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Resumo . Este trabalho tem por objetivo debater questdes relacionadas a preservacao do
patrimonio ferroviario em Sao Paulo. A expanséo das ferrovias no Estado de Sao Paulo, a partir
da segunda metade do século XIX, esteve intimamente ligada ao incremento da cultura cafeeira.
As ferrovias, meio de transporte por exceléncia da era da industrializacdo, foram impulsionadas
pela cultura cafeeira, e por sua vez, também a impulsionaram; essa associacao ofereceu bases
significativas para a industrializagdo do Estado como um todo. As ferrovias foram importante
fator de integracdo do territério, ocasionando a transformacéo de sua paisagem natural e
construida, geraram mudancas em muitas cidades e a fundag¢do de outras, incidiram na
configuracdo da malha viaria, no sistema de transporte urbano e interurbano. As ferrovias em
Sao Paulo foram responsaveis pela transformacdo ou introducdo de tipos arquitetbnicos
especificos, ajudando também na disseminacdo de modos de construir até entdo pouco
utilizados. As construcdes associadas as ferrovias sao testemunhos da arte de bem construir, do
uso adequado de técnicas construtivas, algumas ndo mais empregadas, de compor e de
implantar obras que ainda caracterizam muitas cidades e regides paulistas, possuindo
relevancia historica, memorial e simbdlica, sendo significativas na composicao de identidades
regionais. No entanto, apesar de as ferrovias serem caracterizadas por um complexo de
elementos, muitas propostas oficiais de preservacdo ainda ndo as enxerga de maneira
abrangente, sendo os tombamentos voltados, via de regra, para edificios singulares. Ademais,
intervengdes recentes esses edificios nao tém respeitado as caracteristicas desses bens no que

se refere a sua configuracao, seus aspectos documentais e materiais.



O objetivo deste texto € debater questfes relacionadas a preservacao do patriménio ferroviario
em S&o Paulo. As ferrovias, meio de transporte por exceléncia da era da industrializacdo, foram
impulsionadas em S&o Paulo na segunda metade do século XIX, pela cultura cafeeira, e por sua
vez, também a impulsionaram. Essa associa¢ao ocasionou uma forma particular de estruturagao
do territorio, transformando contundentemente a paisagem natural e construida, e estabeleceu
bases significativas para a industrializacdo do Estado como um todo.

Mudancas de vulto vinham ocorrendo desde meados do século XVIII, quando houve um
incremento da lavoura da cana-de-agucar, que deu impulso a varias regides, resultando também
no surgimento de diversos nucleos e no florescimento da vida urbana. A ocupagdo mais extensa
do territério, a presenca de méao-de-obra e de excedentes de capitais foram importantes
alicerces para a posterior expansdo da cultura cafeeira. Mas o crescimento da producéo
acucareira ndo foi acompanhado por uma melhoria, nas mesmas proporg¢ées, do sistema de
transportes; apesar das providéncias tomadas para constru¢do de estradas, permaneceram
dificeis as condic¢des de transposi¢éo da Serra do Mar para um volume grande de mercadorias.
No inicio do século XIX a cultura cafeeira se expandiu em S&o Paulo, a partir do Vale do
Paraiba. Em meados do século, o café tornou-se o principal produto de exportagéo do Brasil e
Sao Paulo assumiu papel de destaque. Permaneciam, porém, as dificuldades de transporte do
produto em grandes quantidades. Quando da elaboracgéo do quadro estatistico de S&o Paulo,
em 1836, a regido do Vale do Paraiba liderava a producdo do café. A regido centro-oeste,
comandada por Campinas, naquele senso, continuava eminentemente agucareira’, mas os
cafezais se expandiam rapidamente. A partir de meados do século a situagdo comecgou a se
alterar e a regido iniciou sua marcha rumo a lideranca da producao®.

As ferrovias tiveram papel de destaque nesse processo. Esse meio de transporte teve o
importante papel de seguir e, por sua vez, impulsionar o plantio do principal produto agricola de
S&o Paulo, resolvendo o crénico problema de comunicagdo com o litoral. Um passo primordial
foi a construcdo da linha unindo o porto de Santos a Jundiai, inaugurada em 1867. Sua
concretizacao foi possivel apds a promulgacéo de leis que ofereciam vantagens e garantias

necessarias para o estimulo as estradas de ferro®. Houve tentativas anteriores de efetivar esse

! No censo de 1836, o Vale do Paraiba era responsavel por 86,5% da producédo de café da provincia, que era de
590.066 arrobas. A regido centro-oeste respondia por 11,93% da producéo de café (MATOS, 1990, p. 47).

ZNo que respeita a produgéo do café, no periodo em que a ferrovia se esta efetivando, a regido do Vale do Paraiba
ainda detinha a primazia da produgdo. Dados de 1854 apontam que a regido era responsavel por 77,46% da
producéo total, que passou a ser de 3.534.256 arrobas. A regido de Campinas, com 13,91%, saltou da casa de 70
mil arrobas para quase 500 mil, havendo, também, aumento na producao das outras regides (MATOS, 1990, p. 47).
A primeira lei referente a concesséao de privilégios para a construgéo de ferrovias no Brasil data de 31 de outubro
de 1835 e foi sancionada pelo regente do Império Diogo Antdnio Feijé. As tentativas iniciais foram frustradas e
tornaram evidente a necessidade de se conceder maiores favores e garantias para efetivar esse novo meio de
transporte, lembrando que a primeira estrada de ferro para passageiros e cargas fora inaugurada em 1830 entre
Liverpool e Manchester. A concretizagdo das ferrovias sé se tornaria viavel a partir da lei geral de 1852, que
assegurava o privilégio de zona e oferecia garantia de juros de 5% do Governo Imperial. A primeira linha construida
no Brasil, unindo o porto de Maua a Estagdo de Fragoso, no entanto, ndo gozava desses privilégios e foi inaugurada
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meio de transporte, ainda nos anos 1830 — época em que se iniciara e expansao ferroviaria na
Europa e nos Estados Unidos, com o estabelecimento da linha entre Liverpool e Manchester e
Baltimore e Ohio, ambas em 1830 —, mas que ndo deram resultados. Somente apos uma lei
geral e outra provincial, ambas de 1855, foram criadas as condi¢des para a efetivacdo da
primeira ferrovia em S&o Paulo, que ofereciam garantias e privilégios para a concessao de
estradas de ferro e a lei provincial assegurava juros adicionais de 2% aos 5% oferecidos pelo
Governo Imperial. Em 1959 foi formada em Londres uma empresa, a Sao Paulo Railway
Company (SPR), constituida em Londres e incentivada por Irineu Evangelista de Souza, visando
construir uma estrada de ferro que ligasse Santos a Jundiai, de modo a atender a promissora
regido centro-oeste. A concessao da linha era acompanhada de beneficios como a citada
garantia de juros, privilégio pelo prazo de noventa anos para a constru¢ao, uso e gozo da
ferrovia e privilégio de zona de cinco léguas de cada lado da via.

A companhia iniciou a construcdo da via ainda em 1860. A travessia da Serra do Mar imp6s
numerosas dificuldades pelo grande desnivel, cerca de 800 metros, a ser vencido em uma
distancia curta, tendo sido adotado o sistema de quatro planos inclinados, com dois quildbmetros
de comprimento cada, com tragdo a cabo. Foi necessaria a construcdo de variadas obras-de-
arte — tuneis, pontes e portentosos viadutos, provavelmente as primeiras estruturas metalicas
significativas a ser erigidas em S&o Paulo — num complexo e engenhoso sistema, de grande
ineditismo, verdadeira proeza técnica para a época. O primeiro plano inclinado foi aberto em
1864 e, em fevereiro de 1867, toda a linha, com 139 quildmetros, foi inaugurada“.

O préximo passo seria a extensdo até Campinas, mas a SPR desistiu de seu direito de
preferéncia para a execuc¢do, por ter, através de sua linha-tronco e do privilégio de zona,
assegurado o monopodlio do transporte do produto até o porto de Santos®. As linhas em
expansao teriam de, necessariamente, em algum momento, ser debitarias da SPR para chegar
ao porto de exportacdo. Desse modo, foi formada, em 1868, com capitais nacionais, a
Companhia Paulista de Estradas de Ferro. Os trabalhos foram iniciados em 1870 e em agosto
de 1872 foi concluido o trecho até Campinas. A partir de entdo suas linhas foram estendidas,
chegando em Rio Claro em 1876 e em Porto Ferreira em 1880. Enquanto a Paulista construia as
suas linhas, varias outras empresas foram criadas, consolidando o meio de transporte
ferroviario. Entre 1870 e 1872, cinco companhias foram formadas com as mesmas garantias e

privilégios das anteriores: a Ituana, a Sorocabana, a Mogiana, a Companhia de Séo Paulo ao

em 1854, por iniciativa de |. E. de Souza. Em 1855 foi formada a Companhia de Estrada de Ferro D. Pedro Il
(posteriormente Central do Brasil), que deveria construir uma linha que, partindo do Rio de Janeiro, se dividiria, entre
a serra do mar e o Rio Paraiba, em dois ramais, um deles em direcdo a Cachoeira, em Sao Paulo. As obras foram
iniciadas em 1855, chegando a Cachoeira somente em 1875.
* Para uma analise pormenorizada da linha e do sistema de transposi¢éo da Serra do Mar, tanto da primeira linha,
guanto da segunda, construida no final do século XIX, e bibliografia complementar ver: SOUKEF JR., 2010.
® Essa exclusividade s6 seria guebrada em 1938 com o completamento da linha Mairinque-Santos feito pela
companhia Sorocabana.
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Rio de Janeiro e a Companhia de Estrada de Ferro de Resende a Areias. A Companhia Ituana,
constituida em 1870, iniciou naquele ano as obras para a constru¢do do ramal de Itu a Jundiai, e
a linha foi aberta ao trafego em 1873. A Companhia Sorocabana, também de 1870, comecgou a
construcdo de uma linha entre S&o Paulo e Sorocaba em 1872, chegando a Sorocaba em 1875
e estendendo suas linhas até Tieté em 1883. A Companhia de Estrada de Ferro Mogiana foi
criada em 1872 para executar uma linha entre Campinas e Mogimirim e um ramal para Amparo,
ambos concluidos em 1875. Seguiram-se varios prolongamentos e ramais atingindo varias
outras cidades®.

Durante os anos 1880 as linhas em S&o Paulo praticamente dobraram, passando de 1.212
quildbmetros em 1880 para 2.425 em 1890. Houve a criagdo de algumas novas empresas, que ja
ndo usufruiam da garantia de juros, apesar de manterem o privilégio de zonas, e a extenséo das
linhas das ja existentes. Expandiam-se, concomitantemente, as zonas de cultivo do café e, ainda
nos anos 1880, a regido de Campinas assumiu a lideranca da producéo’.

Na ultima década do século XIX as linhas foram prolongadas, movidas essencialmente pelos
interesses ligados ao café. A Paulista e a Mogiana foram as companhias que mais se
expandiram no periodo. Também nessa época, a Sorocabana se funde a Ituana, construindo
novas linhas de articulagcao e prolongamentos, o principal deles em dire¢éo a Avaré, dando inicio
a ocupacao de uma vasta regido. As ferrovias assumiam, pela primeira vez, o papel ndo apenas
de servir zonas ja produtivas, mas de estabelecer linhas antes mesmo do inicio do cultivo e do
assentamento de populacdo mais numerosa nessas areas.

A rede ferroviaria paulista em 1900 era de 3.373 quilémetros (figura 1), passando para 4.825 em
1910, 6.616 quildbmetros em 1920 e, em 1940, atingiu 8.622 quilémetros. O café foi introduzido
em novas regides e, nas areas ja consolidadas, a produ¢cdo aumentava, havendo alternancia
entre as zonas que lideravam a producdo®. Através da expanséo do café consolidou-se o
transporte ferroviario, que, por sua vez, serviu como propulsor de novos avangos do produto,
formando o chamado binbmio café-ferrovias, locu¢do consagrada, em especial, a partir do

estudo de Odilon Nogueira de Matos, cuja primeira edicdo € de 1974. Esse binébmio foi

®No que respeita ao estabelecimento das linhas ferroviarias em Sao Paulo e para bibliografia complementar, ver:
PINTO, 1903; MATOS, 1990; SOUKEF JR., 2010.

" Dados de 1886 (MATOS, 1990, p. 49) apontam que a regido de Campinas assumiu a lideranga, com 29% da
producéo total de Sao Paulo, que era de 10.374.350, seguida de perto pela regido da Paulista e da Mogiana. A
regido do Vale do Paraiba caiu para o quarto lugar, experimentando ndo apenas uma significativa perda percentual,
com 19,99%, mas também uma diminui¢cdo na quantidade de café produzido.

8 para dados da expansao ferroviaria, ver: MATOS, 1974, p. 142. Revista Polytechnica, 1909 (vol. 5), n. 26, p. 102.
José Carlos de Carvalho, Grafico de Estradas de Ferro em Trafego e Projetadas até 1886, Revista do Club de
Engenharia, 1887 (v. 3); Revista do Club de Engenharia, 1887 (v. 4), p. 44. Revista Polytechnica, 1909 (v. 5): n. 25,
p. 71; n. 26, pp. 101-104; n. 29, p. 385. No que respeita a producao do café, em 1920 a regido da Mogiana assumiu
a lideranga com 35,53% da producéo total, que era de 22.098.861 arrobas, seguida pela regido da Araraquarense,
da Paulista, de Campinas e da Alta Sorocabana. A regido do Vale do Paraiba continuou em acentuado declinio
(3,47%) e a regido Noroeste compareceu pela primeira vez, com 3,27%. A producao de café no Estado em 1935
ultrapassou a casa dos 52 milhdes de arrobas, e a regido da Araraquarense liderava com 26,93%, seguida pela
regido Noroeste com 23,92 %, Mogiana, Alta Sorocabana, Paulista e Campinas. A area pioneira do Vale do Paraiba
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responsavel pela ocupacao e integracao de grande parte do territorio paulista a uma nova ldgica
produtiva, pela criacdo, transformacao e reconfiguracao de muitas cidades, entre elas a capital
do Estado, estando ainda associado ao processo de substituicdo da méao-de-obra escrava pela
livre e ao impulso da imigragéo, principalmente de europeus. A importancia das ferrovias é ainda
atestada pelo fato de as regides do Estado terem sido conhecidas, durante longo periodo, pelo
nome das empresas ferroviarias que as serviam, fendbmeno que ocorre ainda hoje, mas em
menor medida.

Essa breve retomada de dados relacionados a expanséao da cultura cafeeira e das ferrovias tem
o intuito de oferecer alguns pardmetros quantitativos, para que se possa ter uma idéia do papel
das ferrovias e da expansao cafeeira nas vultosas transformagdes por que passou Sao Paulo.
Esse processo resultou na criagdo e no crescimento de varias cidades e alterou
contundentemente a paisagem paulista. As ferrovias repercutiram na configuracdo da malha
viaria de vérias cidades, no sistema de transportes urbanos e, em alguns casos, no modo de
identificacdo das ruas, atraindo ainda para a proximidade das estacdes toda uma série de
servigos e de comércios. As edificagdes das ferrovias tornaram-se marcos de grande relevancia.
A propria cidade de Sao Paulo, com esse processo, experimentou, nas Ultimas trés décadas do
século XIX, intenso crescimento que nao mais cessaria, assumindo progressivamente papel
importantissimo como pélo econémico e politico.

No que respeita as construcdes, as ferrovias foram responsaveis pela transformagédo, ou
introducdo, de tipos arquitetdnicos especificos tais como estacdes, oficinas, depdésitos, casas de
maquinas, cabinas de sinalizacdo, residéncias para funcionarios. Teve ainda papel
preponderante no estabelecimento de numerosas obras-de-arte, como tlneis, pontes, viadutos,
passarelas, bueiros etc., além de pioneirismo no emprego de determinados materiais em larga
escala e de maneira a racionalizar o canteiro de obras.

Especificamente no que diz respeito as estacdes paulistas, € interessante notar que a grande
maioria delas é de “passagem” (em contraposi¢cdo as terminais), unilaterais, com o edificio
geralmente retangular e de alvenaria de tijolo, situado de um dos lados da linha paralelamente
aos trilhos, uma escolha adequada para linhas continuamente em expanséo. A propria estacéo
da Luz é desse tipo. Houve algumas estagdes, em casos de articulacéo ou bifurcagéo de linhas,
em “ilha”, caso de Mairinque (lateral as duas linhas) e de Cordeirdpolis, por exemplo, e algumas
raras estagOes terminais, como a de Santos e a Julio Prestes, em S&o Paulo, mas a grande
maioria foi de estacdes de passagem®.

As ferrovias também introduziram e ajudaram na disseminacao de modos de construir até entao

pouco conhecidos ou utilizados. A partir dos anos 1860 surgem os elementos pré-fabricados,

era entdo responsavel por somente 1,71 % da producéo do Estado. )
® para mais informacgdes sobre o tema e bibliografia complementar, ver: KUHL, 1998, p. 138-175.
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geralmente metélicos, em varios tipos de construc¢des, principalmente em pontes, viadutos e
passarelas, mas também em armazéns, oficinas, estacdes e abrigos de plataforma. Desde o
inicio da expansao das linhas, as varias companhias ferroviarias utilizaram pontes metalicas
para a transposicao dos acidentes geograficos. Essas pontes eram pré-fabricadas e vinham com
suas pecas produzidas nas dimensfes exatas para serem montadas no canteiro de obras e
eram, via de regra, importadas da Europa. Foram ainda utilizados outros materiais de
construcao cuja producdo foi industrializada e mudou de escala no decorrer do século XIX, a
exemplo do vidro e do tijolo, que se disseminou por Sdo Paulo, em cujo planalto era muito
comum a utilizacéo da taipa de pildo. Isso se deu em um periodo em que a construgao no Brasil
raramente era industrializada e em que ndo havia a préatica da racionalizagcdo do canteiro de
obras.

Na época de construcao da via da SPR, as edifica¢cdes eram singelas, muitas de alvenaria de
tijolo aparente. As estacdes de Santos e de Sdo Paulo eram excecdes, pois tinham tratamento
arquitetdbnico mais elaborado, principalmente a de Santos, demonstrando a importancia dada
pela SPR a seu ponto inicial e relevante porto de exportacdo. A estacédo de Sao Paulo, primeira
de trés que a companhia construiria na cidade, no bairro da Luz, era um bloco retangular de um
pavimento com discreta ornamentacao.

No alto da Serra, em Paranapiacaba, foi construido um complexo de edifica¢cdes, com a
estacdo, uma vila ferroviaria, oficinas, depésitos etc. A antiga estagdo (destruida por um
incéndio nos anos 1980) era um edificio pré-fabricado de madeira, complementado por abrigo
sustentado por colunas de ferro fundido. As casas da vila também sao pré-fabricadas com
madeira. Existe um impressionante conjunto de oficinas, casas de maquinas e depdsitos,
relacionados com a construcéo das duas linhas da Serra do Mar, para os quais foi adotada uma
linguagem francamente industrial, baseada no emprego extenso do tijolo aparente e de
estruturas metalicas (Figura 2).

Com o tempo, novas paradas foram acrescentadas e esta¢gfes foram substituidas. Foi também
esse 0 caso da estacdo de Sao Paulo, cujo edificio inicial foi ampliado nos anos 1870, fazendo
uso de linguagem de inspiracao classica. Esse prédio, por sua vez, se tornou insuficiente para
atender ao crescente movimento e uma nova edificacdo, a atual Estagédo da Luz, comecou a ser
construida em 1895, sendo inaugurada oficialmente em marco de 1901. A construcdo coincide
com a época da duplicacao de trechos da linha entre Santos e Jundiai. A estagédo de Santos
também foi transformada, tendo sido ampliada e recebendo composi¢cao com linguagem afeita
ao classicismo francés.

A Estacao da Luz, com projeto elaborado na Inglaterra, tinha relevante papel de representacdo
daimagem da SPR na capital. Suas dimensdes eram monumentais e nenhuma estacdo em Sao

Paulo atingira tal escala. A estacdo foi composta de forma a ter um bloco agrupando os
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principais servigos e a administracdo e outro com as plataformas. As vias foram cobertas por
estrutura composta por armagdes curvas de trelica metélica, complementada por pegas de ferro
fundido, que vencem véo de cerca de 35 metros, por 25 metros de altura, e com comprimento de
155 metros. Pela primeira vez em Sao Paulo, as plataformas e toda a composicéo ficavam
completamente abrigadas sob uma cobertura Unica. Essa cobertura é a franca expresséo de
uma estética funcional enquanto o edificio administrativo e de servigos recebeu tratamento
formal mais ornamentado, consoante aos padrdes vigentes na época. Esses dois elementos sao
integrados através do emprego do tijolo aparente e de uma linguagem coerente no conjunto, que
segue padrdes de muitas esta¢des britanicas da era vitoriana.

Também nessa fase a SPR transformou vérias de suas outras estagdes, fazendo largo uso do
tijolo aparente, nos edificios destinados a administracé@o e aos servigos, e do ferro fundido nas
estruturas de sustentagéo dos abrigos das plataformas. Foram ainda empregadas passarelas
metalicas para a transposi¢ao das vias. Muitas dessas esta¢des seguiam 0 mesmo padrao de
projeto, sendo semelhantes ou, mesmo, idénticas, a exemplo de Ribeirdo Pires, Franco da
Rocha e Varzea Paulista (figura 3), em que a residéncia do chefe da estagéo estava associada
ao corpo principal. Uma variagdo desse modelo eram as estagbes menores, com edificio de
alvenaria de tijolo aparente, de pequenas dimensfes, tendo nele acostada uma marquise
sustentada por estrutura de madeira, a exemplo de Campo Grande. Estacbes de maior porte ou
importancia estratégica, tais como Bras e Jundiai, tiveram projetos individualizados, mas sempre
fazendo uso de alvenaria de tijolos aparentes e abrigos sustentados por colunas e consoles de
ferro fundido™.

Convém lembrar que na Inglaterra, na fase inicial da expanséo ferroviaria, era comum o uso de
materiais de construgdo locais e as estacdes seguiam, em geral, o padrdo da arquitetura
vernacular, muitas vezes usando pedras. Foi somente a partir dos anos 1860 que o tijolo se
disseminou como principal material para a construcao de estacdes ferroviarias e que houve uma
crescente padronizagdo do projeto (BIDDLE, 1997). Quando a SPR transformou suas estacoes
em S&o Paulo no final do século XIX, a padronizacao de estac¢des era algo ja consolidado na
Inglaterra.

As estacdes, que eram a representacdo da companhia ferroviaria nas varias cidades, vieram,
assim, juntar-se a pontes e viadutos no uso aparente e franco de materiais industrializados.
Exemplo peculiar é a estacdo de Bananal, cidade da zona pioneira de expansao do café em Séo
Paulo, que enriquecera substancialmente por conta do produto. No final do século XIX, apesar
de a producéo de café naregiao dar sinais de diminui¢do, ainda era fundamental. Uma empresa

foi constituida em 1880 para a construcao de uma ferrovia que unisse Bananal a Estrada de

¥ para a constituicdo da SPR, o estabelecimento das linhas e a arquitetura de suas estacdes e para bibliografia
sobre o tema ver: CYRINO, 2004; MAZZOCO e SANTOS, 2001; 2005; SOUKEF Jr. 2010.
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Ferro D. Pedro I, inaugurada em 1889 (esse ramal seria desativado nos anos 1960). A estacéo
de Bananal é um exemplar de grande interesse por ser a Unica estacdo em Sdo Paulo
totalmente metdlica e pré-fabricada. Seus elementos, que chegaram a cidade em 1888, foram
feitos na Bélgica, segundo o engenhoso sistema Danly, de paredes duplas formadas por chapas
de ferro pudlado galvanizadas e estampadas (figura 4). Os elementos de unido entre as chapas
sdo perfurados de modo a permitir a presenga de ar entre os panos da parede, garantindo maior
isolamento térmico. Ha ainda orificios, cuja abertura pode ser controlada, para permitir ou ndo, a
circulagédo do ar no interior das paredes da edificacdo e entre o exterior e interior.

Entre as estagcfes construidas na regido do Vale do Paraiba, na linha entre Sao Paulo e
Cachoeira, existem varios exemplos de interesse, entre eles a propria estagdo de Cachoeirae a
de Guaratingueta. Cachoeira experimentou renovado desenvolvimento apds a inauguragéao da
Estrada de Ferro Dom Pedro Il que a unia ao Rio de Janeiro. A estacéo era o ponto de unido
entre a Pedro Il e a estrada de Ferro de Sdo Paulo ao Rio de Janeiro que chegou ao municipio
em 1877. A portentosa estacao, feita de alvenaria de tijolos com linguagem derivada de
elementos medievais, foi construida em finais do século XIX e demonstra a importancia daquele
centro para o trafego ferroviario e como ponto de escoamento da produgéo cafeeira da regiao.
Guaratingueta, por sua vez, conheceu o apogeu da cultura cafeeira na segunda metade do
século XIX e a ferrovia permitiu 0 escoamento mais eficiente do produto, promovendo o préprio
desenvolvimento da cidade. A atual estacdo data de 1914, época em que a produc¢do ja estava
em declinio, e foi construida com alvenaria de tijolo, seguindo preceitos da arquitetura inglesa da
era vitoriana.

A Companhia Paulista é também rica em exemplos de estagfes relevantes, muitas delas
transformadas, ampliadas ou reconstruidas durante os anos 1910. Algumas das estac¢des ainda
guardam certas caracteristicas da fase pioneira da implantagéo e, comparando as singelas
construcdes dos primeiros tempos a algumas das esta¢c6es modificadas, tais como Valinhos,
Americana, Pirassununga e Rio Claro, pode-se verificar que houve tendéncia a uma maior
elaboragéo dos projetos no que respeita a ornamentacao, fazendo uso livre de elementos de
procedéncia variada. Durante as transformacdes dos anos 1910 se consolidou o tipo:
geralmente as esta¢gbes eram unilaterais, de passagem, de alvenaria de tijolo recoberta por
argamassa, e com um pavimento (figura 5). Padronizou-se também a planta, com acesso
principal na parte central do edificio, tendo de um lado as bilheterias e a sala do chefe e
escritorio e, do outro, a sala de espera e toaletes. Havia ainda sala de bagagem e depdsito. A
residéncia do chefe da estagdo e de outros funcionarios era, geralmente, em outros edificios
construidos para esse fim. Dependendo do porte e importancia, a estacao recebia uma
marquise de madeira ou metal adossada ao edificio principal, ou um abrigo apoiado em colunas

de ferro fundido ou, ainda, cobertura, sobre vias e plataformas, sustentada por estrutura
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metalica. As estac¢des seguiam programas semelhantes, tinham a face voltada para as vias com
muitas similitudes, mas a variedade era obtida através da propria composi¢ao, da utilizacdo dos
elementos ornamentais e do tipo de cobertura empregado nas plataformas.

Entre as excec¢des a esse tipo basico da Companhia Paulista esta a estagdo de Campinas, de
porte condizente com a cidade onde estava localizada. O primeiro edificio, de grandes
dimensdes fora concluido em 1872, mas foi demolido em 1888, provavelmente pelas
deformacdes causadas por formigueiros que se achavam debaixo da estacdo. Uma nova
edificacdo, concluida em meados dos anos 1880, tomou seu lugar. Esse também era um edificio
de grande porte, de tijolo aparente, com dois pavimentos, mas com alguns elementos de
derivacao de linguagem medieval, possuindo uma torre de reldgio que se destaca. Passou por
varias modificagBes e acréscimos, entre 0s quais a construgdo de um novo corpo e a adicao
coberturas metalicas sobre vias e plataformas em sua parte posterior.

Outra excecao de interesse € a estagéo de Cordeiropolis (figura 6), situada numa bifurcacdo do
tronco principal da Paulista, com uma das linhas seguindo para Rio Claro e a outra para Araras
e Pirassununga, havendo a formacao de um Y na linha férrea. O edificio foi localizado, como era
comum em casos dessa natureza, de forma perpendicular ao tronco do Y, entre seus dois
ramos. A Estacdo foi aberta ao trafego em 11 de agosto de 1876, mas suas obras foram
concluidas apenas no segundo semestre do ano seguinte. A estagdo conserva muito de suas
caracteristicas de inicio do século XX, ndo tendo passado por mudancgas substanciais nos anos
1910, como foi comum com muitas outras estacfes da Paulista. Outra particularidade da
estacéo é o fato de possuir dois pavimentos, algo raro nas esta¢ées menores da Paulista'. A
Estacao de Cordeirdpolis tem os abrigos da plataforma sustentados por elementos metélicos,
tendo sido instalados no comec¢o do século XX. Sdo colunas de ferro fundido associadas a
consoles de ferro que sustentam os abrigos. As colunas trazem a inscri¢cdo “Cia. Mac-Hardy -
Campinas”. A estac¢do tinha ainda em sua plataforma um bar de madeira, que se incendiou. O
conjunto conta ainda com cabina de sinalizacdo, de dois andares, posterior ao bloco principal,
armazém e casas destinadas aos funcionarios.

As outras companhias também procuraram padronizar suas constru¢des, de modo a permitir
certa variedade, mas sempre mantendo uma “identidade”, para se diferenciar das outras
empresas. A rivalidade entre as companhias também se refletia na arquitetura de suas
estacOes. Exemplos séo as estacdes da Companhia Sorocabana que abandonou a simplicidade
dos edificios da fase pioneira para reformular algumas de suas principais estacoes,

transformando-as em edificios mais imponentes a exemplo das de Séo Paulo (atual Estacéo

' 0 edificio ja aparece com dois pavimentos em foto do livro de Adolpho Augusto Pinto, de 1903. Em relagdo aquela
foto, percebe-se que o edificio principal recebeu o acréscimo de uma nova ala. Os atuais abrigos da plataforma nédo
aparecem em foto do livro A. A. Pinto (1903), mas estdo presentes no livro de Filemén Perez (1918). Para mais
informacdes sobre as estacdes da Paulista, ver: KUHL, 1997, p. 154-170.
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Julio Prestes, iniciada em 1926) e de Sorocaba, ambas filiadas a uma linguagem inspirada no
classicismo francés. Deve ainda ser citada a inovagao de linguagem promovida na Mairinque,
projetada em 1906 por Victor Dubugras e inaugurada em 1908. No edificio, com linguagem
bastante inovadora para a época no pais, baseada numa releitura de determinados aspectos da
“secessdo”, foi empregada uma forma prototipica de concreto armado, que pode também ser
interpretada como uma ossatura metalica revestida de cimento®?.

Entre os edificios que compdem o complexo necessario para as instalagbes ferroviarias, as
oficinas possuem extrema importancia e interesse. Foi um tipo que passou por grandes
experimentac6es e amadurecimentos ao longo do século XIX, devido & expansao das linhas e
ao aumento do material rodante, para atender ao sempre crescente movimento de passageiros
e de cargas, sendo tema constante na tratadistica especializada do periodo, a exemplo dos de
Jacgmin, Perdonnet e Flamache. Os trabalhos mais simples podiam ser executados nos
depdsitos. No entanto, tarefas mais complexas ou revisées completas necessitavam de local
aparelhado especificamente para esse fim. Dependendo da importancia e movimento da linha,
podiam ser oficinas de pequenas dimensfes, quase artesanais, ou verdadeiras usinas, sendo
necessaria uma grande racionalizacdo na distribuicdo dos espacos para as destinacdes
especificas e na divisdo do trabalho. Era uma auténtica producéo industrial com uma linha de
montagem e foi intensa a pesquisa tipoldgica para racionalizar e otimizar as condicdes de
trabalho e de produtividade. As oficinas da Paulista, em Jundiai, e as da Mogiana, em
Campinas, sdo exemplos significativos disto. O carater industrial do trabalho ali desenvolvido
repercute em sua arquitetura.

A Companhia Paulista, que em Jundiai fazia a sua articulagcdo com a Sao Paulo Railway,
decidiu, em 1890, instalar no municipio o seu maior complexo de oficinas, pois as de Campinas
se haviam tornado insuficientes para o crescente aumento do servi¢co. Havia falta de espaco
para a reparacdo de locomotivas, instalacdo de maquinas, aparelhos, etc. Em Campinas, as
oficinas da Paulista tinham 3.324 metros quadrados de area construida e, em Jundiai, na
primeira fase de construgéo, passaram a ter 17.875 metros quadrados.

O conjunto, na época da constru¢do, estava entre os maiores e mais bem equipados do pais.
Distribuia-se em varios setores, contando com oficinas de reparacao de carros e vagdes, de
pintura de carros e vagdes, de carpintaria, mecanica, além de compartimento para maquina fixa,
depésito de materiais, deposito para madeira serrada, oficinas de fundicdo, etc. Existiam
numerosos equipamentos para satisfazer as necessidades dos servigos, tais como giradores,

ramais, trilhos, maquinas fixas a vapor, caldeiras, tornos, guindastes rodantes, esmeris, plainas,

2 Sobre a Companhia Sorocabana e suas estagfes ver: Sorocabana (2001). Sobre a estacdo Julio Prestes, ver:
MAGRO, 1930. Sobre Mairinque: Uma estagédo modelo, 1908.
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serras, moinho para areia e carvao, fornos para fundir bronze e para fundir ferro, etc.B®
Vérios edificios apresentam o inconfundivel perfil em dente de serra para proporcionar
iluminagdo zenital natural para as areas e bancadas de trabalho. Existem unidades espaciais
que se repetem em mddulos no prédio principal das oficinas. As garagens para locomotivas
também eram constituidas pela repeticdo de uma mesma unidade. As zonas destinadas a
administracdo apresentavam uma elaboracdo um pouco maior na composicdo de suas
fachadas. Os edificios (figura 7) foram construidos com espessas paredes de alvenaria de tijolos
aparente, alvenaria de pedra nos alicerces, pilares e tesouras de aco, proporcionando
iluminagéo zenital, grandes areas envidragadas, cobertura de telhas francesas, calhas de cobre
e condutores verticais de ferro fundido. A unidade de linguagem foi obtida através do emprego
da alvenaria de tijolos aparente em todas as paredes do complexo e a variedade e dindmica na
composi¢do foi conseguida com algumas variagbes de altura e de volumes, e no maior ou
menor uso, mas sempre discreto, de elementos ornamentais em certas fachadas. Séo edificios
compostos com grande coeréncia, racionalidade e propriedade, resultando em um complexo
harmonioso, bem distribuido e bem integrado ao sitio em que foi implantado. O conjunto das
oficinas ocupa atualmente cerca de 30 mil metros quadrados de area construida em um terreno
de 145 mil metros quadrados onde, além de oficinas, casas de forca, patios de manobra,
escritorios, existiam também moradias para os trabalhadores.

O complexo de Jundiai €, pois, legitimo representante de patrimdnio industrial, com estética e
modo de funcionamento derivados da industria. A pesquisa tipoldgica foi levada ainda mais
adiante no portentoso complexo de novas oficinas da Mogiana em Campinas, construido entre
1901 e 1908, com participacéo decisiva do engenheiro Carlos William Stevenson™*. O complexo
contava com variados servicos como oficinas de montagem, caldeiraria, ferraria, carpintaria,
marcenaria etc.

Nesses complexos, assim como em muitos outros edificios destinados ao transporte ferroviario,
foram empregados de forma racional materiais industrializados por exceléncia e havia
organizagdo industrial do trabalho. Essas usinas atendiam a um meio de transporte mecanizado
que estava a servi¢o da cultura do café, que gerou excedentes de capitais que seriam utilizados
no processo de industrializagdo do Estado.

Esses complexos, atualmente, preservam grande parte de sua arquitetura original e alguns de
seus equipamentos, sendo apenas parcialmente ocupados, existindo grandes &areas
abandonadas que se estdo deteriorando, além de estarem constantemente ameagados por

propostas de transformacdo das areas, que raramente conseguem enxergar o valor e as

13 Relatério n. 46 da Diretoria da Companhia Paulista de Vias Férreas e Fluviais, Sdo Paulo, Vanorden,1895, pp.
226-227.
* para uma analise pormenorizada do complexo e da participagdo de Stevenson, assim como a relagédo entre os
edificios e a tratadistica sobre construcao e sobre ferrovias da época, ver. FRANCISCO, 2007.
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especificidades dessas estruturas. Essas oficinas, elementos estruturantes de péatios
ferroviarios, séo de extremo interesse; ndo apenas por suas dimensdes e importancia historica,
mas também pela qualidade de sua implantacao e inser¢ao no sitio, por sua arquitetura e pela
racional e bem sucedida expressdo de uma légica industrial, pelo que ainda guardam dos
modos e condi¢des de trabalho, de ferramentas, de equipamentos, devendo ser preservados em
seu conjunto.

Outro dado de interesse relacionado as ferrovias se refere a questfes técnicas da propria
implantacao das vias, que diz respeito também a variagdo de bitolas. Se, por um lado, esse fator
ligado ao custo de implantacdo das vias, foi ditado pelas necessidades imediatistas de
fazendeiros do café e contribuiu para configurar uma rede pouco racional, que dificultou o
reaproveitamento de determinadas linhas, por outro lado, faz com que S&o Paulo tenha uma
grande riqueza de formas de concepcdo de vias, de diferentes modos de adaptacao as
necessidades de transporte-caracteristica do terreno, que, em si, constituem dados de interesse
para a preservacdo. Havia muita variacao nas bitolas paulistas: a SPR e o tronco principal da
Paulista, por exemplo, tinham bitola larga (1,60 metro); as demais linhas, geralmente a bitola de
1,00 metro, mas havia também grande variedade de bitolas estreitas. Significativos sao os
dados da Companhia Paulista que, em 1907, contava com 279 quildmetros em bitola de 1,60
metro, 736 quildbmetros com bitola de 1,00 metro e 41 quildmetros com bitola de 0,60 metro
(MACIEL, 1907, p. 371).

E relevante relembrar que a bitola de 1,435 metro (4 pés 8 ¥ polegadas) — derivada de veiculos
com tragdo por cavalos, distancia que as estrada de ferro mantiveram — foi a utilizada por
George Stephenson no estabelecimento das primeiras estradas de ferro na Inglaterra, entre
Stockton e Darlington (1825, somente para transporte de mercadorias) e Liverpool e Manchester
(1830) e a que teve a mais ampla aplicagdo. Claro estd que houve excecdes. Na prépria
Inglaterra, Isambard Kingdom Brunel, ao construir a Great Western Railway (GWR, iniciada em
1835), entre Londres e Bristol, escolheu uma bitola de 7 pés (2,135 metros) para utilizar
locomotivas mais poderosas, obter maior velocidade pelo aumento do didmetro das rodas
motrizes e proporcionar maior comodidade aos passageiros, pela estabilidade proporcionada
pelo eixo maior. Essa bitola exigia, porém, que as curvas fossem abertas e que aclives e
declives ndo fossem acentuados, demandando a construcédo de muitas obras-de-arte, como
tineis, pontes e viadutos. A integra¢do com as outras linhas, obviamente, ficou comprometida.
Em 1846, o Gauge Act estabeleceu que a bitola padrdo fosse a de 4 pés 8 % polegadas,
admitindo-se algumas excec¢des. Brunel, para que a GWR pudesse se articular com outras

linhas, teve de intercalar um trilho entre os ja existentes’®. Na Europa continental também

!° para dados relativos & construcao da GWR e Brunel, ver: VAUGHAN (1997) e SIMMONS & BIDDLE (orgs) (1997),
em especial os verbetes Brunel, Great Western Railway e Track gauge.
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predominou a bitola de 1,435 metro; as exce¢cfes eram a Russia (1,521 metro) e Espanha
(1,735 metro). Dados apresentados por Ataliba Valle (1929, p. 409), apontam que a variacdo das
bitolas na rede ferroviaria no mundo era: 12% acima da normal (3 tipos); 67% normal (1,435
metros); 21% abaixo da normal (23 tipos). Ou seja, no final da década de 1920 havia 27 tipos de
bitola.

No Brasil, a bitola normal era a métrica, que predominava em grande parte das ferrovias, com 28
mil quildmetros de linhas, sendo que a larga, de 1,60 metros, ndo chegava a dois mil quildmetros
de extensao. As bitolas estreitas variavam de 0,60 a 0,76 metro, e contavam com cerca de mil e
trezentos quildbmetros de extenséo.

O mesmo Valle mostra que a construcdo, para um mesmo tracado, de linha com bitola de 1,0
metro custa um pouco menos do que a de 1,60 metro, por ter plataformas mais estreitas,
dormentes mais curtos, volume de lastro menor. A bitola estreita possibilitava um tragado mais
econdmico e facil pela sua maior flexibilidade, pois permitia curvas mais fechadas para
contornar obstaculos naturais, sem executar tantos tlineis e viadutos, demandando, ainda,
menos trabalhos de terraplenagem. No entanto, alongava o tracado; apesar de a construcao da
via custar menos, a conservacao do material rodante era mais cara, pois se desgastava mais
(curvas acentuadas etc.). Com a bitola larga ha diminuigcdo das resisténcias a circulacgéo,
gerando estrago menor do material fixo e rodante; permite ainda velocidades maiores, pois
quanto maior a bitola, maior o didmetro das rodas; possui também maior capacidade de
transporte, por comportar locomotivas mais potentes, proporcionando ainda maior comodidade.
Desse modo, a bitola larga é mais cémoda, segura, veloz e mais econémica para movimentos
intensos, grandes tonelagens e longos percursos. A bitola estreita, por sua vez, possui custo
menor e se presta para o trafego reduzido.

Assim sendo, o estabelecimento das linhas, com suas obras-de-arte e o proprio leito ferroviario
sdo fonte de dados de extrema importéncia; sdo dados essenciais na estruturacdo e
configuracdo do complexo de elementos que constituem o transporte ferroviario. Infelizmente,
esse relevante papel ndo tem sido reconhecido, e dificiimente as vias tém sido preservadas
depois de a estrada de ferro ser desativada. Uma das primeiras atitudes tomadas nas
intervengbes € a supressdo dos trilhos, a menos que a linha seja transformada para uso
turistico. Muitos desses dados de composicao das linhas, seus trilhos, dormentes, taludes,

aterros e obras-de-arte em geral, tém desaparecido sem ao menos terem sido registrados.

As plantac6es de café, em busca por novas areas, acabavam, muitas vezes, por abandonar
terras esgotadas e regibes que ajudara a transformar. As ferrovias também sofriam com as
crises do produto, uma vez que era seu principal propulsor. A expansédo das linhas deu-se sem

um planejamento global visando a constituicdo de uma malha eficiente, pois atendia, na maioria
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dos casos, a interesses imediatistas de cafeicultores. O resultado foi uma configuracdo
“arboriforme”, com numerosas ramificacdes, de variadas bitolas, partindo das linhas-tronco.
Esses fatores somados a politica de incentivo ao transporte rodoviario, iniciada na década de
1940, acabariam resultando, a partir dos anos 50, na supresséao de varias linhas. Apesar das
tentativas de melhoria e de racionalizacdo desse meio de transporte com a criagdo da Rede
Ferroviaria Federal S.A, em 1957, e da FEPASA, em 1971, e com as privatizacbes da
concessao das linhas desde os anos 1990, o transporte ferroviario continua decadente e com
aproveitamento muito abaixo de seu potencial.

Sao Paulo possui, porém, patrimonio ferroviario de enorme valor, ndo apenas pela importancia
do ciclo econémico ao qual estd associado. Suas constru¢des introduziram ou consolidaram
variados tipos arquitetdnicos e 0 uso de novas ou renovadas técnicas e materiais construtivos.
Tiveram papel relevante na disseminacdo da alvenaria de tijolo e de outros materiais
industrializados, muitas delas sendo exemplos de padronizacgédo e racionalizag&o, que auxiliaram
no estabelecimento de uma renovada praxis construtiva. Deve-se ainda lembrar que tanto
ferrovias quanto a prépria producao cafeeira em larga escala constituem, por si, através de
numerosos casos, exemplos de atividades com organizacdo verdadeiramente industrial. S&o
Paulo tem algumas construgdes ligadas as ferrovias de excepcional qualidade estética e outras
gue sao testemunhos relevantes da arte de bem construir, de bem compor e de bem implantar,
de uso de técnicas construtivas ndo mais empregadas, que ainda caracterizam muitas das
cidades e regides paulistas. O Estado de S&o Paulo, através das ferrovias, conta, dessa forma,
com um importante legado da arquitetura industrial, derivada da Revolugéo Industrial, de seus
processos produtivos, de suas renovadas formas de produzir materiais de construcao, de seus
meios de producdo, de transporte e de comércio.

Isso, como mencionado, diz respeito ndo apenas as estagcées, com seu mobiliario,
equipamentos, com suas plataformas, abrigos e passarelas, mas a todo o conjunto de
construcdes e de elementos que colaboram para configuracdo do complexo sistema relacionado
as ferrovias — que também inclui sua articulagdo com a cidade e com as unidades de produgao —
como (figuras 9 a 10): os locais de trabalho, com os préprios instrumentos de trabalho, como
oficinas, armazéns, depdsitos de locomotivas e vagdes, giradores, casas de maquina, cabinas
de sinalizagcdo e, ainda, residéncias, a propria linha com seus trilhos, dormentes, lastro,
elementos de sinalizagdo, taludes, aterros e demais obras-de-arte a ela associadas, como
viadutos, pontes, tuneis, bueiros etc. Além do mais, diz respeito também a tradi¢cdes, saberes e
formas de sociabilidade que ndo tem sido objeto de estudos mais sistematicos. Ou seja, é todo
um complexo que colabora na caracterizagdo do patriménio ferroviario. Sao esses elementos
que configuram linhas, redes, patios ferroviarios, repercutem nas cidades e no proprio territério,

gue tém de ser preservados de modo articulado, para que sejam apreendidos em toda a sua
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riqueza e complexidade. Isso nao significa preservar tudo indistintamente como sera mostrado
adiante.

As estacOes ferroviarias tém sido o tipo mais privilegiado nos estudos e nas agbes de
tombamento; apesar do crescente niumero de bens protegidos, sao, ainda assim, quantitativa e
gualitativamente inexpressivas em relacdo ao legado das ferrovias. Agbes recentes, como o
esfor¢co do IPHAN em estudar e caracterizar o sistema de transporte como um todo, depois que
0 acervo da antiga Rede Ferroviaria Federal passou para a sua guarda, e o empenho do
CONDEPHAAT em proteger o acervo da antiga SPR, incluindo os armazéns®, mostram a
dedicagdo dos 6rgdos de preservagdo em trabalhar com o patrimbnio ferroviario em seu
conjunto, mas as acgfes ainda sdo muito restritas e dificilmente tém tratado o transporte
ferroviario de maneira abrangente.

Ademais, mesmo quando esses bens sdo protegidos por lei, na pratica de intervengdes recente
tém predominado ac¢des que nao respeitam suas caracteristicas e, muito raramente, os edificios
sdo entendidos como fazendo parte de um complexo de edificacdes, sendo normalmente
trabalhados de modo isolado. Observa-se, ademais, a absoluta prevaléncia de critérios
econdmicos ou vinculados ao uso, que nao podem ser desconsiderados na preservacao, mas
tampouco podem ser os Gnicos e preponderantes®’.

Em recentes exemplos de transformacao de edificios ferroviarios, verifica-se que a intervencao
nesses bens culturais, reconhecidos ou néo por lei, padecem, contraditoriamente, da falta de
fundamentos culturais, mesmo quando o0 novo uso esté vinculado a atividades culturais. Por um
lado, os edificios sao escolhidos por seu interesse cultural, como forma de valorizar a imagem
de uma instituicAo ou de legitimar uma iniciativa; mas, por outro lado, sdo os aspectos
documentais, formais, memoriais e simbdlicos que passam ao largo das questdes projetuais.
Algo que se tem verificado na pratica das intervencdes recentes, com freqiiéncia, é o fato de
nao se procurar entender e respeitar aquilo que distingue e caracteriza o edificio ou o conjunto
arquitetdnico: no caso de vastos espagos abertos, inserem-se de modo indevido usos que
resultam na implementacao de elementos que fragmentam, atravancam ou obstruem de modo
excessivo a conformacdo, perdendo-se a nogdo de propor¢do; quando, ao contrario, sdo
espacos fragmentados, por sua destinagdo originaria, a exemplo de edificios ou alas de edificios
com fung6es administrativas, procede-se a estripacao para se obter configuragéo espacial livre,
aberta. Impressiona o fato de varias iniciativas se voltarem para o extremo oposto daquilo que
sugere a configuracdo do edificio ou conjunto que se quer preservar.

E necessaria a realizacdo de consistentes estudos multidisciplinares que identifiquem esses

® O CONDEPHAAT, em julho de 2010 tombou nove conjuntos pertencentes a antiga SPR e estuda a protecéo de

outros vinte e quatro. Foram tombadas as estac¢des de Jundiai, Varzea Paulista, Franco da Rocha, Caieiras, Perus,

Jaragua, Ribeirdo Pires, Rio Grande da Serra e Santos com seus armazéns (CASTRO, 2010).

" Esses temas tém sido abordados pela autora em varios textos ja publicados e sao aqui retomados de maneira
15



bens em seu conjunto e em suas inter-relagdes, informem sobre sua relevancia a partir de
andlises advindas de varios campos do saber, tanto das humanidades quanto das ciéncias
exatas e biologicas, considerando, também, as varias formas de apreensdo atuais18. Séo
estudos absolutamente necessarios para identificar aquilo que é considerado um bem cultural,
pois é indesejavel, além de materialmente impossivel, preservar tudo de maneira indistinta. Mas
essa identificacdo tem de ser feita de maneira criteriosa e embasada; pois essa selecao sera
feita de todo modo, ou por escolhas conscientes e fundamentadas através dos instrumentos
oferecidos pelas humanidades, ou pela auséncia agfes propositivas que teréo por consequiéncia
a sobrevivéncia aleatéria dos bens. Os critérios de identificag@o variam no decorrer do tempo,
mas isso nao serve de escusa para um presente histérico deixar de agir de maneira consciente
em relacdo a esses bens. Essa variacao de critérios ao longo do tempo mostra, justamente, a
necessidade de agir de modo fundamentado nos instrumentos cognitivos que o proprio presente
historico possui.

Esses estudos conscienciosos sdo, ademais, essenciais para auxiliar na definicao critérios de
intervencdo que evitem arbitrariedades em relacéo aos testemunhos existentes. Devem-se levar
em consideracédo os valores entendidos de maneira ampla, inclusive os de natureza memorial e
simbdlica, que sdo de interesse para a coletividade de maneira ampla, e ndo simples aspiragdes
setoriais e imediatistas. O intuito é transmitir esses bens para as geragdes futuras da melhor
maneira possivel, respeitando-os.

Para tanto, é necessario também fazer uso dos preceitos tedrico-metodol6gicos e técnico-
operacionais que regem o campo da restauracdo. Os atuais preceitos do campo séo fruto de um
longo processo, com origens no século XV e que se acelera a partir de meados do século XVIII.
Verificaram-se numerosas experiéncias praticas, elaboracdes tedricas, feitura de inventarios e
de leis voltadas a tutela, que acabaram por caracterizar o restauro como campo disciplinar
autdbnomo, mas jamais isolado, pois necessita da articulagéo de varios campos do saber, em
especial a partir do inicio do século XX. Os preceitos tedricos do restauro sao relacionados
diretamente com aquilo que motiva a preservacao, amadurecida através desse processo
plurisecular, a saber, as razdes de cunho: cultural, pois o interesse se volta a aspectos estéticos,
histéricos, memoriais e simbdlicos dos bens; cientifico, pelo conhecimento que os bens
transmitem nos varios campos do saber, tanto humanidades, quanto ciéncias naturais; ético, por
nao se ter o direito de apagar testemunhos considerados relevantes de geracdes passadas e
privar o presente e o futuro da possibilidade de conhecimento de que os bens sédo portadores.

Tendo-se consciéncia das razbes de se preservar, as questdes de ordem prética (de uso,

sucinta; ver, em especial, KUHL, 2009.
8 Um relevante e pioneiro trabalho nesse sentido esta sendo desenvolvido por Denise Fernandes Geribello, em sua
dissertagdo de mestrado no IFICH-UNICAMP, com previsédo de término em fevereiro de 2011, sob orientacéo de
Silvana Rubino.
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econdmicas etc.), que estdo sempre presentes, deveriam deixar de ser Unicas e prevalentes, e
passar a ter carater indicativo, concomitante, mas ndo determinante. Sdo empregadas como
meios de preservar, mas ndo como a finalidade, em si, da acao.

Nao se trata de conservar de forma acritica tudo do modo em que se encontra. Trata-se de
avaliar os elementos caracterizadores de um bem, ou de um conjunto de bens, que devem ser
preservados e de que forma intervir e modificar para que, com efeito, esses valores possam ser
transmitidos ao futuro e para que as obras continuem como efetivos e fidedignos suportes
materiais da memoria.

Isso pode exigir, e quase sempre exige, inovacdes; muitas vezes, num projeto de restauracéo,
h& intervengdes “ndo conservativas”, sendo, as vezes, necessario operar com substituicdes,
remocdes e insergcdes. Essas alteracdes, porém, devem ser conseqiiéncia de um processo de
analise criterioso e ndo uma premissa. E um engano pensar que se possa definir a priori que se
deva, de modo for¢oso, alterar a configuracdo, pois, 0 objetivo da intervencdo néo é alterar
como fundamento e preservar como eventual consequéncia. A alteracdo, ou ndo, de qualquer
elemento so6 poderia ser baseada numa conscienciosa andlise multidisciplinar. Isso néo significa
que o monumento nao deva ser de forma alguma mudado ou tocado — pelo contrario, pois
qualquer intervencdo, por mais restrita que seja, altera a leitura do bem —, mas as decisbes
devem decorrer de consistente processo de aprofundamento cognitivo, e toda proposta deve ser
justificavel e justificada a luz daquilo que motiva a preservacao. Isso implica saber analisar e
saber ler os edificios e 0s complexos e as areas em que estao implantados e, também, saber
inserir os novos elementos, alterando, sem, no entanto, subverter a composi¢cao da obra como
estratificada ao longo do tempo.

O projeto de restauracdo deve, pois, ser fruto de uma compreensao aprofundada da obra ou
conjunto de obras, de seu cerne. Deve ser consequiéncia de uma acurada pesquisa historico-
documental, bibliografica, iconografica, de um pormenorizado levantamento métrico-
arquitetdnico, da andlise das técnicas construtivas e dos materiais, da estrutura e das
patologias, da andlise tipoldgica e formal, que levam ao entendimento das transformacdes por
gue passou o complexo ao longo do tempo. A restauracdo deve calcar-se em muitos campos
disciplinares, e depende sobremaneira da historia; pode, por sua vez, através de estudos
conscienciosos dos bens, fornecer importantes dados para esclarecimentos historiogréficos.
Mas a intervencdo se resolve também através do desenho, do projeto de restauracéo, que é um
projeto de arquitetura, nada simples, estando sempre presente a dilacerante dialética entre
conservacao e inovacao. Projeto que deve ligar-se de modo indissollvel ao processo de
aquisicdo de dados e analise, que articule as distintas contribuicbes dos varios campos
disciplinares envolvidos. Ou seja, os estudos multidisciplinares ndo sdo acessorios, sdo

fundamentais; esse € um processo que leva tempo, e tem que levar o tempo condizente com o
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amadurecimento necessario das pesquisas, nao admitindo solugdes “expressas” —nem na fase
de estudos, nem na fase de projeto e menos ainda durante a execugdo —, muitas vezes ditadas
por prazos politicos, que ndo se coadunam as necessidades da restauragéo e que podem levar
a danos irremediaveis, além de normalmente acarretar uma obra mais longa (por
desconhecimento dos dados) e mais custosa.

Um ponto correlato diz respeito a consciéncia adquirida de que qualquer a¢gdo num bem cultural
depende da apreensdao que um presente histérico faz dele; as respostas que oferecem
dependem das questbes formuladas, que variam ao longo do tempo. A acao possui, portanto,
pertinéncia relativa, que é algo diverso de ser impertinente. Dai a necessidade de atuar de modo
prudente, embasado numa via deduzida de principios éticos e cientificos™ (derivados das
razbes de se preservar) e nao mais partir, de maneira empirica, unicamente do objeto, como
ocorria no século XIX, por exemplo, em que se acreditava que a obra por si s6 daria todas as
respostas, validas atemporalmente.

Essa visdo por via deduzida, que depois se volta aos objetos em suas especificidades, permite
gue os significados dos bens para uma dada sociedade, sua insercdo no espago, com as
modificagdes ao longo do tempo, sejam efetivamente respeitados. Esses preceitos tedricos se
referem as manifestac¢des culturais entendidas como de interesse para a preservagdo como um
todo; ndo ha preceitos especificos para os bens industriais. O que existe sao principios de
restauro para os bens culturais em geral, incluindo-se o patriménio industrial e ferroviario;
quando se passa a aplicagdo pratica desses principios que devem ser examinadas
pormenorizadamente as especificidades de cada bem.

Para elaborar propostas consistentes de intervencdo em bens legados pelo processo de
industrializagdo, portanto, € necessario considerar as obras em seus aspectos materiais,
documentais, formais, memoriais e simbdlicos, 0 que implica necessariamente um processo
multidisciplinar, tanto no processo de identificagdo daquilo que € considerado um bem cultural,
quanto no processo de intervencdo. Essa necesséria e reiterada multidisciplinaridade, invocada
em cartas patrimoniais e por numerosos autores, ndo tem sido respeitada na pratica, mas €
essencial para uma proposta consistente.

A contemporanea teoria de restauracao oferece instrumentos validos e consistentes que devem
ser reinterpretados. E necessario fazer esforcos para se voltar aos fundamentos do restauro,
retomar seus principios basilares, fazer uma releitura critica para poder aplica-los no momento
presente, visando a coeréncia de métodos e critérios para os bens culturais como um todo. E
necessario tornar esses critérios operacionais dentro das atuais circunstancias, fazendo-se, de
modo gradativo, experimentacfes conscienciosas e fundamentadas, para se chegar a uma

amadurecida e atualizada unidade de principios, capaz de enfrentar os problemas em toda a sua

% Sobre esse aspecto foram essenciais as formulacdes de Cesare Brandi (BRANDI, 2004).
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complexidade, levando em conta as questdes sociais e econdémicas envolvidas, mas com a
plena consciéncia de que a matriz que motiva e em que deve ser tratada a questéo é a cultural.
O intuito é que esses bens possam continuar a exercer seu papel primordial, a saber, ser
documentos fidedignos e, como tal, servir como efetivos suportes do conhecimento, em varios

campos do saber, e da memodria coletiva.
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