdo e exclusao. Ha
diferencas entre identidades social e cultural, entre individuo, grupo social e grupo étnico. Aqui, trata-se de
identidade social que ¢é cultural, mas ndo étnica (CUCHE, 1999).

45 Regido mais ocidental e além de Tupéa para onde rumavam os trilhos da Companhia Paulista.

46 A Zona da Alta Sorocabana e o Comendador José Giorgi (JORNAL DE ASSIS, 18/10/1934, p. 1).

47 Por exemplo, “Assis — Capital da Alta Sorocabana” (JORNAL DE ASSIS, 21/4/1934, p. 1).

48 Um municipio que forma com brilho entre os outros da Alta Araraquarense (A NOTICIA, 3 mar. 1933, p. 1).

49 Ponte sobre o Rio Bord (A FOLHA, 19 dez. 1941, p. 2).

50 Mirassol, o rico municipio da Alta Araraquarense (A NOTICIA, 6 mar. 1936, p. 1).

51 “Noroeste e Araraquarense pedem rodovia ha 12 anos (JORNAL DE JALES, 24 dez. 1972, p. 1).
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