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Resumo

A pesquisa tem como objeto de estudo a antiga estacdo ferrovidria da Companhia
Paulista em Campinas, a atual Estacdo Cultura e pretende evidenciar como se deu a
insercao da edificacdo na cidade tendo como enfoque as representa¢des simbdlicas acerca
da mesma. Dessa forma, procura-se entender a historicidade da estacdo para compreender o
simbolismo que ela adquiriu e como ele se transformou ao longo dos anos, desde sua
implantacdo na cidade, passando por seu tombamento como patrimonio histérico e sua
resignificacdo como centro cultural.

Além de apresentar uma interpretacdo sobre a estagdo de Campinas e sua relagdo
com a cidade, procura-se evidenciar, a partir da critica sobre outras produgdes acerca do
tema das ferrovias no Brasil, uma possibilidade de caminho a ser seguido, por meio da

introdugdo a disciplina arqueologia industrial.

Abstract

This research the ancient railway station from Companhia Paulista in Campinas, the
current Estacdo Cultura (cultural station) and intends to bring to evidence how the insertion
of edification took place in town, focusing on symbolic representations regarding the
station. Through this means, it is attempted to understand the history of the station to
comprehend the symbolism that it acquired and how this has changed over the years, since
its establishment, then becoming an historical preservation site and its reestablishment as a
cultural centre.

Beyond presenting an interpretation of the railway station in Campinas and its
relation to the city, the study tryes to clarify the possibility of another perpective by
introducing the industrial archeology discipline, based on other studies regarding railsroads

in Brazil.



Nota explicativa

As citagdes sdo literais e formatadas de duas maneiras: quando for citagdo de algum
documento ela estard em ITALICO e quando for citagdo de alguma “fonte secunddria”,
trabalhos académicos em geral, elas se encontrard entre aspas.

Além disso, em diversas ocasides foi necessdrio destacar nos textos palavras,
expressoes, frases e assim por diante. Para tal, optou-se por apresentd-las em NEGRITO.
Portanto, todos os grifos sd@o do autor.

As notas de rodapé referentes a documentos contém, juntamente com a procedéncia
da citacdo e o arquivo em que foi encontrado o documento, cujas siglas encontram-se ao

final da dissertacdo no item Arquivos e Bibliotecas.
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Apresentacao

O interesse pelo estudo da histéria de Campinas surgiu 2002, ainda durante a
graduacdo em histéria, por meio de dois estdgios iniciados naquele ano. Um deles
desenvolvido no Museu da Cidade de Campinas (MUCI) e outro na Coordenadoria Setorial
de Patrimdnio Cultural (CSPC), 6rgao ligado ao Conselho de Defesa do Patrimdnio
Cultural de Campinas (CONDEPACC), que, por sua vez, liga-se a Secretaria de Cultura da
cidade. Este tultimo, especialmente, proporcionou maior proximidade com profissionais de
diversas dreas, sobretudo historiadores e arquitetos, que trabalhavam com a cidade de
Campinas tendo como foco sua histdria e seu patrimonio.

A participacdo em debates, reunides, palestras, visitas técnicas e pesquisas para
processos de tombamento, entre outras atividades, permitiram o contato com pontos de
vistas diversos sobre a histéria de Campinas. Além disso, ali se teve contato com questoes
relativas ao patrimOnio da cidade, com as reflexdes sobre as politicas publicas de defesa
dos mesmos e a viabilidade dessas politicas, com a burocracia que as envolve, com a
questdo da memoria, o modo como se buscou escrever a historia da cidade, entre muitas
outras questoes.

Pessoalmente, trabalhar com patriménio proporcionou o reencontro com a
motivagdo inicial de estudar histéria: a possibilidade de encontrar caminhos para entender a
realidade que me cerca, tanto em termos culturais quanto materiais.

Nesse sentido, a participacdo efetiva em pesquisas para processos de tombamento e

projetos de restauro e reforma tornou necessario conhecer de forma mais aprofundada a
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histéria da cidade na bibliografia especializada e, principalmente, na documentacdo
preservada nos arquivos e bibliotecas disponiveis.

Com a proximidade do final da graduacdo e a possibilidade de desenvolver uma
monografia de final de curso, surgiu a idéia de fazer uma pesquisa sobre a estagcdo
ferrovidria de Campinas apds conversas com a profa. Cristina Meneguello, que havia
participado da selecdo para o estdgio e estava em constante contato com a CSPC, e que, por
fim, aceitou orientar a monografia.

As pesquisas iniciaram-se com um levantamento e sele¢do da bibliografia bésica
que tratava, sobretudo, da histéria de Campinas e das ferrovias de modo geral. Com o
aprofundamento das leituras, as pesquisas documentais e, conseqiientemente, uma maior
aproximag¢do ao objeto de pesquisa, houve a necessidade de buscar em outras disciplinas,
especialmente a arquitetura, um complemento para a andlise da histéria da estagdo de
Campinas. Durante a pesquisa, surgiu a necessidade de também estudar o processo que
antecedeu a vinda da ferrovia ndo apenas para Campinas, mas para o Brasil, o que levou a
leitura de obras que trabalham com a histéria das ferrovias e de suas estruturas.

Mais recentemente, em 2004, tendo ja ingressado no programa de pds-graduagdo em
histdria do Instituto de Filosofia e Ciéncias Humanas da Unicamp, durante o I Encontro em
Patrimoénio Industrial realizado na Unicamp, o trabalho enviado foi alocado na mesa
Arqueologia Industrial. Apenas dali houve maior contato com essa disciplina, o que
proporcionou a ampliacao das perspectivas no trato com a estagao.

Com as diversas leituras sobre o tema, o interesse pela disciplina foi ampliado,
sobretudo por sua proposta metodolégica na abordagem dos objetos de pesquisa, que
privilegia, em resumo, a interdisciplinaridade e a pluralidade documental. Historia,

arquitetura e arqueologia entre outras disciplinas se complementariam para compreender a
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trajetoria histérica do objeto na sua historicidade, sua relacio com os lugares e
temporalidades. Além disso, a busca por informag¢des deveria ser proveniente de diferentes
suportes documentais, fossem eles textuais, iconograficos ou de cultura material.

Ampliaram-se, entdo, as leituras para além das abordagens produzidas no campo da
histdria sobre as ferrovias no Brasil e houve maior aproximacao com trabalhos das dreas da
arquitetura e arqueologia que buscavam questdes relativas as estruturas ferroviarias
propriamente ditas.

Assim, a leitura dessa ampla bibliografia teve uma fun¢do instrumentalizadora no
desenvolvimento da pesquisa para a constru¢do de um método especifico a andlise do
objeto desse estudo, pois propiciou maior entendimento quanto as possibilidades de
abordagem e interpretagdo dos documentos a partir de suas especificidades.

Nesse sentido, a documentacio selecionada para analisar a estacdo € composta por
diferentes suportes: textuais, iconograficos e, na medida do possivel, a prépria estagdao
como cultura material.

Os documentos textuais aqui utilizados sdo provenientes de multiplas origens.
Dentre os jornais da cidade destaca-se a Gazeta de Campinas, pesquisado no Arquivo Edgar
Leuenroth na Unicamp, por ter acompanhado cronologicamente a trajetéria nas duas
primeiras décadas da insercdo da ferrovia na cidade. E necessdrio destacar os artigos de
Francisco Quirino dos Santos, que parece ser um dos “personagens’” mais preocupados com
a cidade e seu desenvolvimento. E grande nimero de artigos assinados por ele que tém foco
a questdo do progresso, dos melhoramentos urbanos e das percepgdes acerca das condigdes
materiais da cidade. Neste sentido, questiona-se até que ponto a imprensa de Campinas
tentou construir no século XIX a imagem de progresso e até que ponto ela € condizente

com a realidade vivida pelos habitantes citadinos.
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Além disso, serdo utilizados documentos chamados aqui de oficiais, ja que sdo
provenientes da Companhia Paulista e do poder publico. No que se refere aqueles, os mais
utilizados ser@o os relatérios produzidos para a diretoria, os quais permitem verificar os
trabalhos desenvolvidos na ferrovia e em suas estruturas bem como compreender o
funcionamento da empresa. Quanto aos segundos, a maior parte provém de atas e oficios da
Camara Municipal e permitem compreender como essas institui¢des se posicionam durante
as transformacodes analisadas.

Para compor a trajetdria da estacdo no século XX foram utilizados principalmente
jornais conservados em dois arquivos principais: a Biblioteca do Centro de Memoria da
Unicamp e o Centro de Documentagdo da Coordenadoria Setorial do Patrimonio Cultural
de Campinas. Neles estdo expressos tanto a trajetoria institucional bem como podem ser
encontradas as representacdes a cerca da estac@o a partir da segunda metade do século XX
até o momento de sua transformag@o em centro cultural, em 2002.

Outros documentos essenciais a pesquisa se referem a iconografia, cujas imagens
retratam em geral a paisagem urbana de Campinas, por vezes a partir de visdes mais amplas
da cidade, mas especialmente as que ddo visibilidade especificamente a drea da estacdo
ferrovidria. Tais documentos foram encontrados em diversos arquivos, sobretudo o Centro
de Memoria da Unicamp, nas diversas colecdes particulares cedidas a instituicdo; o Museu
de Imagem e Som de Campinas; o Museu da Cidade de Campinas; o Arquivo Edgar
Leuenroth, a partir de ilustragdes publicadas nos jornais; e o Centro de Ciéncias Letras e
Artes de Campinas.

Tais documentos e tém papel essencial na medida em que permitem visualizar as
multiplas reformas da estacdo e as mudancas em torno da edificacdo, além de permitir

maior precisdo na sua descri¢do ao longo dos anos. Foram levantadas aproximadamente 90
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imagens, dentre fotografias, gravuras e pinturas, e embora fosse desejo do pesquisador
inseri-las todas no trabalho isso seria desnecessdrio e talvez até invidvel. Muitas delas sdo
imagens do mesmo periodo e algumas variam muito pouco no ponto de vista adotado para
exibir a estacdo. Além dessas imagens, as plantas e mapas de Campinas, sobretudo do
século XIX. Eles permitiram compreender de forma mais clara a forma como a ferrovia e a
propria estacdo foram implantadas na cidade e de que maneira se articularam no contexto
urbano, bem como permitiram compreender o desenvolvimento da ocupacdo espacial na
area do patio ferrovidrio central de Campinas ao longo dos anos.

As andlises da estacdo a partir dos documentos visam evocar 0 componente
simbolico neles expresso, ou seja, compreender a maneira como se referem a estacdo de
Campinas e a propria cidade, as relagdes que podem ser inferidas nos diversos momentos
da estacdo na cidade e as multiplas significagdes que eles podem conter. As andlises
documentais aqui desenvolvidas ndo fogem a idéia de que em todas as expressdes sobre o
passado utilizadas como documentos histéricos deve-se buscar ao mdximo reconhecer a
importancia da autoria, do publico, da forma e de seu contetido, do lugar e do periodo em
que tais expressdes foram elaboradas.

Tem-se em mente que, embora todos os documentos sejam veiculos para se
conhecer o passado, ndo significa que eles acumulem em si o conteido definitivo sobre ele.
Estuda-los como documento histérico exige a percepcdo de que ali estd expresso um
fragmento da realidade, um enfoque sobre um determinado aspecto do passado, que
auxiliard na composicdo da interpretacdo sobre o objeto de estudo em questdo. Assim,
como colocou E. H. Carr (1981), os documentos nio falam por si, mas expressam aquilo
que o historiador quer abordar, a partir de uma selecdo realizada e é evidente que a

descoberta e selecdo dos dados a serem utilizados na pesquisa tém como objetivo final
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compor da melhor maneira possivel a escrita dessa histéria, ainda que acabe por descartar
outros dados.

Nessa pesquisa, entdo, os documentos selecionados partem visam compreender
como se deu a implantacdo da edificacdo em Campinas, bem como da prépria ferrovia, e
seus multiplos desdobramentos. A €nfase serd dada na tentativa de evidenciar o simbolismo
da estacdo e mostrar de que forma tais significagdes sdo apropriadas pela cidade.

Assim, a principal inquietacdo que moveu essa pesquisa foi a constatacdo de que
com a decadéncia da fungdo primordial da estacdo as representacdes sobre ela se
modificaram, sua propria significacdo para a cidade foi transformada em sua trajetdria.
Busca-se a partir disso, compreender como se deu essa transformacdo a partir das diferentes
representagdes simbodlicas daquela edificacdo para Campinas.

A antiga estacdo da Companhia Paulista de Estradas de Ferro passou a ser a Estacdo
Cultura. Remanescente de um passado hoje pouco conhecido ou simplesmente lembrado
em tom nostalgico para a grande parte das pessoas, a estacdo adquiriu diferente significados
ao longo dos anos tanto nas representacdes sobre ela quanto na sua funcao.

Entretanto, como afirma Laurent Olivier (2004: 205-206) o presente pode ser visto
como nada mais do que a soma total de todos os tempos do passado que coexistem
fisicamente. Dessa maneira, os resquicios do passado, dependendo da maneira como eles se
encontram no presente sdo fundamentais na obten¢do de informagdes para compreender
esse passado. E quando se trata de cultura material isso fica mais evidente, porque as
“coisas materiais” t€ém uma propriedade essencial, diferentemente dos eventos histéricos:
elas permanecem por quanto tempo o material dos quais eles sdo feitos durarem. Com isso
as “coisas materiais” sdo embebidas em todos os presentes subseqiientes, muito depois de

2

terem cessado seu uso ou sua propria existéncia. E especificamente nesse sentido que a
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estacdo ganha centralidade, pois sendo produto do passado que subsistiu até os dias de hoje
permite responder a uma série inquietagdes sobre aquele espaco na cidade, ela € parte da
cultura material produzida pela cidade e como tal deve ser examinada.

Como coloca Peter Burke (1992: 28), “a cultura material € evidentemente o campo
de acdo tradicional dos arquedlogos”, os quais tratariam de periodos em que ndo existem
registros escritos. Entretanto, essa idéia de que historiadores trabalham com épocas que
possuem documentos escritos e arquedlogos dos periodos em que estes inexistem ndo
procede na prética atualmente, como bem evidencia a existéncia da chamada arqueologia
histdrica, por exemplo. Ambas as disciplinas compartilham muitos de seus pressupostos
bem como documentacdo e, em muitos casos, metodologia e fundamentagdo tedrica. Nas
proprias palavras de Burke, “ndo hd nenhum bom motivo para se restringir os métodos
arqueoldgicos a pré-histéria”. Os proprios arquedlogos segundo Burke “tém, de fato, se
movimentado (...) para estudar uma variedade mais ampla de periodos”.

Para esse autor os historiadores comecaram a, de certa forma, “competir” com os
arquedlogos, no sentido de que ha um crescente interesse na materialidade, nos objetos e
artefatos. Porém, questiona Burke (1992: 28-29), “é dificil ndo imaginar se a cultura
material estd sendo utilizada para fazer algo mais do que confirmar uma hipdtese
fundamentada no primeiro caso sobre evidéncia literdria”. Nesse sentido, continua o autor,
“de forma bastante ir6nica, a histéria da cultura material (...) é baseada menos no estudo
dos artefatos em si, do que nas fontes literdrias. Os historiadores preocupados com o que
tem sido chamado de vida social dos objetos — ou mais exatamente, com a vida social dos
grupos revelada por seu uso dos objetos — confiam profundamente em evidéncias tais como
descricdes de viajantes (...) ou inventdrios de propriedades, acessiveis a andlise por métodos

quantitativos”.
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A pesquisa passou, entdo pela reflexdo de como se deveria proceder em relagdo ao
objeto de estudo, a estacdo ferrovidria de Campinas, um objeto fisico, uma edificacdo, sem
que a andlise pendesse para uma descricdo de sua trajetdria arquitetonica ou que fosse
necessdrio fazer uma andlise aqueoldgica da mesma. Mesmo porque isso ndo seria sequer
possivel, tendo em vista as limitacdes do pesquisador nesse sentido, ja que a formacao é em
histdria e o trabalho desenvolvido € nessa disciplina.

Assim, a base tedrica para a constru¢do de um método de andlise do objeto de
pesquisa pautou-se no didlogo com outras disciplinas, dentre as quais se destacaram a
arquitetura e a arqueologia, sendo esta ultima relevante por fornecer elementos a analise da
edificacdo como cultura material.

Um objeto, artefato ou edificacdo qualquer, quando tratada como cultura material é
vista como materializacdo de expressdes culturais daquela sociedade que a gerou.
(GLASSIE, 1999: 41; RUIZ, S/D: 233) Pensar esses documentos segundo essa perspectiva
significa dizer que a cultura material é, como qualquer outro documento, “carente de
significado por ela mesma”, somente adquirindo uma “dimensiao ativa e ideoldgica dentro
de um sistema cultural determinado”. Mas a reflexdo sobre esses objetos € uma via de mao
dupla, pois, de um lado, a melhor compreensao de sua historicidade parece dar subsidios ao
melhor entendimento de suas fungdes e significacdes; e, de outro lado, o fato de “os objetos
produzidos e utilizados pelos homens” serem “ativos, dindmicos, portadores e geradores de
significados™ permite que se encontre “por meio de sua andlise, uma linha alternativa para
estudar as pessoas e seu mundo social”. (ZARANKIN, 2002: 15-16)

Para Michel de Certeau (1994: 201-203) as ‘“relacdes de coexisténcia” sao
distribuidas em diversos lugares, que seria “a ordem (seja qual for) segundo a qual se
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distribuem os elementos” dessas relacdes. “Um lugar é, portanto, uma configuragdo
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instantanea de posi¢des. Implica uma indicac¢do de estabilidade”. Em contrapartida, espaco
seria “o efeito produzido pelas a¢des que o orientam, o circunstanciam, o temporalizam”.
(...) “Em suma, o espaco € um lugar praticado. Assim, a rua geometricamente definida por
um urbanista é transformada em espaco pelos pedestres. Do mesmo modo, a leitura € a
pratica do lugar constituido por um sistema de signo — um escrito”. Na andlise de Zarankin
(2002: 35-36) sobre essa questdo parece haver uma inversao dos termos, embora o ponto de
vista seja semelhante. Para esse autor “percebemos o mundo por meio de uma série de
fixagdes no espaco que denominamos ‘lugares’. O espaco s6 € domesticado totalmente
quando o transformamos em ‘lugar’, isto €, quando ele é conhecido, ocupado e utilizado.
Em geral, essa transformacao € obtida por meio da imposi¢do de um nome a um espago ou
através de mudancas em sua materialidade. Assim, por serem construcdes culturais, os
lugares nunca sao neutros”.

De todo modo, € necessdrio interrogar o que se pode entender da sociedade, por
meio do exame de seus edificios e sua “paisagem cultural”, ou ao contrdrio, sobre o que se
pode aprender dos edificios e da paisagem cultural, examinando a sociedade na qual
existem.

Assim, no caso especifico da arquitetura, uma das interpretacdes possiveis &
entendé-la como “um tipo particular de linguagem” ou comunicagdo, que poderia ser,
portanto, ‘lida’ e interpretada, ja que € composta por discursos. (ZARANKIN, 2002: 16;
ECO, 1968: 323) Para Orser (2000: 15-16) “uma das razdes que permitem que questdes
sociais sejam plausiveis a partir de estruturas arquitetonicas se relaciona com o
descobrimento, por parte dos arquedlogos, de que estas podem ser ‘lidas’ da mesma forma
que os niveis arqueoldgicos do solo. Todos os arquedlogos estudam os solos nos quais se

encontram depositados artefatos a fim de obter informacgdes sobre quando esses artefatos
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foram ali depositados e que forcas naturais — vento, chuva, inundag¢des — atuaram depois da
deposi¢do original. O mesmo ocorre as estruturas arquitetdnicas. Os edificios ao serem
examinados produzem informacdes sobre quando foram construidos, ou se foram realizadas
reformas e quais eram os espacos mais importantes. Alteracdes no tamanho dos ambientes
ao longo do tempo também podem ser usadas como medida para estudar as transformacgdes
e as mudangas nas posturas sociais ou culturais”.

Nesse sentido, Eco (2003) propde uma andlise semidtica da arquitetura, de modo a
compreender as func¢des arquitetdnicas sob o aspecto comunicativo. Essa andlise, segundo o
autor, pode auxiliar na melhor compreensdo do objeto arquitetonico, buscando descobrir
novas interpretagdes sobre as edificacdes que apenas uma andlise das funcdes ndo
permitiria perceber.

Segundo Zarankin (2002: 37-38), Zevi (1969) tentou desenvolver trés grandes
enquadramentos conceituais sobre a arquitetura: 1. Defini¢des culturais, psicoldgicas e
simbolistas; na qual a arquitetura materializar-se-ia no “espirito do povo™ através do tempo
e do espaco. 2. Defini¢des funcionalistas e técnicas; a arquitetura vincular-se-ia aos
critérios funcionais de uma constru¢io, aos materiais e as técnicas utilizadas. 3. Defini¢des
lingiifsticas; em que a arquitetura € considerada um tipo de linguagem em que cada estilo
arquitetonico possuiria seu proprio codigo, necessario para compreender, interpretar e sentir
os discursos transmitidos.

Porém, para Zarankin, Zevi esqueceu, assim como outros pesquisadores, a “relacao
existente entre a arquitetura e seu contexto histérico, social e simbdlico, ja indicada por
Panosfsky (1975)”. Além disso, essa relagdo entre arquitetura, histéria e sociedade tem sido
um tema evitado pela maioria dos investigadores, talvez pelo fato de se relacionar com a

postura de argumentos que tenta tirar da arquitetura intengdes e conotagdes ideoldgicas.
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“Dentre elas, a de mostra-la como uma arte, e as constru¢des como obras de arte, ou a partir
do discurso cientifico, como uma ciéncia racional e objetiva, destinada a construir uma
paisagem humana ‘neutral e funcional’.”

Para esse autor ainda, o discurso arquitetonico se caracteriza por uma ‘“sintaxe
particular”, pois fazem com que ‘“‘sua decodificacdo pelas pessoas tenha sua propria
dindmica — comunicacdo ndo verbal”. Dessa forma, a cultura material seja na forma de
estruturas arquitetonicas ou de artefatos € rotineiramente lida pelas pessoas e contribui para
a formacgdo de suas subjetividades (AUSTIN & THOMAS, 1986: 46) Os prédios sdo
objetos sociais, € como tais estdo carregados de valores e sentidos proprios de cada
sociedade. No entanto, essa cultura material ndo € um simples reflexo passivo desta, mas
participes ativos na sua formac¢do. (ZARANKIN, 2002: 39; HODDER, 1986: 143)

Karen Bowie (Apud LANNA, 2004: 02) afirma que a maioria dos estudos sobre a
histéria das estagdes se pauta pela questdo da tipologia arquitetonica e, embora esses
estudos se configurem preocupagdes legitimas, acabam por retirar o objeto arquitetdnico do
seu contexto histérico, urbano e ferrovidrio. Neste sentido, a autora propde uma
“reorienta¢do do olhar” por meio do “estudo das estacdes ndo como o espaco dos viajantes
(batiments voyageurs), mas na sua articulacdo com as cidades, com as zonas periféricas que
sdo, via de regra, ocupadas pelas funcdes de logistica, manutencdo do material e transporte
ou estocagem de mercadorias € com os contextos politicos, juridicos, financeiros e
industriais nos quais se inserem os atores destes grandes projetos de organizacao ferrovidria

~ ~ 1
e urbana que sdo as estacdes”.

! “L’impact de I’essor du chemin de fer la profession architectural em Farnce au XIX siecle”. In Revue de
Historie des Chemins de fer, v. 5/6. AICF, Paris, 1991/1992. P. 34
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O trabalho aqui desenvolvido procura entender a historicidade da esta¢do, em
termos simbdlicos, urbanisticos, construtivos, sua tipologia, suas principais reformas ao
longo dos anos, levantando diferentes questdes para os diferentes momentos da estagdo.
Dessa forma, procura-se no primeiro capitulo — A chegada da Ferrovia em Campinas —
mostrar a como se deu a formagdo da Companhia Paulista e evidenciar as expectativas
geradas sobre a chegada da estrada de ferro a cidade. No segundo capitulo — A insercdo da
estacdo da Companhia Paulista na cidade de Campinas — busca-se compreender quais as
implicacdes na cidade com a inser¢do da estacdo em Campinas. O capitulo 3 — O primeiro
edificio da estagcdo (1872-1884): estrutura simbolica em um momento de transi¢cdo — trata
do edificio em si, em sua primeira configuragdo, para evidenciar as particularidades daquela
edificacdo. J4 o quarto capitulo — O segundo edificio da estag¢do (1884-1900): evidéncia de
um novo olhar sobre a cidade — trata de compreender a reestruturacdo da edificacdo, e
evidenciar sua relacio com o momento que a cidade passava. O quinto capitulo — A
trajetoria da estacdo no século XX: decadéncia e resignificacdo — busca em um primeiro
momento evidenciar as principais reformas da edificacdo para, em seguida, abordar a
representagdes sobre o edificio no século XX.

O sexto e ultimo capitulo da dissertacdo — Os estudos sobre as ferrovias no Brasil:
producoes multidisciplinares e possibilidade a andlises futuras — € basicamente uma critica
a bibliografia produzida sobre as ferrovias e o apontamento de possibilidade de andlise
sobre as mesmas a partir da 6tica da arqueologia industrial. Isso porque, embora a busca
por trabalhos adequados as necessidades dessa pesquisa tenha levado a encontrar estudos
sobre ferrovias com andlises com diversos pontos de vista, nenhum supria inteiramente as
necessidades tedrico-metodoldgicas dessa pesquisa. Em um primeiro momento os trabalhos

em histéria sobre as ferrovias trataram de compilar dados sobre a implementacdo das
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ferrovias no pais. Em segundo momento, buscou-se vincular a inser¢ido das ferrovias no
Brasil, e especialmente em Sao Paulo, no contexto da producdo cafeeira vinculando-os
estritamente. O terceiro momento da historiografia ferrovidria que se pode encontrar tem
foco em questdes multiplas questdes: sociais, culturais e simbolicas dentre outras
relacionadas a ferrovia. Nestes trés grupos da historiografia ferrovidria as obras deixaram
os espacgos e estruturas das ferrovias em segundo plano porque suas preocupagdes, questdes
e objetos de pesquisa eram outros. Portanto, foi necessario debrugar-se sobre estudos de
outras dreas, a arquitetura e arqueologia, nas quais a materialidade das ferrovias era central.
Entretanto, percebeu-se que a historicidade das estruturas € secunddria, sendo para
contextualizd-las, também porque as preocupacdes de tais trabalhos sdo diferentes dos
anteriores.

Assim, embora a bibliografia existente nessas dreas tenha contribuido para a
constru¢cdo de um patamar minimo dos pressupostos tedricos que guiaram essa pesquisa,
como evidenciado acima, a chave para o entendimento da estagdo, bem como de outros
objetos semelhantes, parece localizar-se na disciplina arqueologia industrial, pois visa,
dentre seus muitos objetivos, produzir conhecimento nido apenas acerca do objeto, mas
também evidenciar sua historicidade, privilegiando a pluralidade de documentos utilizados
e de disciplinas envolvidas para a obtencdo de informagdes acerca do objeto, do periodo e
da sociedade em que se inserem.

Dessa forma, busca-se no dltimo capitulo desse trabalho evidenciar a arqueologia
industrial como possibilidade de equilibrar as preocupagdes com a materialidade da
estacdo, ou qualquer outra estrutura ferrovidria, aprofundar a compreensao de sua historia
no sentido mais amplo possivel e ainda chamar a atencdo para sua preservacgao,

conservacdo e possiveis formas de se reutilizar aqueles espacos. Para isso, traca-se a
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trajetoria da disciplina, discutem-se as principais questdes presente em seus debates e
evidencia-se sua importancia no contexto nacional.

Com isso, esse trabalho visa ndo apenas apresentar uma interpretacdo sobre a
estacdo de Campinas e sua inser¢do na cidade, mas também pretende evidenciar, a partir da
critica sobre outras producdes no mesmo tema, uma possibilidade de caminho a ser
seguido, por meio da arqueologia industrial, na andlise desse objeto, colocando-a como

fonte inesgotavel de reflexdes.
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1. A chegada da ferrovia em Campinas

1.1. A fundacido da Companhia Paulista de Estradas de Ferro.

A fundacdo da Companhia Paulista teve ligacdo direta com os primordios dos
planos de se implantar ferrovias no pais, sobretudo na Provincia de Sdo Paulo. Porém, ndo é
preciso que se remonte a toda a histdria ferrovidria no Brasil para que se compreenda a
questdo. Basta lembrar que ela teve ligacio direta com a Companhia Inglesa ou Sao Paulo
Railway, ja que os trilhos desta vinham de Santos apenas até Jundiai,? e foi a primeira
ferrovia inteiramente paulista em seu percurso foi a Sdo Paulo Railway, tendo utilizado
capital inglés na sua construgao.

O primeiro projeto para sua existéncia foi iniciado com a concessio da permissao de
construcdo da linha a Aguiar, Viiva & Filhos em 1838, cujo trajeto deveria percorrer a
regido acucareira da provincia. Este projeto foi mal-sucedido, entre outros fatores, pela
faléncia de Frederico Fomm, sécio e gerente da firma Aguiar, Vitva & Filhos. Porém, ja
haviam sido realizados estudos para a estrada pelo engenheiro inglés Mornay que ficaram
com Fomm até sua morte. Posteriormente, esses estudos passaram as maos do Marqués de

Monte Alegre, que os repassou para Irineu Evangelista da Silva — o Bardo de Maua

% Para que se entenda melhor o processo de fundacio da empresa, especialmente em termos politicos e
institucionais, esta parte do trabalho terd como base a pesquisa de Célio Debes (1968) sobre a questdo. Em
sua argumentagdo, o trabalho deste autor tem como maior mérito a multiplicidade de documentos dos quais se
utiliza, de ndo se prender unicamente a documentacdo dita “oficial”, seja do governo imperial ou provincial,
seja das empresas envolvidas. Ele também utiliza os jornais que circulavam naquele periodo na Provincia de
S@o Paulo, o que permite que se tenha uma idéia de como a questdo ferrovidria foi discutida na opinido
publica e qual o posicionamento politico daqueles meios de comunicag¢do, uma vez que eles se ligavam a
posicdes mais “liberais” ou ‘“conservadoras”. O autor trabalha ainda com documentos produzidos por
viajantes e didrios de muitos personagens que participaram ativamente daquele processo.
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Maud e o Marqués de Monte Alegre uniram-se a José Pimenta Bueno — Marqués de
Sa@o Vicente — e em 26 de Abril de 1856 entraram de posse da concessdo para a constru¢ao
da Estrada de Ferro de Santos 2 Jundiai, passando por Sdo Paulo.’ Nessa época jd havia em
vigor duas leis, uma provincial e outra imperial, que garantiam a remuneracdo do capital
empregado na construcio de “huma estrada de ferro entre a cidade de Santos e Sdo Jodo
do Rio Claro, na Provincia de Sdo Paulo™.*

De posse da concessdo e dos estudos preliminares realizados por Mornay, Maua
busca levantar capital para a concretizagdo do plano na Inglaterra e encomenda estudos
complementares ao engenheiro inglés Robert Milligan e os planos e orcamentos a firma de
James Brunlees. A mando de Brunlees, veio ao Brasil Daniels Makinson Fox (que viria a
ser os superintendente e engenheiro chefe da Sdo Paulo Railway) para realizar o
levantamento topografico, cuja duragao foi de trés anos e seu valor final de 25.000 libras.

A construcio da ferrovia foi iniciada em 24 de Novembro de 1860 e foi concluida
apenas em 16 de Fevereiro de 1867, quando foi inaugurado o trecho total de Santos a
Jundiai, pouco menos de um ano antes de a Companhia Paulista de Estradas de ferro ser
fundada, em 1868.

Desde o inicio da década de 1860 existiam propostas para que se construisse uma
estrada de ferro que chegasse até Campinas. J4 em 1862, a superintendéncia da Companhia

Inglesa — Sao Paulo Railway — havia declarado que a inten¢do da empresa nunca fora

? Decreto n°. 1759, de 26 de Abril de 1856, que “autoriza a incorporacio de huma Companhia para a
construccao de huma estrada ferro entre a cidade de Santos e a Villa de Jundiahy, na provincia de Sdo Paulo”.
Apud. DEBES, 1968: 35.

* A lei imperial € o decreto 838, de 13 de Setembro de 1855 e a Provincial a Lei 495, de 17 de Marco do
mesmo ano. Aquele ato estendia a empresa que se dispusesse a construir a ferrovia as vantagens do decreto
1030, de 7 de Agosto de 1852, entre as quais figurava a garantia de juro de 5%. A Lei paulista assegurava a
complementacdo de mais 2% de juros. Assim, em sua totalidade, os atos referidos asseguravam 7% de juros a
quem empreendesse a construc¢do. Apud. DEBES, 1968: 35.
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estacar a ferrovia em Jundiai ° e caso ndo se ultrapassasse era porque ndo haveria recursos
para ir mais longe. Jundiai ndo era produtora de café, ao passo que Campinas sim, de modo
que os trilhos deveriam chegar a ela, a “capital dos districtos do café”.®

A Assembléia Legislativa Provincial inseriu na lei orcamentdria para 1862 uma
disposicdo que assegurava e garantia juros de 7% ao ano aos que contratassem “a
construcdo da estrada de ferro de Jundiahy a Campinas”,’ vantagem esta que foi limitada
em 1863 ao capital de 5000 contos de réis. (DEBES, 1968: 54-55) 8 Para Mattoon (1971:
49), isso foi significante ndo apenas por promover a idéia de se implantar uma ferrovia, mas
porque a colocou como importante para a provincia como um todo.

Interesses particulares na constru¢do da linha também emergeram. J4 em 1861, um
grupo de “fazendeiros e pessoas notdveis de Campinas” liderados pelo senador Souza
Queiroz, Joaquim Bonificio do Amaral e Jodao Ribeiro dos Santos, havia levantado
20.000$000 réis para a realizagdo de estudos, sob os cuidados de dois dos melhores
engenheiros da Sdo Paulo Railway, James Brunlees e Daniel M. Fox, visando ao
prolongamento da estrada de ferro até Campinas. Em meados de 1862, chegaram de
Londres as bases para o contrato para a realizacdo dos estudos. No terceiro trimestre
daquele ano, Brunlees superintendia os trabalhos que eram executados por um tal sr.

Haward.’

>0 que pode ser percebido pelo préprio projeto de extensdo da linha desenvolvido em 1868, pouco depois da
inauguracdo da linha até Jundiai, o qual serd mostrado adiante.

® Digrio de Sdo Paulo, 15 de Outubro de 1865. Apud. DEBES, 1968: 53.

" A garantia de Juros aparece no art. 18, da Lei n°. 8, de 19 de Maio de 1862 e decorreu de projeto (n°. 44), de
iniciativa da Comissdo da fazenda, integrada por Paula Souza, Santos Lopes e Leandro Toledo. Apud. Annaes
da Assembléia Legislativa Provincial de Sdo Paulo, sessdo de 1862, Pp. 325-326.

¥ Tal limitacio da garantia também adveio de iniciativa parlamentar. Um aditivo (n°. 51) apresentado por
Paula Souza, Martim Franciso e Leandro Toledo, transformou-se no art. 25, da Lei n°. 16, de 31 de Abril de
1863. Apud. Annaes da Assembléia Legislativa Provincial de Sao Paulo, sessdo de 1863, Vol II, P.391.

® AUBERTIN, J. J. Carta dirigida aos srs. habitantes da Provincia de Sdo Paulo. Typographia Litteraria, 1862.
Apud. DEBES, 1968: 55. & Correio Paulistano, 13 de Novembro de 1861. Apud MATTOON, 1971: 50.
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Nao obstante se tenha demonstrado intersse na empreitada, os campineiros nao
pensaram na possibilidade de funanciamento local para a constru¢do da ferrovia.
(MATTOON, 1971: 50) Em principios de 1863 a imprensa divulgou o teor do relatério que
Brunlees enviara ao “projectistas da estrada de ferro de Jundiahy d Campinas”, que era
acompanhado de plantas e sec¢des, além do orcamento respectivo, no qual o custo total da
obra era estimado em £ 584.578”14”6 ou Rs. 5.234:210$000."°

O Senador Souza Queiroz anos antes (em 1851) foi um dos responsdveis também
pela proposta de construcdo de uma estrada que ligasse Santos a Rio Claro. Nem todos
compartilhavam de suas idéias, mas entre os que o apoiavam estava seu cunhado, José
Pereira de Campos Vergueiro, que em 1864 prop0s uma nova alternativa a extensdo a partir
de Jundiai. Para Vergueiro, seria importante que se construisse uma estrada de rodagem
ligando Jundiai a Rio Claro, mas que possuisse um leito suficientemente grande para que se
acomodasse uma ferrovia a ser construida futuramente. '

Contudo, em fevereiro de 1864, o Conselheiro Pires da Motta ao transmitir a direcao
da Provincia ao Vice-Presidente, Conselheiro Amaral Gurgel, encerrava o relatério que na
ocasidao , apresentou, oferecendo-lhe ‘a carta, que hontem escreveu-me o sr. José
Vergueiro, dando-me informagées sobre os estudos feitos para a construcdo de uma

estrada de rodagem de Jundiahy a Campinas’."*

' Correio Paulistano. 06 de Fevereiro de 1863. P.03. O valor em réis consta no Correio Paulistano do dia 30
de Marco de 1864. Apud. DEBES, 1968: 55; MATTOON, 1971: 50

1 Assembléia Legislativa de Sdo Paulo, AALPSP, 1864, III, Sessdo de 31 de Margo, pp. 403-405; sessdo de 6
de Abril, pp. 441-459, sessdo de 7 de abril, pp. 461-478; sessdo de 8de Abril, pp. 481-489.

12 Relatério com que o Ilmo. E Exmo. Sr. Conselheiro Doutor Vicente Pires da Motta passou a administragdo
da Provincia de So Paulo ao Ilmo. E Exmo. Sr. Conselheiro Dr. Manoel Joaquim do Amaral Gurgel 1°. Vice-
Presidente da mesma Provincia no dia 4 de Fevereiro de 1864 . Sdo Paulo: Typ. Imparcial de J. R. Azevedo
Marques, 1864. P.04. Apud. DEBES, 1968: 56-57.
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O projeto ndo descartava a possibilidade de uma estrada de ferro ser construida
futuramente no mesmo leito, tanto que se ocupa em detalhar declives em que as
locomotivas pudessem operar.

Como evidencia Mattoon (1971: 50-51), havia duas alternativas diferentes: de um
lado um plano que esse autor designa como “campineiro” para a constru¢cdo da ferrovia
entre Jundiai e Campinas, financiada a principio por capital inglés e supervisionada por
ingleses, Brunlles e Fox. De outro lado, o plano de Vergueiro, que teria financiamento
provincial para a estrada entre Jundiai e Rio Claro. Nenhum dos planos se aproximava do
que viria ser a solucdo da Companhia Paulista para o problema de transporte, o
financiamento local para a fundac@o da empresa e construcao da ferrovia. Todavia ambos
os planos encontraram suporte na elite urbana e rural, e mesmo grupos rivais encontraram
motivos em comum para melhorar as condicdes de transporte entre as cidades do interior,
as fazendas e a cidade de Sao Paulo.

As discussdes sobre qual seria a melhor alternativa para seguir fez com que se
desenvolvesse uma polémica, sustentada por José Vergueiro e por Daniel Fox, largamente
divulgada na imprensa'’, que pode ser sintetizada pela disputa entre a construcio da
ferrovia, com capital estrangeiro e mais cara, ou a construcdo da estrada de rodagem, com
financiamento local e mais barata. Entretanto, como afirma Mattoon (1971: 52-55), para os
paulistas que viviam além do eixo Sdo Paulo-Campinas a instalacio de uma ferrovia
ameacava suas posicoes relativas dentro da provincia, tanto em termos econdémicos quanto
politicos. Ao invés de verem a ferrovia como um melhoramento para a provincia inteira,

algumas pessoas viram-na como produtora de uma distribuicdo desigual dos fundos

13 Correio Paulistano, Marco de 1864. Dias 04, P.03; 6, P.04; P.07, P.03; 12, P.05; “Suplemento”, 12 , s/p; 17,
s/p; 22, p.03; 29, p.03.
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provinciais. E tdo logo aqueles grupos que ndo receberiam nenhum beneficio imediato
comecaram a levantar objecdes a sua construcdo, beneficiados em potencial comegaram a
consolidar seu apoio.

Em resumo, por volta do final de 1864, era consenso que a provincia construiria
uma ferrovia, e ndo mais uma estrada de rodagem, entre Jundiai e Campinas. Porém,
segundo Debes (1968: 66-73) e Mattoon (1971: 57), a guerra com Paraguai (1865-1870)
ocupou as autoridades e desviou a atencdo da imprensa sobre a questdo da possivel
construcdo de uma estrada até Campinas, fosse de rodagem ou de ferro. Percebe-se durante
essa situacdo que, de um lado a guerra, “drenou” capital e mao-de-obra da Provincia e do
Império, entretanto, de outro lado, ela colocou em questdo o péssimo estado em que se
encontravam as comunicagdes do pais, expondo a inadequagdo do sistema existente e
dramatizando a necessidade por mais controle e participa¢do provincial no planejamento,
construcdo e manutengdo do transporte.

Com a inauguragdo da linha entre Santos e Jundiai a questdao do prolongamento dos
trilhos até Campinas foi retomada. Em 29 de Agosto de 1867, o Correio Paulistano noticia
a organizacdo de uma empreza particular para realizar o prolongamento da via férrea até

Campinas, que contava desde jd com a entrada dos seguintes senhores:

Bardo de Itapetininga subscrevendo.................. Rs. 200.0008000
Bardo de Piracicab.....................cccceeeeeeeenennn. Rs. 200.000$000
Bardo de Limeira..............ccoceeceeeneneseeeennn. Rs. 200.0008000
Senador QUEITOZ............cccveeceeeeeeeeeeeieeeceeea, Rs. 100.000$000
Commendador Souza Barros............................ Rs. 100.000$000
Dr. Martinho Prado..................cccooeveeeeneenen.. Rs. 100.000$000
Thomaz Luiz AIVATes.............ouceeoueeeenvereernceeanaee. Rs. 100.000$000



(...) Além disso, ainda conta-se com a entrada de um capital do interior da
provincia excedente a quantia de Rs. 600:000$000. **

Imediatamente, o Didrio de Sao Paulo faz um reparo aquela nota. Estamos
autorizados a declarar que esta noticia ndo é exacta quanto ds assinatras dos srs.
Martinho Prado e Thomaz Luiz Alves’.

O assunto parecia ndo interessar ao Presidente da provincia, Tavares Bastos, a ponto
de merecer uma solucdo definitiva, ao menos pelo que figura na imprensa. Isso porque no
relatorio de Maio de 1867, Tavares Bastos declara-se favordvel a participacdo “erdrio
provincial” no empreendimento e se manifesta simpatico a uma associacdo dos fazendeiros
e negociantes mais interessados na realizacdo d’esta obra,'® ao passo que o Correio
Paulistano manifesta-se da seguinte forma sobre o referido relatorio: sob a epigraphe de —
Prolongamento da estrada de ferro — o sr. desembargador teve a habilidade de escrever
pdgina e meia sem nada dizer de positivo e assentado."”

Debes mostra que Tavares Bastos foi atacado diversas vezes na imprensa, bem
como por diversas “provacdes de ordem material” pelas quais passava Sao Paulo, que
muitas vezes eram de responsabilidade da administracdo. Por isso que, quando se tem a
informacgdo sobre a substituicdo do Presidente da Provincia, o Correio Paulistano publica
com exultacdo a noticia: Parabéns aos paulistas! O governo imperial ouviu, finalmente, os

reclamos da opinido publica e livrou a provincia do algoz que nos victimava a todos. (...) O

violador das leis, aquelle que fazia timbre vilipendiar a dignidade da provincia por todos

4 Correio Paulistano, 29 de Agosto de 1867. P.03. Apud. DEBES, 1968: 78.

" Diario de Sio Paulo. 30 de Agosto de 1867. Apud. DEBES, 1968: 78.

16 Relat6rio apresentado 4 Assembléia Provincial de Sdo Paulo pelo Presidente Desembargador José Tavares
Bastos, na Sessdo de 12 de Maio de 1867. Rio de Janeiro: Typographia Perseveranga, 1867. P.47. Apud.
DEBES, 1968: 78.

17 Correio Paulistano. 23 de Junho de 1867. P. 02. Apud. DEBES, 1968: 79
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os modos, deixa-nos e vais-se para bem longe. (...) A demissdo do sr. Tavares Bastos é
risonho augiirio de melhores dias."®

Percebe-se nesse momento a importancia que a questdo ganha na imprensa e as
relacdes politicas que suscita, evidenciando que os jornais possuiam posi¢Oes politicas
definidas e expressam as necessidades e anseios de diversos grupos.

Tavares Bastos foi sucedido por Joaquim Saldanha Marinho, cuja posse foi
efetivada em 24 de Outubro de 1867. Apds assumir o cargo, o novo presidente da provincia
empreendeu algumas viagens: a primeira foi a Santos — em 20 de Novembro — e em seguida
partiu para Campinas, em 14 de Dezembro de 1867. 19 Acompanharam-no o Vice-
presidente Joaquim Floriano de Toledo, os bardes de Itapetininga e Limeira, J. J. Aubertin
(superintendente da Estrada de ferro Inglesa), os engenheiros Newton Bennaton e Daniel M
Fox (os autores dos dois projetos de prolongamento da via férrea) e o Diretor do Correio
Paulistano, José Roberto de Azevedo Marques.

A viagem a Campinas tinha como finalidade, segundo o Correio Paulistano, dar
corpo e realizagio ao projecto do prolongamento da estrada de ferro até aquelle ponto.*
Debes mostra que em matéria, vinda de Campinas, do Correio Paulistano, na se¢dao “A
pedido”, sustenta-se que ressurge a empresa grandiosa; e como impulsor amestrado e
seguro, imprime-lhe prestigio e resolucdo o illustre presidente da provincia, prestes a
chegar a esta cidade.*'

Nessa reunido, Saldanha Marinho discutiu com a elite de Campinas e com cidadaos

de outras localidades da Provincia sobre “o meio mais comodo e econdmico de levantar o

'8 Correio Paulistano. 03 de Outubro de 1867. P. 01. Apud. DEBES, 1968: 79-80.
1909 de dezembro para Mattoon,

20 Correio Paulistano. 03 de Dezembro de 1867. P. 03 Apud. DEBES, 1968: 81-82.
2L Correio Paulistano. 03 de Dezembro de 1867. P. 03 Apud. DEBES, 1968: 82.
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capital necessdrio”, sobre as possibilidades existentes nesse sentido, buscd-lo entre os
paulistas ou no estrangeiro. Sobre se o tracado teria apenas uma linha principal entre
Jundiai e Campinas, ou se fariam ramais para além desta. Sobre as plantas levantadas,
escolhendo aquela que seria executada. Constituir-se-ia — 1Sso era seguro — uma companhia
com o capital de 5 mil contos de réis, dividido em acdes de 2003000 rs, ‘ou em equivalente
esterlino’.*

A época da viagem de Saldanha Marinho & Campinas, a diretoria da Sdo Paulo
Railway ja havia deixado claro que ndo tinha mais inten¢do em prolongar seus trilhos de
Jundiai até Campinas. Com isso o presidente da provincia conclamava aos paulistas para
executar a obra, como diria ele posteriormente: Fiz o que me cumpria. Appellei para os
paulistas. Ndo lhes faltava nem vontade nem possibilidades, e portanto ndo poderia ser
inditil o apello.”

Até Jundiai a comitiva foi pela estrada de ferro e de 14 até Campinas prosseguiu pela
estrada de rodagem. Esta estava em tdo mdo estado de transito, que entre Rocinha e os
Dous Corregos, a diligencia em que viajavam o exm. Bardo de limeira, José Maria de
Andrade, engenheiro N. Bennaton, dr. Antonio Aguiar de Barros, e dr. Henrique Cezar
Muzio, quebrou-se com estrepito ficando inutilizada para continuar a viagem até
Campinas.24

Em 16 de Dezembro de 1867 ocorreu na Camara Municipal de Campinas a

assembléia dos interessados no prolongamento da estrada de ferro. Com clareza e

objetividade Saldanha Marinho dirigiu-se aos presentes dizendo que sua estada em

22 Correio Paulistano. 06 de Dezembro de 1867. P. 02. Apud. DEBES, 1968: 82.

2 Relatério apresentado 2 Assembléia Legislativa Provincial de Sdo Paulo na primeira sessdo da décima
oitava legislatura no dia 2 de fevereiro de 1868 pelo Presidente da mesma Provincia o Conselheiro Joaquim
Saldanha Marinho. S@o Paulo: Typographia do Ypiranga, 1868. P. 28. Apud. DEBES, 1968: 83

24 Correio Paulistano. 20 de Dezembro de 1867. P. 01. Apud. DEBES, C. Ibidem. Pp. 83-84.
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Campinas ndo era um passeio rodeado de ostentacdo e vaidade; que delegado do Governo
Imperial alli se tinha dirigido s6 e unicamente para tratar de um dos mais vitaes interesses
da provincia, pois que assim considerava o prolongamento da estrada de ferro até
Campinas. * No discurso o presidente da provincia buscou demonstrar as vantagens que
adviriam para a cafeicultura com a vinda da ferrovia, especialmente no que se referia a
diminui¢d@o do custo nos transportes.

O resultado da assembléia foi positivo, pois nesse mesmo dia foram subscritas 5.000
acdes, totalizando mais de '/s do capital necessdrio a empresa. Formaram-se, ainda,
comissOes com a incumbéncia de divulgar a iniciativa e reunir novos acionistas. O quadro
dessas comissdes apresenta um verdadeiro mapeamento dos pontos de influéncia de alguns
dos principais fazendeiros da regido. 26

A 30 de Janeiro de 1868 a Companhia Paulista se consolida e elege sua primeira
diretoria: como presidente, Clemente Falcio de Souza Filho; e como diretores, Inécio
Wallace da Gama Cochrane, Bernardo Avelino Gavido Peixoto, Francisco Antonio de
Souza Queiroz e Martinho da Silva Prado. A companhia depois de formada passou por um
periodo de organizagdo em sua estrutura tendo o governo imperial concedido a autorizagao
oficial para funcionar apenas em 28 de Novembro de 1869, pelo decreto 4283.

Attendendo ao que me requereu a Companhia Paulista de estrada de ferro de
Jundiahy a Campinas, devidamente representada, e de conformidade com a minha
immediata resolucdo de 22 de Agosto iltimo, tomada sobre parecer da Seccdo dos

Negocios do Império do Conselho de Estado, exarado em consulta de 8 de Junho do

5 Correio Paulistano. 20 de Dezembro de 1867. P.02. Apud. DEBES, C. Ibidem. Pp. 85-87

% Segundo o jornal Didrio de Sdo Paulo de 21 de Dezembro de 1867 as cidades das comissdes foram as
segintes: Sdo Paulo, Campinas, Amparo, Mogi-Mirim, Limeira, Rio Claro, Constitui¢do (Piracicaba),
Capivari, Belém do Descalvado, Pirassununga, Sdo Carlos do Pinhal, Araraquara e Santos. Apud. DEBES,
1968: 129.
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corrente anno, Hei por bem conceder-lhe a necessdria autorizacdo para funccionar e
approvar os respectivos Estatutos com as modificacoes que com este baixam, assignadas
por Joaquim Antdo Fernades Ledo, do meu Conselho, Ministro e Secretdrio de Estado dos
Negocios da Agricultura, Commercio e Obras Puiblicas, que assim o tenha entendido e faca
executar.

Palacio do Rio de janeiro, em 28 de Novembro de 1868, 47°. Da Independéncia e
do Império. — Com a rubrica de Sua Magestade O Imperador. — Joaquim Antdo Fernandes

~ 27
Ledo.

1.2. Campinas a espera do trem: as expectativas da cidade sobre a

chegada da ferrovia.

Grande parte da riqueza de Campinas na década de 1860 provinha da cafeicultura. **
Augusto Emilio Zaluar, viajante que esteve em Campinas entre 1860 e 1861 observou em
seu livro Peregrinacdo pela Provincia de Sdo Paulo que a cidade estava em crescimento,
na qual o progresso geral acelerava-se com rapidez notdvel.

Zaluar afirma que os habitantes de Campinas ndo podem gozar ainda com
facilidade de todos os regalos que a civilizacdo das grandes cidades proporciona a seus
moradores; mas em compensacdo sobram-lhes os desejos e os meios de em breve o
conseguirem”. Entretanto, os “elementos de grandeza, que ora prometem um tdo risonho
porvir aos campineiros dependem de um auxilio que, se lhes for negado, fard estacionar o

seu desenvolvimento e até comprometer o seu futuro.

2 MFJ. Relatério da Companhia Paulista. 26 de Setembro de 1869.
* Cf. SEMEGHINI, 1991; MATOS, 1986
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Este auxilio ao desenvolvimento seria a estrada de ferro, pois estava convencido de
que a estrada de ferro de Santos a Campinas, apenas realizada, abrird como por encanto
novos e fecundos mananciais de riqueza publica, e é sem duvida a uinica e a real garantia
do futuro que corre aos lavradores do sul da provincia de Sdo Paulo. A falta de vias de
condugdo, e por conseqiiéncia a dificuldade e careza dos transportes, sobrecarrega de
onus tdo pesados as povoagoes desta parte da provincia, que ndo hd interesse que possa
resistir sem abalo a este imposto exagerado e constante. 2

As palavras de Zaluar, bem como as proprias justificativas de Saldanha Marinho
quanto as vantagens econdmicas que viriam com a estrada de ferro, de certa forma
reforcam a interpretacdo de que a ferrovia teria ido para a cidade em virtude da busca por
meios de transporte mais eficientes para escoar a crescente producio, no caso cafeeira.

De fato a ferrovia possibilitaria um aumento nas margens de lucro na produgdo
cafeeira ao reduzir os custos com o transporte € ao eliminar as perdas de produto. Além
disso, ela teria liberado parte do capital que estaria imobilizado nos “muares”, bem como
teria permitido que se utilizasse na lavoura cafeeira os escravos antes deslocados para
acompanhar as tropas.”’

A questdo dos transportes € das mais importantes nesse periodo ao se verificar o
nimero de artigos publicados nos jornais nesse periodo, seja com referéncia a ferrovia ou
mesmo tratando das estradas regulares ja existentes. Nao se pode negar a importancia da
questdo dos transportes sob o ponto de vista da andlise econdmica, entretanto as
transformacdes advindas do trafego ferrovidrio ndo devem ser entendidas exclusivamente

sob esta Otica.

2 ZALUAR, Augusto Emilio. Peregrinacdo pela Provincia de Sdo Paulo. (1860-1861) Sao Paulo: Itatiaia,
1975. P.133-135.
3 Cf. MATOS, 1986 ¢ SEMEGHINI, 1991
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Pode-se também tentar perceber a maneira como a ferrovia alterou as percepcdes do
cotidiano no que se refere aos transportes, como na viagem de Jundiai a cidade. Em junho
de 1870 a Gazeta de Campinas coloca a questdo das estradas entre os objetos que mais tem
merecido a nossa consideragdo, figurando sempre com individuado reparo. Isso porque
esse assunto tem sido, salva uma ou outra excep¢do, com raras intercadéncias, o
programma de todos os partidos e a burla de todos os programmas. Assim, as estradas,
antes de tornar-se uma questdo de desenvolvimento ou modernizagdo, tornam-se uma
questao politica, sendo ponto importante nas disputas pelo poder, seja nos municipios ou na
provincia, embora sem que muito fosse feito para executar as obras, pois se afirma que o
paiz tem visto constantemente solapadas as suas esperangcas com relagdo a um dos seus
maiores empenhos. Isto é uma verdade. Os declamadores banaes fizeram-na sediga,
porém os homens de boa vontades confessam a precisao de procamal-a até que se faca
ouvir e sentir, a um tempo.

A Gazeta de Campinas, como voz de seus concidadaos, imbuia-se do dever de ndo
afrouxar no thema até que para elle se voltem seriamente os devidos cuidados, pois algum
dia se hdo de por em jogo as molas perras do machinismo administrativo cedendo ao
influxo que vird na alluvido de todas as forcas sociaes, chamadas ao seu almejado
desinvolvimento pela propria energia viril, d luz benéfica do progresso.”'

No que se refere especificamente a estrada entre Jundiai e Campinas, em artigo da
seccdo Collaboragcdao de 29 de Dezembro de 1870, assinado apenas por Um Lavrador,
pede-se atengdo especial ao entdo presidente da provincia, Sr. Costa Pinto, pessoa que
segundo o jornal pelo menos se afigura mais competente para ouvir os reclamos dos

paulistas, porque conhece a provincia e suas necessidades vitaes. 1sso porque segundo o

' AEL. Gazeta de Campinas. 19 de junho de 1870. p. 01 Francisco Quirino dos Santos
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jornal depois do sr. Saldanha Marinho ndo tivemos um verdadeiro administrador; por que
aquelles que o sucederam ndo reuniam nem a capacidade nem a esperiéncia, d dedicacdo;
cegos pelas paixoes mesquinhas, levantadas pela politica dos corrilhos; intrumentos de
alguns felizes que na capital da provincia os moviam a seu talante.

O texto explica com um pouco mais de precisdo os pontos criticos da estrada: S.
exa. sabe por experiéncia propria de que vantagem é essa estrada para a provincia e de
quanto movimento; o transito por ahi é grande.

Pois bem, entramos no tempo das chuvas e a ‘conservagdo’ é md.

Entre os Dous Corregos e Campinas existem dous pontilhdes cahidos, sendo-se
forcado a passar pelos corregos que jd vao ficando de transito incommodo para os carros,
trolls e tropas, visto como ahi se estdo formando grandes lamacaes.

Além destes hd outros pontos que em breve precisardo de maiores e mais
dispendiosos convertos, ao passo que fazendo-se agora alguns ‘reparos’, ndo consumirdo
mais tarde grandes verbas do orcamento. O sr. Costa Pinto sabe muito bem que o grande
engenheiro das estradas do centro do Brasil ndo presta bons servicos nesta quadra
chuvosa.

Convém, portanto, que se cuide da conservagdo do que foi feito e que prestava uma
utilidade, sendo correspondendo ds verdadeiras necessidades do publico, ao menos d mais
urgente — a de ter por onde passar.

Meses antes da inauguracdo da ferrovia entre Jundiai e Campinas um relato de um
viajante, J. Van Halle, publicado na Gazeta de Campinas em 06 de janeiro de 1872 chama a
atencdo por demonstrar os problemas da estrada. Ele era um illustre viajante que percorre o
Brasil, estudando-o com a devida attencdo e colhendo notas para descrever-lhe a indole,

os habitantes, e sobre tudo os grandes elementos de prosperidades e riquezas. Certamente
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somos dignos do exame e da analyse de todos os espiritos, reflectidos que nos queiram
Jazer justica, até hoje quasi negada no extrangeiro a este pobre povo tdo destituido de
qualidades e s6 amaciada ao nuto das ordens e mandamentos vindos do alto, da eminencia
onde pairam todas as perfeigcoes e dotes humanos e divinos. (...)

E um opusculo de curiosa leitura e que traz importantes munidencias acerca da
republica vencida, seu estado, organisagcdo e governo no dominio de Lopez. Neste folheto o
sr. Van Halle conta a sua mesma viagem e residencia em Assumpgdo cuja vida especial nos
descreve em tragos rapidos mais salientes n’um periodo immediatamente anterior d
guerra.”

O seu relato € parte de alguns artigos que ele escreve para a Gazeta de Campinas
intitulados Impressoes de minha viagem ao Brasil — Progressus-Industria-Veritas. O que
se menciona tem como subtitulo Viagem de Sao Paulo a Campinas, onde nessa cidade ele
esperava encontrar identica felicidade entre as authoridades e a populagcdo desta
laboriosa e commercial cidade de Campinas, que me proponho a visitar (...). >

Até Jundiai Van Halle percorre o trajeto de trem pela Sdo Paulo Railway e depois
de deixar a estacdo da Estrada de Ferro em Jundiahy, instalamo-nos numa espécie de
carruagem (troll) puxado por quatro mulas, tendo por cocheiro um negro de rosto bastante

intelligente, e a nosso lado a amavel sociedade de uma senhora de Campinas, e partimos a

bom correr, pela unica estrada publica que vai a Campinas.

32 AEL. Gazeta de Campinas. 11 de fevereiro de 1872 J. Van Halle chegara a Campinas com cartas e
recommendagoes de pessoas qualificadas, bem como a apresentacdo da imprensa dd-no como um homem
digno de apreco e consideracdo. Além disso, ele “brindou” o jornal com um exemplar da sua obra Lopez —
Viagem ao Paraguay, episodios da vida intima do ex-ditador e de sua favorita Eliza Linch.

3 Um dos prodsitos da visita de Van Halle, segundo ele, era continuar meus estudos sobre sua notdvel
lavoura de café, de algoddo, e sua colonia de allemdes introduzidos e installados em terras do laborioso e
intelligente sr. Joaquim Bonifdcio do Amaral, do qual tanto se tem fallado; bem como visitar essa formosa
egreja Matriz da Conceigcdo que hd mais de 64 annos estd em construgdo, sendo feita em sua maior parte de
terra!
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Mas que horrivel caminho entre estas duas cidades! Nunca em minhas viagens
passadas encontrei tdo perigoso quebra-cabecas! Eis o unico caminho que existe entre
Jundiahi e Campinas!

Lama e lagoa a innundarem o caminho, precipiucios occasionados pelas grandes
massas de dgua estagnadas; pontes quebradas (nenhuma em bom estado). Por duas vezes
0 nosso pobre vehiculo atolou-se quase completamente e gracas a alguns bravos
carroceiros e seus bois, d forca do trabalho, fomos salvos desse inferno.

Mais tarde e apenas a tres léguas da cidade, nosso TROLL virou em um morro, e
ei-nos, viajantes de ambos os sexos, cocheiros, bestas, malas, armas e bagagens
precipitados em confusdo na agua e na lama!! E isto repito ainda: na vnica estrada que
vem de Jundiahy a Campinas; e em uma das mais bellas provincias deste vasto Imperio.

Van Halle mostrou a precariedade da estrada entre Jundiai e Campinas, enfatizando
o fato de ela ser a dnica via publica entre essas duas cidades, o que tornava a péssima
conservagao em que se encontrava ainda mais grave, € mostrando as situa¢des “inusitadas”
a que eram submetidos os que faziam essa travessia. E supde: Facilmente se calculard o
que devem soffer estes pobres conductores de pesadas carrogas, e os tropeiros, que vem-se
obrigados a ganhar o pdo quotidiano tdo duramente por taes caminhos.

Van Halle critica a situacio e expde a importancia da infra-estrutura para qualquer
pais, mesmo aqueles que ndo s@o industriais, como o Brasil:

As vias publicas sdo o pdo necessario para a vida em qualquer paiz, e
principalmente no Brasil onde a industria propriamente dita é praticamente nulla, e que so
deve contar com a agricultura, o tnico recurso de prosperidade e de riqueza do Brasil.

A conservagdo das estradas publicas, as ruas, e a illuminacdo de uma cidade,

digo, sdo as primeiras necessidades que se deve tomar a sério e a peito. Tal é o dever das
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Assembléias Provinciaes, e das cdmaras municipaes que devem zelar pelas localidades que
lhes votaram uma missdo de confianga.

E esta questdo affecta ndo somente o commerio como a seguranga dos habitantes,
e eis a questdo que torna mais digna de atten¢do.

Nota-se que o pensamento de Van Halle sobre as vias de trdfego ultrapassa a
questdo do simples conforto. A conservacido das estradas que possibilitardo o transporte,
junto com a iluminagdo, € uma questdo de seguranca. Isso torna a politica com relacdo a
essas questdes necessdria a qualquer pais, seja ele industrializado ou ndo.

Além disso, € possivel pensar que Van Halle, e talvez a préopria Gazeta de
Campinas, imbuem-se do dever de dizer duas palavras por aquelles que sobrevivem de
fazer esse trajeto entre Campinas e Jundiai, em oposi¢do aos politicos encarregados de
prover as necessidades da populagdo: Ndo sdo estes Edis (conselheiros) que sentam-se com
tanta gravidade, nestas espécies de Cendculos que soffrem!

Mas devem uma vez pelo menos pensar maduramente na importante missdo que
lhes foi confiada por seus compatriotas, afim de tomarem a peito os interesses de seus
municipes que elles representam. E pensar uma vez concienciosamente nestes pobres
individuos, que sdo obrigados a ganhar a vida tdo dificil e desgracadamente nos caminhos
e estradas publicasnem mesmo ousando lastimar-se.

Por fim, Van Halle chegou a Campinas, depois de tantas contrariedades nesse
desgracado caminho, com uma chuva diluviana, com o rosto batido pelo vento, o corpo

alquebrado, a roupa rasgada e cheia de lama, quase impossivel de ser reconhecido; com
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os livros, notas de estudos, objectos de viagem os mais necessarios, guardados com tanto
cuidado nas mallas e caixas soldas cheias de agua e lama.**

O relato de Van Halle chama a atenc¢do por abordar questdes de grande interesse na
época a partir das situacdes por ele vividas no percurso pela estrada entre Jundiai e
Campinas. Suas criticas as condi¢Oes das estradas publicas, entretanto, ndo sdo isoladas.
Como mencionado, esse € um tema recorrente e recebe destaque desde o primeiro ano da
Gazeta de Campinas.

O “tom” dado as discussdes sobre as estradas e sobre as condi¢des do transporte no
pais passa ao publico leitor a idéia de que a vinda da ferrovia para a cidade ndo se trata de
um substituto as possibilidades de transporte ja existentes, mas um complemento que
representa um passo a mais rumo a modernizac¢ao dos transportes.

Embora as motivagdes sejam de ordem material, elas sdo buscadas também por
serem referéncias de valores a serem perseguidos. Tal moderniza¢do, com a mudanga nos
transportes proporcionada pela ferrovia, entretanto, ndo ocorreu apenas em termos
econdmicos, mas também em termos de percep¢des da natureza e de mundo.

Hardman (1988: 24) ressalta, nesse sentido, o “poder transfigurador da locomotiva,
os efeitos da velocidade sobre a percep¢do espaco-temporal, o deslocamento rapido
propiciado pela forca do maquinismo, alterando a visdo da paisagem e dos passantes”.
Furtado (1998: 34) e Schivelbusch (1986) mostram que, ao ser inserida no cotidiano, a
ferrovia proporcionou novas formas de percep¢cdo da realidade, especialmente quanto a
relacio do homem com o tempo e o espaco, de modo que as caracteristicas do ambiente
mecanico determinaram “profundas perturbacdes na percepcdo e no conhecimento acerca

do tempo e do espaco que se tinha até entdo”.

** AEL. Gazeta de Campinas. 06 de janeiro de 1872.
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As impressdes de Thomas de Quincey sobre as viagens nas carruagens mostram que
a experiéncia com transporte puxado por animais ndo trazia dividas quanto a velocidade a
que se estava. Nao era preciso nenhum instrumento para indicéd-la, pois podia ser ouvida,
vista e sentida. *> Assim, as nogdes de tempo e espaco anteriores ao advento ferrovidrio
foram praticamente aniquiladas e, até mesmo, implicaram o surgimento de uma nova
paisagem, tamanho o impacto de adaptacdo as condicdes da viagem ferrovidria.
(SCHIVELBUSCH, 1986: 10; 55) Desta maneira, tais transformacdes modificaram a
relacdo do homem com a natureza e trouxeram, segundo Lessa (1993: 23-24), uma “perda
da relagdo sensorial”, uma perda da “relagdo mimética” com o meio.

Hardman (1988: 26-27) chega a dizer que a prépria atmosfera de meados do século
XIX se diferenciou em tudo do “figurativismo bucdlico anterior”, quando as manufaturas
ainda apareciam bem enquadradas nas paisagens campestres ou quando pequenos comboios
desfilavam tranqiiilos, de modo a dar a impressdo de ali “quedarem” como ‘“manchas
indistintas no vazio das lhanuras, a espera de serem apascentados”.

Para este autor, (1988: 26-27), foi de “forma fluida, volatil e vaporosa que se estava
constituindo a paisagem tipica da era urbano-industrial”’, como se pode contemplar pela
obra de Willian Turner Chuva, Vapor e velocidade. “A imagem do trem fantasma desponta,
em troca, tendo atrds de si a desordem da urbe”. O tempo foi pulverizado em instantes

inacessiveis e 0 espaco vencido a cada metro de trilho afixado nas ferrovias.

3% “Seated in the old mail coach, we needed no evidence out of ourselves to indicate the velocity (...) The vital
experience of the glad animal sensibilities made doubts impossible on the question of our speed; we herd our
speed, we saw, we felt it as a thrilling; and this speed was not the product of blind insensate agencies, that had
no sympathy to gives, but was incarnated in the fiery eyeballs of the noblest among brutes, in dilated nostril,
spasmodic muscles, and thunder-beating hoofs”. Thomas de Quincey. The collected writings. London : David
Masson, 1897. Pp 283-284. Apud. SCHIVELBUSCH, 1986: 11-12.
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A estrada de ferro surgiu
em todos os locais pelos quais
passou como elemento
simbdlico  desbravador  de
espacos, do dominio do homem
sobre a natureza, dos prodigios

cientificos e das trocas culturais

que ela proporcionava.

William Turner. “Rain, Steam and Speed”, 1844.

E em Campinas, dias
antes da inauguracdo da linha até Jundiai, a expectativa quanto a abertura do trafego
valorizava exatamente esse papel da estrada de ferro:

E quando invade o deserto, quebra-lhe o siléncio; dd fertilidade a dridas terras;
alegra a sombria soliddo das florestas gigantescas e seculares, onde a natureza se ostenta
triste pela ausencia da actividade humana; ahi funda nucleos de populacdo, anima o
trabalho, langa o germen de civilizacao.

Prodigioso invento do seculo scientifico, em que vivemos, as estradas de ferro
recordando sempre a Victoria e o dominio da intelligencia sobre as forcas materiais
presagiam e facilitam as trocas das idéas, pelo estreitamento das relagoes, pela
vulgarizacdo das sciencias, das artes, e de tantas outras condicoes de aperfeicoamento
social.’® Depois, no exemplar do dia da inauguracio da ferrovia, a Gazeta exaltava a
maquina a vapor, que ndo somente mata a distdancia: ella destrée os preconceitos, a rotina,

. 7
os velhos e maus habitos. >

% AEL. Gazeta de Campinas. 04 de agosto de 1872
7 AEL. Gazeta de Campinas. 11 de agosto de 1872.
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Desse modo, a ferrovia ndo era apenas representativa de progresso material, mas
também da possibilidade de trazer a Campinas valores ligados a noc¢do de progresso e
civilizacdo entdo existentes, de cosmopolitismo, que propiciaria “intercambios culturais”,
romperia quaisquer barreiras entre os homens e traria um futuro de prosperidade por onde
quer que seus trilhos passassem. E aos olhos dos contemporianeos ndo haveria de ser
diferente com Campinas.

E com grande nitidez que se percebe a expectativa gerada na cidade pela vinda da
ferrovia. A estagdo jd servia como referéncia na cidade antes mesmo do inicio do trafego
entre Jundiai e Campinas, como mostram alguns antncios comerciais nos jornais. No que
diz respeito a essa expectativa em relacdo a ferrovia, uma imagem anterior ao trafego

ferroviario se constitui simbolica.

Fonte: AEL. Gazeta de Campinas 28 de Abril de 1872.

A ilustracdo acompanha anuncio de uma casa comercial Ferreira Novo & Filho que

trazia diversos artigos da corte, como um grandioso sortimento de fazendas, ferragens,
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loucas e molhados, sendo a maior parte vindo por encomenda das principais fdbricas da
Europa. *® Nela se vé um cavaleiro, ou um tropeiro, que olha ao longe uma locomotiva e
seus vagdes. Nota-se também que tanto a locomotiva quanto o tropeiro estdao voltados para
0 mesmo sentido.

Ao se pensar na imagem como ilustragdo de uma propaganda, o mais 16gico é que
ela sirva de apologia ao que estd sendo ‘“propagandeado”, no caso o estabelecimento
comercial. Pelo sentido em que estdo posicionados o tropeiro e locomotiva, aquele se
encontra a frente. Assim, a imagem vinculada a propaganda da casa de comércio poderia
traduzir a permanéncia da utiliza¢do do antigo meio de transporte na busca de seus produtos
na corte, evidenciando a tentativa de manter a “tradicao” do estabelecimento em meio ao
periodo de transformacgdo. Ou ao contrdrio: de que a ferrovia seria a grande responsavel
pela possibilidade de se adquirir produtos tdo “modernos” quanto o proprio invento e que
vinham da Europa.

Ao se fazer um paralelo entre a imagem e o momento pelo qual Campinas passava,
tem-se a impressdao de que as duas figuras presentes na imagem podem ser interpretadas
como metdforas de uma cidade que ainda era possuidora de valores tradicionais e que
contemplava a chegada rdpida do progresso, que consigo trazia transformacdes, diretas ou
ndo, a vida de todos, em termos materiais e culturais.

Ao se separar em trés os personagens presentes na imagem: o cavalo, o animal; a
locomotiva, a maquina; e 0 homem, vestido como alguém do meio rural, ou apenas nao-
urbano, pode-se toma-la como a contemplacdo do advento tecnoldgico pelo homem que

monta o cavalo, e ndo passa despercebido o seu olhar de espanto perante a maquina que

¥ Ael. Gazeta de Campinas. 28 de Abril de 1872.
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supera em muitos Horse-Power sua montaria, até entdo o meio de transporte mais eficaz e
veloz.

Ainda que ndo se possam precisar objetivamente as intencdes da imagem ela passa
um sentimento de expectativa. Expectativa essa que foi traduzida em jornais e
posteriormente nos almanaques da cidade ao longo da construcio da ferrovia, onde se pode
encontrar em que fase a estrada de ferro se encontrava bem como proje¢des sobre quando
ficaria pronto o trajeto entre Jundiai e Campinas. Como serd mostrado adiante, havia
otimismo quanto ao adiantamento dos trabalhos e a chegada da ferrovia com antecedéncia
em relacdo ao prazo esperado e, portanto, essa expectatival ndo era injustificada, pois tinha
como base as proje¢des da propria Companhia Paulista, que havia tracado planos
econdmicos e rapidos para a construcao da linha.

Ao comecar o empreendimento ferrovidrio, a Companhia Paulista possuia o Plano
Brunlees, nome dado em referéncia ao engenheiro que o projetou. Entretanto, para a
execucdo efetiva da linha, varios pontos de tais estudos foram refeitos ou desenvolvidos de
modo diferente, tanto em busca de uma maior economia nos gastos quanto pela necessidade
de se adaptar o plano a realidade da execucao.

A economia de recursos prevista seria sensivel se comparada com o plano Brunlees
e seu valor variou muito até que os estudos definitivos da linha fossem realizados. O plano
Brunlees era orcado em cinco mil contos, a proposta do Bardo de Maud para a execugdo foi
possuia um custo total de quatro mil e quinhentos contos e a partir das redugcées do Dr.
Viriato de Medeiros, feitas sobre o orcamento de Brunlees em Maio de 1864 tinha-se um
orcamento de quatro mil duzentos e quarenta e trés contos. Pelo plano a ser executado pela

Companhia Paulista o valor total a ser gasto seria de 3:600 contos no mdximo.
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Segundo o relatério de Setembro de 1869, o plano Brunlees era onerado com
pesadas obras de arte como um tinel, ou um viaducto de 868 pés , ao passo que o plano a
ser desenvolvido ndo haveria nem tiinel, nem viaducto, e no qual a obra mais custosa de
arte a fazer-se é a ponte sobre o rio Jundiahy. O texto ainda afirma: Vés sabeis de que
exiguas proporgoes é este rio! Além disso, pelo plano Brunlees deveria haver declives
fortissimos, quando o que acabou por se projetar foi um tracado em que so existe uma
rampa com o declive de um em cincoenta, e isso mesmo no sentido de minimo trdfego, que
é de Jundiahy para Campinas: todas as outras sdo muito mais doces!

A propria extensdo da estrada se modifica, pois o Brunlees havia projetado uma
estrada de ferro de 4345 metros e o que seria construido teria 43317 metros, 134 metros a
menos entre 0s mesmos pontos, que pela planta Brunlees seria nas immediacoes do
cemitério de Campinas, muito a quem de seu portdo. 39

Foi proposta entdo uma diminuicdo de gastos ao mdximo para que ela pudesse
entrar em uso o mais rapido possivel. Entretanto, mesmo a Companhia Paulista tendo sido
formada no principio de 1868, pouco antes da publicacdo do relatério de Setembro de 1869,
nao se pdde comecar os trabalhos na estrada de ferro pelo fato de ainda ndo ter o orcamento
e a planta definitivos, de modo que ndo pdde abrir concorréncia a sua constru¢io. Agora,
porém, que a planta jd foi remmetida ao Governo para approvagdo, e que o orcamento é
quase definitivamente conhecido cura a Directoria de mandar publicar pelos jornaes
desta cidade [Sao Paulo] e da Corte as condicoes technicas geraes, que devem ser
executadas na estrada, afim de que cheguem ao conhecimento dos interessados, visto que

ellas servirdo de baze ao contracto ou contractos, que a directoria terd de fazer.

** MFJ. Relatério da Companhia Paulista 26 de Setembro de 1869. Pp. 18-19
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Outrosim, vai mandar annunciar que fica aberto um prazo, a contar do 1°. de
Outubro proximo futuro, em que, no escriptorio da Companhia, se aceitardo propostas
para a construcgdo da estrada, as quaes poderdo ser, ou pelo systema de uma empreitada
geral, ou de empreitadas parciaes, para em vista das mesmas resolver posteriormente a
directoria.

Esse prazo vai ser o de trés mezes, findando-se no tiltimo dia de dezembro, se outra
cousa ndo determinardes em vossa alta sabedoria. *°

Seis meses depois os trabalhos de construcdo da linha foram iniciados, em 15 de
Marco de 1870 e, desde o principio, as etapas da construcdo da estrada de ferro foram
acompanhadas de perto pela sociedade de Campinas como se percebe nos jornais e
posteriormente pelo Almanaque de da cidade.

Segundo as previsdes dos empreiteiros o prazo poderia ser antecipado: marchardo
elles [os trabalhos na ferrovia] com tal celeridade , que a continuarem assim, sem o
apparecimento e alguma contrariedade, é licito esperar que sejao terminados antes do
prazo convencionando de dois annos: o0s empreteitros, ao menos promettem uma
antecipacdo de 3 a 4 mezes. ™!

No Almanaque de Campinas para 1871 1é-se que a companhia esta construindo a
linha férrea entre jundiahy e Campinas, em continuacdo de outra que vem de Santos a
aquella cidade. (...) Os trabalhos foram comecados a 15 de marco de 1870, e se acham tdo
adiantados que espera-se ficarem as obras completamente terminadas até dezembro de
1871, pelo custo total de 3.579:4563000 réis.** Percebe-se que se esperava que a ferrovia

fosse terminada aproximadamente um ano e nove meses apds o inicio de sua construgdo.

**MFJ. Relatério da Companhia Paulista 26 de Setembro de 1869. Pp.24-25
*'MF]J. Relat6rio da Companhia Paulista 25 de Setembro de 1870. Pp. 04-05
> Almanaque para 1871. Pp. 38-40
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Para esse adiantamento foi prometido aos empreiteiros um prémio que deveria ser
suficientemente compensado com as rendas do trdfego, que mais cedo commegard.

Assim, concluidos, como se espera, os trabalhos contractados, e com a
antecipacdo promettida, restard apenas o assentamento da via permanente; com o
proposito que tem a directoria de ir mandando assentar trilhos a medida que o leito da
estrada o permittir, poderd estar tudo terminado em Maio de 1872. 3

O Almanaque para 1872 expressa a crenca de que os trabalhos terminassem um ano
e dez meses apds o inicio de sua constru¢cdo — e isso porque os diretores e empreiteiros
estavam se esfor¢cando para entregd-la num prazo mais curto: pelo contracto celebrado com
a empreza Amaral, Faro e Rademake, deviam os trabalhos de preparacdo do leito da
estrada ficar terminados em 15 de margo de 1872. Seguir-se-hiam depois os trabalhos de
superestrutura da linha, que consiste no assentamento de dormentes, trilhos e lastro, o que
devendo-se fazer no praso de tres a quatro meses, viria assim a estrada a ficar terminada
em junho ou julho de 1872. Entretanto, pelos esforcos da directoria, e actividade dos
empreiteiros, ha hoje fundadas esperancas, sendo certeza, de comegar a linha a
funccionar em janeiro de 1872.**

Ao mesmo tempo em que ser preparava o terreno para o assentamento dos trilhos, o
fornecimento de dormentes ja havia sido contractado desde 3 de Maio, da mesma forma
que o material necessdrio para a construcdo da ferrovia estava sendo encomendado na
Europa:

Quanto aos materiaes, que tem de vir da Europa, partio do Rio de Janeiro o

engenheiro em chefe, dr. Jodo Ernesto Viriato de Medeiros, a 6 do corrente mez, com

* MFJ. Relat6rio da Companhia Paulista 25 de Setembro de 1870. Pp. 04-05
* Almanaque para 1872. P.59.
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destino a Londres e outros pontos d’aquelle continente, a fim de contractal-los nas
fabricas por conta da companhia: assim vencerd a porcentagem que é de estylo pagarem
quando se faz uma encommenda.

Em busca de um maior adiantamento nos trabalhos os empreiteiros encarregados
de preparar o terreno para o assentamento dos trilhos sugeriram que se mandasse da
Europa com a maior urgéncia trilhos e uma locomotiva para facilitar o trabalho: Levou
o dito engenheiro instrucgoes de com toda a urgéncia fazer o contracto e a remessa dos
trilhos, pontes de ferro e algum trem rodante, pois segundo a reclamagdo dos empreiteiros,
para o movimento mais acelerado de terras é preciso que dentro de 4 ou 5 mezes possa o
servico nos quarto primeiros kilometros da linha ser feito sobre trilhos e por meio de
wagons, pagando elles d companhia um espendio egiiitativo pelo uso dos mesmos.*

Enquanto isso em campinas é possivel encontrar, desde o principio da constru¢io da
ferrovia, antincios contratando trabalhadores: Estrada de ferro de Jundiahy a campinas —
Contratam-se trabalhadores para a construccdo da dita estrada com o sr. Carlos Dulby,
no logar denominado — Leitdo — ou com o emprezario em Jundiahy.*® Em outros antincios
encontra-se o seguinte: pedreiros — Precisa-se na Estacdo, e paga-se bom jornal."’

A construgdo da linha se daria por etapas e utilizando desde o momento em que
fosse possivel os trilhos e as miquinas para acelerar sua prépria constru¢do. E em 12 de
Junho de 1871, como noticia a Gazeta de Campinas effectuou-se ali [em Jundiai] o
assentamento dos primeiros trilhos na estrada de ferro que nos deve ligar aquella cidade.

O nosso amigo sr. Dr. Falcdo Filho, digno presidente da Companhia Paulista, pronunciou

um discurso ao acto. A noticia, embora tenha chegado ao jornal resumida em duas linhas, é

* MFJ. Relatério da Companhia Paulista 25 de Setembro de 1870. Pp. 04-05
*® AEL. Gazeta de Campinas. 27 de Marco de 1870.
*" AEL. Gazeta de Campinas. 13 de Julho de 1871. P.03
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da mais alta significagcdo para todos nos. Raia no horizonte o primeiro reflexo do astro
illuminador das nossas charas esperancas! **

Em Setembro de 1871 foi noticiado que chegariam a Campinas Falcdo Filho e uma
comitiva de engenheiros percorrendo as obras da estrada de ferro, para que pudesse
receber a linha ultimada (...) e em pé de levar os trilhos. 49

Assim, no dia 16 daquele més, pela tarde chegaram a esta cidade [Campinas] os
srs. Drs. Falcdo Filho, presidente da directoria da Companhia Paulista, Viriato de
Medeiros engenheiro chefe, e Rufino Galvdo engenheiro fiscal, além de outras pessoas de
comitiva, tendo percorrido a linha toda, cuja conclusdo se annunciara para 15 do corrente.

Entdo, pois, findos os trabalhos de movimento de terra e superestrutura da nossa
estrada de ferro, ao que parece. Consta-nos que ella vai ser recebida.

Ao que nos dizem juizes da maior competencia, ndo se pode ambicionar obra mais
perfeita, tanto pela forma em si quanto pela solidez que é tudo.

Dentro em pouco terd seu termo esta grandiosa empreza; e entdo nos
occuparemos com mais folego das suas minuciosidades. Por hoje cumpre-nos expandir
todo o reconhecido de nossos patricios n’uma fervorosa saudacdo aos resolutos
cavalheiros que puzeram-se d frente e vdao levando d cabo, com resultado tdo esplendido,
este commetimento auspiciosissimo, para toda a provincia.

A nossa terra estremeceu de jubilo d noticia de chegarem os illustres personagens
supra-referidos, e sentia-se ao espalhar do facto que passava ruidoso entre todos nos,
aquelle movimento espontdneo do intimo regosijo transliicido na phisiognomia quando

oenthusiasmo ¢é verdadeiro e nasce bem no intimo d’alma.

*8 AEL. Gazeta de Campinas. 15 de junho de 1871 P.02
* AEL. Gazeta de Campinas. 14 de setembro de 1871 P.02
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E, portanto, passadas todas as provas do feliz éxito, aqui teremos a locomotiva em
Janeiro proximo inaugurando a sua marcha de progresso e prosperidade para a nossa
terra. Ainda bem. °

Em 29 de Dezembro de 1871 chegaram ao porto de Santos dois navios carregados

51 . . -
0 que gerou mais expectativa quanto ao término

com material para a estrada de ferro,
das obras, pois dali o material iria para Sdo Paulo e de S@o Paulo para Jundiai, por meio da
Sao Paulo Railway,

Tanto que em 15 de fevereiro de 1872 dava-se por certo que a ferrovia seria
inaugurada em Marco daquele ano: A nossa Camara Municipal, em sua ultima sessdo,
acaba de dar um passo que todos esperdvamos como medida altamente significativa do
nosso enthusiasmo pelos progressos do paiz e principalmente do municipio. Sabe-se que
deve ser innaugurada a linha férrea de Jundiahy a esta cidade em o dia 15 de Marco,
conforme se tem annunciado. Este facto ndo deve passar desapercebido e sem signal que
o0 aquilate devidamente nos fastos da nossa vida florescente.

Com isso deu-se inicio a organizagdo das festividades que deveriam ocorrer no dia:
E, pois, temos de saudar com todo o jubilo aquelle risonho dia. Para preparar-lhe as
festas, a Camara nomeou duas commisoes que devem tirar uma colecta por ambas as
freguezias de Campinas; e compodes-se a primeira dos srs. Dr. Joaquim J. Vieira de
carvalho, J. M. Alves Cruz e Revon. ... padre J. Joaquim de Souza e Oliveira vigdrio da

Conceicdo, compoe-se a segunda dos srs.: drs. M. F. de Campos salees, Jorge Miranda e

major J. Martins de Azevedo.

0 AEL. Gazeta de Campinas. 21 de setembro de 1871. P.02
>! AEL. Gazeta de Campinas. 06 de janeiro de 1872. P.02
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Consta-nos que o producto das duas listas, por estes dias, jd atingiu a perto de
quatrocentos réis.

Mais de espaco daremos outras informagées, bem como afinal o programma que se
resolver para estes actos.

O que vamos ver com toda certeza é confirmarem-se ainda uma vez os brios do
nosso generoso povo, sempre disposto a receber na devida altura e digno apreco os
grande beneficios da civilisacao.

Como foi mostrado anteriormente, a propria Companhia Paulista acreditava na
possibilidade de adiantamento nos trabalhos, como figura no relatério de 28 de Janeiro de
1872, de maneira que marchavam os trabalhos de modo a esperar-se que em 15 de Marco
passado estariam concluidos elles integralmente para poder a linha funccionar. Entretanto,
como se encontra no relatério seguinte, fortes chuvas acabam por fazer desabar parte dos
trilhos da Sdao Paulo Railway, interrompendo o transito ferrovidrio: os desmoronamentos,
porém, da serra de Santos em Fevereiro do corrente anno, interromperam o transito entre
a Capital e Santos, e assim os trilhos, e outros materiaes precisos, nao podiam subir dessa
localidade.”

Com isso, Campinas vé adiados seus planos de ter a ferrovia em funcionamento, o
que parece aumentar ainda mais a expectativa cercava a vinda da ferrovia. A Companhia
Paulista ndo poéde innaugurar sua linha por todo o mez préoximo, como pretendia e se
auspiciava do estado e andamento dos trabalhos. Ndo pode porque tem o resto dos seus
trilhos inda em baixo da serra; e assim ndo se conclue o respectivo assentamento. Este

transtorno ndo afecta so @ Companhia Paulista simplesmente; afecta ao publico inteiro

>* MF]J. Relatério da Companhia Paulista 28 de Setembro de 1872. Pp. 04-05
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empenhado pelo goso que lhe ia proporcionar ja a nova construc¢do entre Jundiahy e
Campinas.

Nesse artigo, a Gazeta de Campinas questiona se nao existe outro meio de adiantar
os trabalhos e propde a Companhia Paulista que fizessem subir a serra os trilhos que
estavam em Santos de outro modo: Mas ndo poderd a empreza obter um meio qualquer de
conducgdo para o material que ld ficou emprazado? (...) Hd o expediente de fretarem-se
carros.

Essa sugestdo tem como base os lucros que a ferrovia teria partir do momento em
que tivesse inicio o trafego ferrovidrio, o que permitiria cobrir 0s gastos com as viagens
entre Santos e S3o Paulo isso, fazendo-se os célculos pelo valor mais alto que se cobraria
numa viagem destas:

Um vehiculo destes carrega apenas uma tonelada, que equivale a quatro trilhos.
Feitas as contas dos trilhos que tem de subir, verifica-se que sdo precisos quinhentos
carros, ou antes quinhentas viagens para dar com elles todos em Sdo Paulo. Ora , estas
viagens, cada uma calculada em cincoenta mil réis, vem a custar vinte e cinco contos de
réis. Parece-nos que este calculo é feito pelo mdximo, pois é provdvel que os conductores
de Santo Amaro e mesmo de outras partes affluam ao convite de modo a baratearem o
frete.

(...) conclue-se a estrada e comeca a dar rendimento. Resta ver se a receita
provavel de dous mezes ndo compensard aquella despeza. Pois o nosso caninho de ferro
ndo nos dard quinze contos de réis por mez de lucro liquido para cobrir sem computar
mesmo trafego de cargas, so considerando o movimento de passageiros?

Apresenta-se, assim, a perpectiva de certeza sobre os lucros e realizagdes positivas

da ferrovia e questiona-se o que se faria com as pessoas que haviam sido contratadas para
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trabalhar nas obras: e podemos e devemos nos-outros despedir os nossos operdrios, dar
tréguas a bem augurada marcha dos nossos esforcos e esperar infinitamente que tudo volte
aos antigos eixos? As projecdes feitas com relacdo ao fechamento do transito ferroviario
até Sao Paulo causado pelos desmoronamentos vao de 4 a 6 meses, o que para o Jornal ndo
constituiria apenas um prejuizo, mas uma calamidade. (...) Que enorme dispendio de
tempo, que é um capital preciosissimo e irreparavel quando perdido! 53

Nesse mesmo artigo encontra-se um dos primeiros pedidos pelo uso da ferrovia a
partir de Jundiai ao ponto que ja estava concluido ou em vias de conclusdo, a estacdo de
Valinhos: Nao se poderia por desde jd a disposicdo dos passageiros o pedaco concluido
até a estacdo dos Vallinhos? Estamos n’uma verdadeira ancia de Tantalo, com a
abundancia ali tdo perto e sem um sede de dgua que nos sacie.

Dias depois, ja em Marcgo, a Gazeta de Campinas divulgou que segundo ouvimos a
pessoa fide-digno e bem informada, abre-se no dia 15 do corrente mez a linha férrea entre
Jundiahy e esta cidade, dos Vallinhos em diante. [i.e., entre Jundiai e Valinhos] E um acto
que devemos louvar ao directorio da Companhia Paulista por satisfazer a uma
necessidade publica e a uma aspiracdo geral. "

Entretanto, antes de serem inaugurados quaisquer trechos da nova ferrovia havia
outras questdes a serem resolvidas pela Companhia Paulista no que se refere a sua a relagao
com a Sao Paulo Railway a cerca do transito dos trens em Jundiai. Isso porque duas

questdes surgiam: se deveria ser construida uma estacdo da Companhia Paulista naquela

cidade ou se seus trens transitariam pelas linhas da “Ingleza”.

>3 AEL. Gazeta de Campinas. 22 de Fevereiro de 1872. P.01
>* AEL. Gazeta de Campinas. 03 de Marco de 1872. P.02
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No relatério de Julho de 1871 a Companhia Paulista explicava as questdes. Sobre a
construcdo de uma estacdo em Jundiai, em principio, o entdo presidente da provincia
Saldanha Marinho aprovou a planta da estrada de ferro notando que nela havia quatro
estacOes entre Jundiai e Campinas: a dessa cidade, a de Samambaia, de Valinhos e uma em
Jundiai com cardter preventivo, para ficar a Companhia Paulista resguardada de qualquer
eventualidade. Porém, o engenheiro Fiscal da Sdo Paulo Railway — Firmo José de Mello —
dizia ser a estacdo de junduahy completamente desnecessdria por ser do interesse da
Companhia da via férrea de Santos a Jundiahy receber em qualquer de suas estagcoes
passageiros e cargas as da outra Companhia e vice-versa.

A segunda questdo, sobre o transito mutuo entre as companhias, ocupava a atenc¢ao
da diretoria da Companhia Paulista desde Fevereiro de 1870. No dia 10 aquele més e ano a
Companhia Paulista havia encaminhado um oficio ao superintendente da Sao Paulo railway
na cidade de Sdao Paulo, Daniel M. Fox, no qual sugeria que, para o melhor
desenvolvimento das negociagdes, a Sdo Paulo Railway o delegasse plenos poderes para
tratar da questdo bem como instru¢des sobre quais condi¢des os acordos deveriam firmar-
se. Entretanto, Fox encaminhou para Londres o referido oficio e a resposta ndo foi na
conformidade do pedido, pois limitou-se a Directoria Ingleza a declarar que faria tudo
quanto estivesse ao seu alcance para trabalhar em harmonia com a Companhia Paulista.

Desconte com a resposta um tanto quanto lacOnica, nas palavras do relatério, a
diretoria da Companhia Paulista decidiu ir “pessoalmente” com Daniel Fox, mas pouco ou
quase nada adiantou. Segundo o relatério, a Companhia Paulista havia procurado Fox na
condicdo de superintendente, porém ele respondeu como simples particular: esperava-se
uma peca official, em que, segundo as intrucoes de sua directoria, dicesse francamente

qual o acordo possivel, e apenas se colheo uma carta de individuo a individuo, em que
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haviam idéias para accordo, mas em que muito se cogitou de declarar que eram a simples
lembrangcas de Fox, mero particula, mas ndo uma correspondéncia official do
superintendente.

Para a Companhia Paulista essa resposta foi evasiva, considerada um estranho
procedimento!. Pois de um lado a Companhia Paulista tinha necessidade de tratar com a
Companhia Ingleza acerca de um assumpto e servico, que era muito conhecido desta:
dirigge-se francamente a ella, e diz — fagca sua proposta; de outro lado, a Companhia
Ingleza mette-se atraz de nuvens e responde — tenho muito boa vontade. Assim a
Companhia Paulista conclui: E uma resposta que ndo responde.

Em nova tentativa, a Companhia Paulista provoca Fox a ser mais explicito, e este
despe-se primeiro da qualidade e posi¢do official, e responde depois apontando algumas

idéias ou lembrancas.

Segundo o relatério, tais idéias e lembrancas eram no sentido de entregar-se o
trdfego da linha Paulista d Companhia Ingleza, repartindo-se depois os rendimentos da
estrada com porcentagens desvantajosas a nos [Companhia Paulista]. Ou seja, a proposta,
ou melhor, idéia, da S@o Paulo Railway era de que a Companhia Paulista detivesse os
direitos sobre o uso da linha, mas que os trens utilizados na mesma fossem os pertencentes
a Sao Paulo Railway.

Pelo tempo que a Sao Paulo Railway levou nas discussdes, as respostas evasivas e
depois pela proposta de uso exclusivo dos trens dessa companhia na linha da Companhia
Paulista pode-se entender que a Inglesa quis postergar ao maximo a discussio para forcar a
aceitacdo de suas lembrancas e idéias. Assim, apesar de ela haver abdicado da construcgio

da linha até Campinas, ndo havia razdo para ndo lucrar com o uso da ferrovia construida
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por outra empresa, € se pudesse ditar condi¢des que notoriamente a beneficiariam tanto
melhor, ja que era ela quem possuia a infra-estrutura basica montada em Jundiai.

Como consta no relatdrio isso seria uma verdadeira mutilacdo da nossa Companhia
e uma quasi absorpgdo della pela Companhia Ingleza, o que levou a organiza¢cdo um novo
projecto de accordo para ser enviado a Londres, que estivesse em sintonia com 0s
desenvolvidos na Europa, sua idéia capital (...) é o transito reciproco pelas duas linhas,
fazendo cada Companhia o seu trdfego independente.

Em 20 de Outubro de 1870, a Sdo Paulo Railway responde dizendo que sO se
aceitaria a negociacdo no sentido de ser feito o trdfego da Companhia Paulista pela
Companhia Ingleza, o que se constituiria uma proposta diferente das duas anteriores. No
sentido de mostrar que ndo aceitaria, a Companhia Paulista mandou comprar todo o trem
rodante preciso, significando-se assim que era formal e inabaldvel a resolucdo de ndo se
entregar o nosso trdfego @ Companhia Ingleza.

A falta de resolucdo por parte das Companhias levou ao Governo Imperial a tomar
uma resolucdo e, em 06 de Julho de 1871, publicar no Aviso do Ministério dos negocios da
Agricultura, Commercio e Obras publicas que o engenheiro da Santos-Jundiai formulasse
as bases para que o governo Imperial possa regular a policia do servico e estabelecer a
taxa das tarifas, que as novas linhas téem de pagar dé Companhia da estrada de ferro de
Santos d Jundiahy, e vice-versa. Nas palavras do relatério: aquillo que amigavelmente
pedimos com a franqueza e urbanidade de uma empreza irmd pela natureza de operacoes,
s6 0 vamos conseguir — pela ordem que vem de cima!”™

E assim foi decidido que ndo haveria baldea¢do em Jundiai para os trens que por 1a

passassem, o que se constituiu um alivio para o publico. De fato, os jornais bem como o

> MFJ. Relatério da Companhia Paulista de 30 de Julho de 1871. Pp. 16-21.
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Almanaque para 1872 pareciam pouco se importar se haveria outra esta¢io ferrovidria em
Jundiai, apesar de tratarem o assunto com a mesma relevancia no que se refere a assuntos
da Companhia Paulista, porém eram veementemente contra uma possivel baldeacdo
naquela cidade para prosseguirem viagem a Sdo Paulo ou Santos e esperavam providéncias
do governo para a resolu¢do da questao: E porém de esperar que o governo do paiz armado
com o contracto que tem com a companhia e cheio de energia que lhe compete ndo deixe
illudir as convengées feitas, isso em sacrificio de emprezas nacionaes. 56

A noticia de que ndo haveria baldeacdo em Jundiai foi recebida com alivio, a qual
ndo podemos deixar de nos felicitar todos. E digno do maior encémio o dr. Falcdo Filho
pela energia com que se houve neste negocio pugnando por um objecto de subido alcance,
obtendo emfim ampla compensagdo de seus bons esforcos. Ndo teremos pois a temida e

horrorosa baldeacdo em Jundiahy.

O que admira e ndo pode passar sem nota, é que a reluctancia opposta de topo ao
principio, viesse a dar n’uma cessdo tdo completa quanto parece da auséncia de clausulas
e condicoes por parte daquellas em cujas palavras geravam-se as difficuldades para o
arranjo. De certo ainda isto é um motivo de jubilo para ndés-outros; mas este sentimento
ndo dissipa os fundados receios de que havia qualquer tendencia no sentido de plantar-nos
o desanimo em face dos primeiros tropecos e d’ahi rolarmos até a absorcdo da nossa
estrada. Agora, entretanto vem a feliz harmonia desassombrar os horizontes da fraternal

convivéncia. >’

Tendo essas pendéncias sido resolvidas em 07 de fevereiro de 1872, poder-se-ia

abrir ao publico a primeira parte da ferrovia. Para a inauguragdo, como consta em anincios

%% Almanaque de Campinas para 1872. P.60.
°7 AEL. Gazeta de Campinas. 07 de Marco de 1872. P.03
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nos jornais, alguns estabelecimentos comerciaes viram uma oportunidade de aumentarem
sua freguesia, com a festa a ser realizada: Amanhd 15 de Marco O bem conhecido
Francisco Samambaia desejando satisfazer o apetite da boa rapaziada, acaba de
estabelecer nesta estagdo um grande botequim aonde encontrardo superiores vinhos do
Porto, Lisbo, Bordeaux, Cognac, Cerveja Ingleza etc. Excellents presuntos de fiambre,
perus, patos, frangos, lombos, pasteis, arroz de forno e Paios! Tudo preparado com aceio e
perfeicdo, e por pregos tdo insignificantes que os proprios vinagres achardo baratos. O
café da MOKA com seus seductor aroma chamard ao estabelecimento os seus diletantes.
Campinas, 14 de margo de 1872. 58

Além disso, um anuncio dos frolls da Empresa Mello, evidencia como ela comegava
utilizar-se da ferrovia com intuito de divulgar seus servigos:

Estes carros do dia 15 do corrente mez em diante, empregar-se-hdo no transporte
de passageiros e suas respectivas bagagens desta [cidade de Campinas] d estacdo dos
Vallinhos ou Samambaia e vice-versa. Os bilhetes vendem-se na agencia da empreza, d rua
Direita n. 39, de onde se fard a partida e a chegada dos mesmos, que serd uma hora e meia
antes da partida do trem-de-ferro. Os passageiros sdo rogados a munirem-se dos bilhetes
na tarde do dia antecedente ao da partida. Alugam-se trolls para qualquer ponto de
estrada que vai desta cidade a de Limeira e Rio Claro, bem como para qualquer ponto
dentro deste municipio e de conformidade com a tabella que se acha na mesma agencia.”
Percebe-se € que a ferrovia altera os horarios, a rotina, ou pode-se dizer, o cotidiano

da empresa de trolls. A empresa parece adaptar-se ao novo tempo, nao tratando a ferrovia

como um possivel concorrente direto, j4 que em nenhum dos antncios desse tipo hd uma

% AEL. Gazeta de Campinas. 17 de Margo de 1872. P.03
> AEL. Gazeta de Campinas. 17 de Marco de 1872. P.03
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tentativa de dizer as vantagens de um sobre o outro. O fato de a Empresa Mello fazer com
que suas viagens de trolls adaptem-se aos hordrios da ferrovia parecem colocd-la em
sintonia com as necessidades da populagdo que utilizava seus servigos.

Um outro anuncio chama a ateng¢do por ter sido publicado antes da abertura da linha
em sua totalidade. O comerciante Manoel Joaquim Netto de Moraes, proprietdrio de uma
casa de commissoes intermedidrias em Jundiahy, manda publicar na Gazeta de Campinas
para comunicar a seus amigos e freguezes que, desde o dia em que se abrir o transito da
estrada de ferro de Jundiahy a Campinas, se achara ahi, onde jd tem armazém d rua das
Campinas Velhas, perto da Estag¢do. Esperando que o honrem, com suas ordens que serdo
cumpridas com pontualidade *, o que evidencia ainda mais a expectativa sobre as
possibilidades que a vinda da ferrovia traria.

Entretanto, apesar da espera ansiada e dos preparativos, a abertura do transito nio
ocorreu na data programada, 15 de Mar¢o de 1872, e com uma nota curta, dando a entender
certa frustragcdo, a Gazeta de Campinas anunciou: Ndo innaugurou-se, como se esperava, o
transito da nova estrada de ferro até a estagdo dos Vallinhos. '

As razdes para o adiamento vinculam-se ao fato de a solicitagdo para inicio do
trafego ter sido feita apenas em 11 de margo e o acordo entre as companhias foi aprovado
pela presidéncia da provincia apenas em 27 de marco daquele ano. Para a Gazeta de
Campinas esse atraso foi resultante de questdes burocréticas, do systhema da papellada e
do expediente que haveria de intorpecer e matar quase tudo nesse paiz!

Apesar dos diversos tramites legais que uma empreitada como essa deveria seguir

para o jornal, e talvez para a populacdo que ansiava pela vinda da ferrovia, isso era uma

0 AEL. Gazeta de Campinas. 14 de Margo de 1872. P.02
' AEL. Gazeta de Campinas. 17 de Marco de 1872. P.02
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cousa tdo simples, mas que ficava presa em maranhas e teias tdo complicadas pelos
gabinetes officiaes, que a paciencia humana mal sabe dar-lhes com os nos e com os fios d
volta de mil pontos diffusos e abtrusos. E o piiblico que espere (...).%*

Apesar das “frustracdes” pelos adiamentos da abertura do trafego ferrovidrio, pela
preocupagdo com a questdo da baldeacdo, a Gazeta de Campinas sempre encontrava alento
na crenca de que a estrada de ferro traria melhorias a regido ou ainda porque acreditava que
a Companhia Paulista fazia o melhor possivel para terminar a empreitada. Falcio Filho, o
presidente da Companhia Paulista freqiientemente € lembrado como o homem que se
esforcava a0 maximo para a concretizagdo do empreendimento: sirva-nos de consolo a
certeza de que temos na prodigiosa for¢a d’animo e bbéa vontade do distincto presidente da
directoria da Companhia Paulista dr. Falcdo Filho, em quem vai dignamente a causa de
todos nés quanto a este assumpto.”

Por fim, apés uma rdpida inspecdo que contou com a presenca de Falcdo Filho
percorrendo a linha até a estacdo de Valinhos em 28 de Marco, o trifego foi aberto ao
publico no dia 31 do mesmo més. ®* A Gazeta distribuiu entre seus assinantes um folheto
que anunciava o evento, que contou também com a presenca de Saldanha Marinho ao lado
de Falcao Filho. A este, cuja capacidade firmada entre outros, nos tragcos caracteristicos
da intelligencia, da illustracdo e d’um animo vigorosamente activo e enérgico o jornal diz
que se deve o acabamento daquella grande obra. Ambos teriam seus nomes ligados d
pagina dos nossos fastos onde se condenou a alma toda deste povo para o arrojo brilhante
de tanta iniciativa fecunda, de tanto commettimento cheio dos melhores auspicios do

futuro, como estamos verificando na for¢a intima do presente.

%2 AEL. Gazeta de Campinas. 24 de Marco de 1872. P.02
5 AEL. Gazeta de Campinas. 24 de Marco de 1872 P.02
% AEL. Gazeta de Campinas. 28 de Marco de 1872 P.02
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Houve grande comemoracdo, pois segundo a Gazeta de Campinas aquelle facto
assinalava mais do que um acontecimento notdvel: elle é a projeccdo de um raio aceso
nessa pilha voltaica tremula sempre a todos os choques da esperangca — a coragem -, e
illuminando amplos horizontes a nossa marcha, com seus reflexos doirados. Note-se a
metafora da pilha, da eletricidade, outro invento do século XIX, para designar o
acontecimento, bem como a presenca forte da no¢cdo de um futuro melhor. O texto segue
enaltecendo o passo dado afirma que quando se tiver vencido, a passos rdpidos e certos, a
distancia que ainda faltava vencer na esteira dos velhos habitos, dever-se-ia olhar para trds,
para aquelle ponto longinquo, e dizer: partimos d’ali! Recebeu-se, dessa forma, com
summo regozijo a abertora do primeiro ferro carril construido por nos. (...) Seja bem
vindo o anciado melhoramento que nos ha de trazer tantos e tdo beneficos resultados.”

O pequeno artigo sobre a inauguragdo do trafego ferrovidrio até Valinhos dd uma
idéia do que se poderia esperar quando fosse inaugurado todo o percurso da ferrovia, a nao
ser pelo fato de que em Campinas a festa teria propor¢des muito maiores, bem como
ocuparia muito mais espago na documentacio que se produziu sobre o evento.

Como consta no relatério de Setembro de 1872, immediatamente depois
appareceram reclamacoes da parte do povo campineiro pedindo que fosse aberta mais a
extensdo da Estrada dos Vallinhos até a Fazenda de Samambaia que jd se achava
prompta.®® Sabendo disso, a Gazeta de Campinas questiona: Por que ndo havemos de
aproveitar este pedaco de caminho que nos diminue tanto incommodo em todos os sentido?

Mais uma vez a ansiedade pela abertura da linha aparece com forca, e passa a idéia

de que o publico tentava lutar por cada metro de trilhos que estivessem prontos a ser

5 AEL. Gazeta de Campinas. 04 de Abril de 1872 P.02
% MF]J. Relatério da Companhia Paulista de 28 de Setembro de 1872. Pp. 43-44
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utilizados e ainda que dissessem: ndo hd estacdo nem uma simples coberta no
‘Samambaia’ (o que negamos pois é uma fazenda) para abrigo dos passageiros,
responderiamos — qual destes é o que ndo prefere por um quarto d’hora, supponhamos,
um pardieiro qualquer, a sombra mesmo de uma drvore, d uma dspera e dificil
caminhada?®’

Assim, acudindo a Dignissima Directoria a este pedido, deo-se ordem para fazer-se
uma estag¢do provisoria nesse ponto, o que foi n’'um dia realisado, achando-se prompta na
manhd do dia 05 de Abril, quando com effeito comecaram a correr os trens de passageiros
até este lugar, o que evitou aos passageiros uma caminhada de quase meia légua de muito
mao caminho.®®

Tendo a estrutura ferrovidria sido montada, com a conclusio dso trabalhos na linha
at¢ Campinas em 06 de Agosto de 1872, houve solicitacdo ao governo provincial
autorizacio para funcionar integralmente, concedida no dia 09 daquele més, ® de moodo

que a inauguracdo da estrada de ferro entre Jundiai e Campinas ocorrido em 11 daquele

més.

7 AEL. Gazeta de Campinas. 04 de Abril de 1872 P.02
5 MFJ. Relatério da Companhia Paulista de 28 de Setembro de 1872. Pp. 43-44
% MFI. Relatério da Companhia Paulista de 28 de Setembro de 1872. P.06
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2. A inserc¢iao da estacao da Companhia Paulista na cidade de Campinas.

A montagem da estrutura ferrovidria entre Jundiai e Campinas exigiu a aquisi¢ao de
terrenos, acordos com particulares e com a camara municipal, além da preparacdo da area
ao transito daqueles que utilizariam os servicos da ferrovia.

Os trabalhos de construcio da linha exigiram a desapropriacdo de vdrias dreas das
regides de Jundiai (1% secdo e parte da 2% secdo da estrada de ferro) e de Campinas (parte
da 2% secdo e 3* secdo da ferrovia). Até 30 de Julho de 1871, haviam sido realizadas 15
desapropriacdes e estavam por fazer mais 10, segundo o relatério de 30 de Julho de 1871. "°

Além disso, para a infra-estrutura da companhia em Campinas desapropriaram-se
casas na cidade: Realizou-se jd a desapropriagdo de duas casas sitas em Campinas nas
proximidades da estacdo terminal, custando cada casa o prego de dois contos de réis e
importando a despesa total de prego, escrituras, e impostos, em 4:2683000. Além disso, jd
se fez no Leitdo a desapropriacdo de metade de uma casa pelo preco de 270$000 rs.,
aguardando-se a medig¢do do terreno ao mesmo proprietdrio pertencente para se passar
entdo completa a respectiva escritura. n

Esses im@veis viriam a abrigar engenheiros e ser escritdrios provisorios durante a
construcdo da linha: Nessa cidade [Campinas] arrendou-se uma casa, pois representou o
Engenheiro Chefe que era indispensdvel que ali houvesse escriptorio e moradia de

Engenheiros. A 13 de Agosto tltimo firmou-se a escriptura de arrendamento de uma [casa]

7" MFJ. Relatério Companhia Paulista 25 de Setembro de 1870. Anexo 06 Tabella de desapropriacdes feitas e
por fazer na ordem em que as mesmas se acham e Jundiahy e Campinas.
! MFJ. Relatério Companhia Paulista 25 de Setembro de 1870. Pp. 06-07
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sita na rua da Matriz Nova, pertencente a Jacinto Ferreira Zimbres, pelo preco de oitenta
mil réis mensais, e pelo prazo de dous annos a contar do 1°. de Agosto. '

Como mostrado no anteriormente, pelo plano Brunlees a extensdo da estrada de
ferro seria de 43451 metros e parava com a linha nas immedia¢des do cemitério de
Campinas, muito a quem [sic.] de seu portdo.

O tracado da Companhia Paulista, com 43317 metros entre 0s mesmos pontos,
approveitando aquelle ganho de 134 metros , e dando mesmo mais extensdo d linha foi
buscar uma situacdo mais aprazivel e muito apropriada ao grande trdfego que deve
haver, indo marcar a estagdo no alto da colina, que fica superior d nova Matriz, muito
além do cemitério, na praca fronteira a duas ruas, que descem perpendicularmente sobre
a cidade correndo d direita e d esquerda da dita Matriz.”

Na imagem abaixo, que reproduz planta de 1868 da Sdo Paulo Railway para o
trajeto entre Jundiai e Campinas, estd assinalado (em amarelo) o trajeto da ferrovia bem

como a posi¢ao dos referidos cemitérios (em vermelho).

rigriel o 3 Fereele B
o Fewnerneetd o s € ovamgnees
s v JOGH Wor wever (emdess fervva

Fonte: SANTOS, Antonio da C. Campinas, das origens ao futuro. Campinas: Unicamp, 2002. P. 150

2 MFJ. Relatério Companhia Paulista 26 de Setembro de 1869. Pp. 22-23
7 MFJ. Relatério Companhia Paulista 26 de Setembro de 1869. Pp. 18-19
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Em laranja estd representada a drea que a estagdo deve ter ocupado. Nao se pode
precisar por esse mapa o local exato em virtude da falta de elementos. Segundo Villanueva
(1996: 35), até 1840 o limite urbano ndo ultrapassava a drea proxima da Matriz Nova,
justamente a drea representada na planta. Entretanto, ndo € possivel saber se a razdo de
aquela drea da cidade estar “em branco” no documento é em virtude de o mapa ter o
propésito de mostrar o trajeto da linha na cidade ou se de fato ndo havia o que ser
representado. A falta de elementos ja existentes na cidade, como o largo da Matriz Velha,
por exemplo, contribui ainda mais para essa divida. Para além de evidenciar o tracado, a
preocupacdo da planta parece ser mostrar a posicdo das dreas que poderiam ser utilizadas
pela ferrovia em relacdo a drea central da cidade.

Apesar disso, notase que o ponto terminal da linha estd situado muito metros antes
dos cemitérios (assinalados em vermelho) e mais ainda do local definitivo escolhido pela
Companhia Paulista para a alocagdo da estacdo. *

Tendo comecgado os trabalhos na ferrovia, providenciou-se que as paredes do
armazém de mercadorias na estagdo terminal [de Campinas] (...) fossem levantadas e
concluido o maderiamento em que tem de assentar-se o soalho. Além disso, os alicerces da
estacdo de passageiros na mesma localidade estdo promptos, e em progresso a edificacdo
das paredes. A Companhia Paulista também deixou depositada, para continuar-se este

servico, grande quantidade de materiaes de toda espécie, afim de que ella, de todas a que

™ E preciso estar atento 2 forma como o relatério de 1869 designa o espaco em que o projeto da Companhia
Paulista alocaria sua estagdo, em contraposi¢do ao proposto por Brunlees: mais aprazivel. Mais do que ser
uma forma de valorizar o trabalho que a companhia desenvolveria, essa afirmagdo evidencia em certo sentido
um ideal de salubridade quanto ao local que a esta¢do deveria ocupar. Pode parecer 6bvio, mas nao o € ao se
levar em considerag@o as circunstancias em que essa expressdo se insere. Como se verd adiante, nas décadas
finais do século XIX em Campinas houve intensa cobrangca sobre o poder piiblico no que se refere as
condicdes higi€nicas em que se encontrava a cidade e situar ou denominar os cemitérios como um espaco nao
aprazivel é um indicio dessa maneira de pensar o espago urbano.
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mais cuidado dda quanto a sua conclusdo em tempo, ndo venha por alguma falta desses
materiaes soffrer. >

Percebe-se, assim, que dentre as esta¢des a serem construidas para aquele trecho da
ferrovia, era com a estacdo de Campinas que mais se tinha preocupag¢do em terminar no
prazo. Deixar de fazé-lo por falta de material constituiria falta grave a construg@o da linha,
tendo em vista que seria uma estacao do tipo terminal. 7

Os materiais para a constru¢do das estruturas ferrovidrias vinham também da
propria cidade, sobretudo telhas e tijolos. Em 02 de Dezembro de 1867 Antonio Carlos de
Sampaio Peixoto havia inaugurado a Imperial Olaria na qual fabricava tijolos de diversos
tamanhos e qualidades, o que trouxe notdvel contribui¢do para o desenvolvimento da
construgdo civil local. Esse estabelecimento veio a juntar-se a fundicio e ferraria das quais
também era proprietdrio. J. Van Halle, em sua passagem pela cidade nio deixou de notar a
importancia da iniciativa desse cidaddo para a cidade, cujos estabelecimentos ndo ficam
aquém de nenhum (...) do género no paiz.”’

Entretanto, o constante fornecimento de materiais parece nao ter feito com que os
trabalhos fossem adiantados como se gostaria. No relatério de 28 de janeiro de 1872 consta
que o servico das estacoes ndo teve o adiantamento que devia esperar-se. E justamente os

trabalhos mais atrazados sdo os da esta¢do dos Vallinhos e Campinas. Deve-se lembrar

que até entdo a previsdo para a abertura da linha era Margco de 1872, ou seja, era preciso

> MFI. Relatério da Companhia Paulista 30 de Julho de 1871 P. 09

7% Segundo Sueli Bem (1998: 326-328) as estagdes das ferrovias paulistas podem ser classificadas em trés
grupos bdsicos: “estacdes de passagem ou intermedidrias”, posicionadas ao longo do leito ferrovidrio, entre os
extremos da linha; “estacdes medianas”, de porte médio em relacdo as de passagem e terminais, servem para
pausas prolongadas para o cuidado com mdaquinas, ¢ movimento de passageiros e mercadorias; e por fim,
“estacdes terminais”, posicionadas nos extremos das linhas, t€m suas plataformas projetadas para transito
intenso de passageiros e bagagens, possuem guarda volumes, e junto a elas armazéns e oficinas de
manutengao.

77 AEL. Gazeta de Campinas. 14 de Marco de 1872.p. 02 “Impressoes de minha viagem ao Brasil”
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tomar providéncias no sentido de adiantar os trabalhos. Para tal o que se fez foi dar uma
ordem aos empreiteiros para augmentarem consideravelmente o pessoal empregado, e ao
engenheiro da 3°. secgdo determinei que por sua parte empregasse o numero de operdrios
necessdrios, mas por conta dos mesmos empreiteiros, para que todas as obras do seu
contracto ficassem concluidas no dia 15 de marco futuro. 8

As estruturas estavam apenas em parte acabadas, o grande armazém de mercadorias
em Campinas estd concluido e as obras externas da estacdo de passageiros em pouco
tempo ficardo acabadas. Naquele momento, estavam sendo collocados os tectos de ferro
das oficianas e do depésito de carros. ”° De qualquer forma, os planos de inauguracdo
foram adiados, como foi mostrado anteriormente, j4 que os deslizamentos na serra entre
Sdo Paulo Santos fizeram com que se atrasasse ainda mais os servicos, prorrogando a
inauguracgdo até Agosto.

Apesar de a construgdo da estacdo ter sido iniciada, sua planta especifica ndo ficara
pronta, como foi apresentado na sessdo da camara de 27 de Novembro de 1871: Dito do
engenheiro dando conta das obras em mdo; e que a planta junto d estacdo, trabalho que
deve ser feito com exactiddo, e de natureza moroso, tem sido perturbado por outros
trabalhos e que por isto s6 serd entregue na 1° sessdo [do ano de 1872]. *

A duvida suscitada por esse documento, ao cruzd-lo com os relatérios, paira sobre a
autoria do projeto da estagdo, ja que nao ha maiores detalhes sobre a questdo. Nos extratos
das atas, geralmente o engenheiro a que se referem € o engenheiro da cdmara de Campinas
e nos relatérios da Companhia Paulista sdo levantados vdrios nomes nesse periodo, porém

em momento algum foi encontrado documento que atribuisse autoria ao projeto ou se

® MFJ. Relatério da Companhia paulista 28 de Janeiro de 1872 P. 09
" MFI. Relatério da Companhia paulista 28 de Janeiro de 1872 P. 09
% AEL. Gazeta de Campinas. 17 de Dezembro de 1871. P. 02 Extracto da Acta de 27 de Novembro de 1871.
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houve cooperacdo entre ambas, e muito menos se encontrou uma planta da primeira
estacao.

De todo modo, ao término dos trabalhos pdde-se realizar a esperada inauguracdo,
evento para o qual houve grande preparacdo da cidade. A Gazeta de Campinas, em 1° de
Agosto publica o conviteaos acionistas a comparecerem ao evento, como se vé pela
reproducio da pagina do jornal na imagem abaixo. ®' Como se vé, circundado com
enfeites, a caixa de texto apresentava a imagem de uma locomotiva e dois vagoes, o
primeiro de passageiro e o segundo de carga, e em letras garrafais o escrito “Companhia

Paulista”.

Pe———————y

COMPANHIA PAULISTA

De ordem da Directoria da Companhia Paulista faco publico que estd marcado o dia onze de Agosto pio- 35
ximo futuro para abrir-se ao transito publico em toda ‘a sua extensdo a estrada de ferro de Jundiaby a Cam-

~ inas e para os respectivos festejos por tao plausivel motivo. . )
S = B = este copafcvidados todos os senhores accionistas para a viagem da inauguracao, que naquelle dia se
0008 * effec . pactindo um trem especial de S. Paulo &s dez horas e meia da mcoha, e para um copo dagoa,
E® quc, a0 chegar em Campinas serd, depois da ceremonia religiosa da bencam; servido em um dos edificios da-
g  cstacio. i | | ) s "
| '%oos dois dias seguintes sahirio de Campinas para esta Capital dois trens por dia, cujo horario seré an-
S  nunciado. = L Lo
. Nos referidos {lias—-ll—l2—-e—13 de Agosto—sao gratuitas as passagens para os accionistas'e convidados,
tanto na estrada/Ingleza como na Paulista. ) i . T
Os senhores accionistas, que quizerem tomar parte nos ditos actos, déverao reclamar neste escriptorio até
o dia 10 de Agojto ao meie dia o cartio que para isso os habilita e que deverao trazer comsigo. - il
Escriptorio da Companhia Patlnlista em S. Paulo, 29 de Julho de 1872.
Col :

FranciscoeMarTiNS DE ALMEIDS, |
~ servindo de secretario.

A maneira como aparece no jornal o convite evidencia o destaque dado a noticia. A

publicacdo convida todos os senhores accionistas para a viagem de innauguracdo, que

81 Além dos convites distribuidos pela Companhia Paulista, a cAmara municipal convidou vérias “pessoas
illustres” para a inaugurag¢do. No arquivo da Camara Municipal de Campinas encontram-se transcritos nos
livros das atas e em alguns oficios, convites como esses, dentre os quais se destaca o enviado a Saldanha
Marinho, figura de destaque nas comemoracdes, como se verd adiante.
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naquele dia [11 de Agosto] se effectuard, partindo um trem especial de S. Paulo ds dez
horas e meia da manhd, e para um copo d’dgoa, que, ao chegar em Campinas serd,
depois da cerimonia religiosa da bencam, servido em um dos edificios da estacdo. (...)
Nos referidos dias — 11 — 12 — e — 13 de Agosto — sd@o gratuitas as passagens para os
accionistas e convidados tanto na estrada Ingleza, como na Paulista. *

A publicacao desse comunicado/convite parece ter tido dois efeitos: de um lado ele
acabou por comunicar oficialmente a abertura do trafego da estrada de ferro, ja que desde a
abertura do trdfego até a estacdao de Valinhos ndo houve noticia sobre a situag¢do da ferrovia,
a ndo ser anuncios de compra de materiais na estacao e da publicacdo dos hordrios dos trens
no trecho ja em funcionamento. De outro lado, o fato de o texto ser claramente direcionado
aquelas pessoas que possufam algum vinculo com a companhia, permite pensi-lo como
representacdo de uma das caracteristicas mais marcantes do transporte ferrovidrio, a
delimitacdo muito forte de seus espagos, embora o andncio nio se refira ao espaco em si,
mas ao evento. Ofato de a companhia se utilizar do meio de comunicagdo com acesso ao
publico, e mesmo assim marcar fortemente a quem ele se destina, parece deixar claro que
alguns sd@o mais merecedores dos beneficios concedidos, no caso os associados, tendo em
vista que foram eles que propiciaram a vinda daquela melhoria a cidade.

Apenas na edicdo seguinte, em 04 de Agosto, a Gazeta de Campinas publica o que
se poderia chamar de “comunicado oficial” ao publico, uma mostra das imagens evovadas
pela chegada da ferrovia. O artigo intitulado “A propdsito da estrada de ferro” mostrava
que uma estrada de ferro com capitaes nacionaes e sob a direcdo de um engenheiro
brasileiro por si sO ja era um feito de alta importancia. Ela “tomava” mais significacdo

ainda ao se considerar que a linha é pertencente a uma companhia, que tem por principaes

%2 AEL. Gazeta de Campinas. 01 de Agosto de 1872. P. 02
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acionistas os filhos desta provincia, e¢ que foi desde sua installacdo dirigida por
mandatdrios paulistas, em sua maioria. O contentamento com a empresa, como se percebe,
¢ devido a feicdo essecialmente paulista da empreza. O autor, apenas identificado como
A.B., traca um paralelo entre o individualismo do homem e o sentimento equivalente nas
sociedades, que ele chama de amor de campandrio ou bairrismo na linguagem, para poder
exaltar ainda mais a empreitada: O individualismo exagerado do homem, que se isola no
meio de uma sociedade, para so cuidar de seu bem-estar, evitando concorrer para o de
outrem, ou torpando-se indifferente ao que se passa em redor delle — quando ndo interessa
de perto a suas ambicoes, é certamente condemndvel. Assim também deve sel-o o
bairrismo de uma populacao exclusivamente dedicada aos melhoramentos da localidade
onde vive, persuadiada de que a prosperidade geral resume-se no progresso da aldéa.
Entretanto, diz o autor, o caso do povo paulista, que no decurso de poucos annos levou a
effeito uma empreitada como a fundacdo da Companhia Paulista e a e constru¢cdo dessa
estrada de ferro, tem justos motivos para encher-se de orgulho. *

Orgulho esse proveniente do mérito por suas elevadas vistas, a nobre revelacdo da
consciéncia que elle tem de sua forca, e dos fecundos servicos, que sem auxilios extranhos,
vai fazer ndo so6 a prosperidade moral e material da provincia, mas as aspiracoes geraes
da nacdo. Sem duvida — ndo sdo so os interesses industriaes dos paulistas que se utilisam
da estrada de Campinas a Jundiahy. (...) A locomotiva que percorre aquellas leva comsigo
os elementos de engrandecimento a todos os logares, por onde passa. O sibillo, com que
desde longe ella se anuncia, desperta as populacoes adormecidas até entdo pelo

desanimo diante das difficuldades de communicagdo, com que luta a vida industrial.

% AEL. Gazeta de Campinas. 04 de Agosto de 1872. “A propésito da estrada de ferro” P. 01
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Ou seja, a organizacdo da companhia e a constru¢cdo da estrada de ferro em nivel
local pareciam ao autor representacdo das maiores aspiragdes da nagdo e representativo da
forca da mesma. A locomotiva, ao “invadir o deserto” e ‘“quebrar-lhe o siléncio”
“fertilizaria terras dridas”, “alegraria a soliddo das florestas gigantescas”, onde a natureza
se ostenta triste pela auséncia de actividade humana; ahi funda niicleos de populacdo,
anima o trabalho, lanca o gérmen da civilizacdo. As metéforas utilizadas pelo autor — da
natureza, a idéia da ferrovia como civilizatéria e da maquinaria em oposi¢ao a natureza —
sdo algumas das imagens colocadas pelo autor, mais bem exploradas no dia da inauguracao
e amplamente difundidas em quase todos os textos sobre a ferrovia nesse periodo. 8

A edi¢do do dia 11 da Gazeta de Campinas foi preparada antes d a inauguracdo e se
ocupa, sobretudo, em louvar o empreendimento da Companhia Paulista e evidenciar sua
importancia para a cidade como um todo. Para o jornal, Campinas vestia-se de gallas e a
chamma das grandes emocoes passeava em todos os semblantes, pois vai dar-se neste dia
11 de Agosto o acontecimento que prende a anciada expectativa de todos: inaugura-se o
transito na estrada de ferro construida pela Companhia Paulista.*

Expressdes como ‘“‘expansdes incompardveis”, “prosperidade”, ‘“‘aurora para o
futuro” sdo utilizadas para designar sua chegada e exprimem o entusiasmo e a expectativa
gerada pelas mudangas profundas esperadas que ela trouxesse a cidade. Em Campinas a
idéia de a ferrovia constituir um simbolo de progresso é sentida com for¢a no dia da

inauguracao.

8 AEL. Gazeta de Campinas. 04 de Agosto de 1872. P. 01 “A propésito da estrada de ferro”
% AEL. Gazeta de Campinas. 11 de Agosto de 1872. P. 01 “A iniciacio”
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Nao se pode deixar de notar a apologia que Francisco Quirino faz aos valores do
trabalho que, segundo ele, teriam sido os responsaveis pelo advento do progresso com a
chegada da ferrovia a cidade:

O trabalho é uma iniciagdo.

E elle que sobredoira, ds portas da verdade, os degraus mysteriosos do progresso,
elevando o espirito sobre as azas vertiginosas da gloria, para os amplos paramos da vida.
(...)

— O trabalho é uma prece!

Elle venceu a terra, elle venceu as aguas, elle vence o espaco: ha de vencer o
inferno!

Sim! todos os principios de regeneracdo social vem parallelos daquelle foco
esplendido. %

O trabalho, sob a dtica de Francisco Quirino, ganha conotacdes que beiram a
religiosidade e que poderia promover transformacdes profundas nos individuos,
funcionando como regenerador social. O trabalho foi personificado naqueles que foram
considerados responsdveis por trazer a ferrovia a cidade: Consignemos, pois, aqui, dois
nomes a quem a gratiddo tece coroas merecidas, a quem a undnime admirag¢do suspende
applausos de enthusiasmo:

Saldanha Marinho

Falcdo Filho

Um teve o pensamento, o outro foi o executor da obra grandiosa que vai derramar

, . . ops ~ 87
entre nos os beneficios da civilisacdo.

8 AEL. Gazeta de Campinas. 11 de Agosto de 1872. P. 01 “A iniciagio”
7 AEL. Gazeta de Campinas. 11 de Agosto de 1872. P. 01
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,

E possivel sentir a crenca de que as figuras dos empreendedorres, citados
nominalmente no texto, teriam papéis muito mais amplos e por isso mereciam ser
homenageados com todo entusiasmo. Para Castro (1993: 08), ao eleger-se a razdo, a ciéncia
e a técnica como instrumentos para se caminhar rumo ao desenvolvimento, o papel
daqueles que eram portadores de conhecimentos especializados passam a ser fortemente
valorizados, especialmente o dos engenheiros, representantes da técnica e em grande parte
responsaveis pelas transformacgdes tecnoldgicas ocorridas: “a constru¢do de uma nova
ordem social dependia, em grande parte, destes personagens, que em suas acoes
ultrapassavam o plano material, imbuidos da certeza de que suas obras iam além de meras
estruturas fisicas e estavam fadadas a desempenhar uma fun¢do mais ampla”. Para a autora,
“seus trabalhos acompanhavam, ao mesmo tempo em que edificavam, uma nova forma de
vida e de organizagdo social”. Dessa maneira, esses homens alteravam as paisagens, tanto
urbanas quanto rurais, dando a elas uma “nova configuracio fisica e espacial ao mundo,
condizente com a ordem social, politica e econdomica” instituidas. (CASTRO, 1993: 18)

Além disso, para se encontrar uma base comum ao conjunto desses fatos, deve-se
levar em consideracdo a existéncia de um espirito empreendedor, “o desejo nado
preconcebido de novos resultados, e a confianca em poder obté-los por meio de cédlculos e
reflexdes”. (CASTRO, 1993: 22) A partir disso seria possivel compreender porque as
figuras do professor, pesquisador e empreendedor obtiveram grande importancia no meio
industrial e os laboratérios de pesquisa tornaram-se parte integrante do desenvolvimento

. .1 88
industrial.

88 A ~ s in
Para Hobsbawm (1996: 70-71) uma das conseqii€ncias dessa penetracdo da indistria pela ci€ncia era que,
dali em diante, o sistema educacional se tornaria crucial para o desenvolvimento da inddstria.
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Falcdo Filho, em seu discurso durante a cerimoOnia de inauguracdo do trafego
ferroviario, mostra uma ansia por mudangas que fossem além das transformagdes materiais
e atingissem profundamente a vida das pessoas. Para ele o aparecimento, a vida, as
tradicoes da Companhia Paulista querem dizer uma regeneracdo, e as regeneracoes de
hdbitos antigos, fortificados pelo passar dos tempos, ndo se fazem sem grandes penas e
custosos esforcos! Seu discurso € um louvor a iniciativa paulista, a idea, ao capital e ao
trabalho, mistica e poderosa trindade, que opera as maiores revolugcoes no mundo social. 8

A preparacdo na cidade para a recepcio da ferrovia incluia uma série de atividades
por trés dias, bem como os brindes preparados pelas vdrias classes da sociedade de
Campinas. % Assim, nesse dia houve uma festa ao progresso em que a cidade vestiu-se de
gallas, em que a chamma das grandes emog¢des passeou em todos os semblantes, como fez
questdo de fixar a Gazeta de Campinas pelas palavras de Francisco Quirino dos Santos. *!

A narrativa dos festejos aparece apenas em 18 de Agosto e expressa que as fortes
emocoes ficariam vivas na memoria de todos que presenciaram a inauguragao:

Emfim temos a nossa estrada de ferro. (...)

Enthusiasmo, jubilo, phrenesi das expansdes incompardveis, as festas esplendidas
destes dias que estremeceram, como uma pilha voltaica, todas as fibras do grande corpo
popular, que ainda cruzam echos vibrantes na admiragdo ou mais certamente de todos (...)

O dia 11 - a anciada aurora do nosso futuro — abriu-se afinal nadando em ondas
de harmonias, n’um concerto magico de todos os bulicios que o prazer derrama quando

. . 2
vem sinceramente do peito.(...) ?

% AEL. Gazeta de Campinas. 18 de Agosto de 1872. P. 02

% AEL. Gazeta de Campinas. 11 de Agosto de 1872. P. 02 “Festas” e “Brindes”
! AEL. Gazeta de Campinas. 11 de Agosto de 1872. P. 01 “A iniciagio”
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O ponto alto do evento foi, obviamente, a chegada do comboio as trés horas e meia
quando um estremecimento estranho veiu electrisar em todos os sentidos aquella reunido
enorme: ouvia-se longinquo um rugido estridente e os echos repercutiam pelas nossas
bellas campinas o férreo galopar de mysterioso hypogripho. *°

O que se passou nesse instante foi uma cousa que ndo se diz: sonha-se ou vé-se.
Gyrandolas, foguetes, baterias acclamagdes, musicas, tudo isso ergueu-se n’'um impeto tdo
sublime como a propria alma do povo a perder-se n’uma vertigem de alegria indefinida. o4

Para o jornal, a chegada do trem era a apotheose magestosa do génio do homem
identificado com o symbolo das grandes invengdoes modernas, foi um espectaculo
maravilhoso! E continua: Enthusiasmo assim ndo se prepara: nasce de si mesmo, cOmo
lava no seio dos vulcoes para esbrazear a face das montanhas e derramar o calor e o
brilho pela atmosphera incendiada.

Como que tinha chammas ahi o ar: os applausos os vivas os sons vdrios casavam-
se n’um hymno profundo que era mais que uma desmedida expansdo do prazer a tumultuar
por todos os semblantes. *°

Chegaram a Campinas duas locomotivas galardamente infeitadas com topes, fitas,
lacos e bandeiras abriam caminho puchando 19 wagons [vagdes] em que vinham os dois
grandes vultos do dia — Saldanha Marinho e Falcdo Filho (...) e vinham mais o resto do

directorio desta e intimeros accionistas e convidados, entre os quaes o presidente desta

. . 97
provincia, o chefe de policia, etc., etc.
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Tendo parado o trem, Saldanha Marinho e Falcdo Filho foram recepcionados pela
camara municipal, outras autoridades locais e também pela multiddo inteira que ndo
parava de vitoriar. Seguiu-se a isso a béncao da estacdo ferrovidria pelo sacerdote V. Pires
da Motta e uma série de discursos, comeg¢ado por Falcdo Filho, tratado acima. Sucederam-
no o dr. V. M. de Paula Lacerda (...) recordando nomes a quem a sciencia deve os seus
mais felizes e mais firmes passos. Campos Salles discursou sobre a iniciativa individual
que gerou o fecundo gérmen da actividade industrial em Campinas e ofereceu em nome
dos homens de letras a Saldanha Marinho seu retrato a 6leo, pedindo licenca para ser elle
collocado em uma das salas da estagdo. Francisco Quirino dos Santos comemorou o facto
que prendia todas as attengoes e, tal como Campos Salles e também em nome dos homens
de letras da cidade, ofereceu um quadro a 6leo a Falcdo Filho para se colocado em posi¢do
paralella ao de Saldanha Marinho na Sala onde desse fosse collocado. Por fim declarou
que estava ali a representar a imprensa e recitou os versos sob o titulo de Innauguracdo.
Esses versos, que aparecem em outra parte do jornal sob o titulo de Canto inaugural, foi

offerecido a Saldanha Marinho e Falcdo Filho: *®

Os séclos sd@o degraus immensos do infinito!
Ao limiar do espago onde o tempo volteia,
Fundem-se a alma e a luz n’'um gyro louco e afflicto!

A morte é uma fic¢do porque ndo morre a idéia!

O ser acorre ao ser! d face do universo
Tudo caminha e voa em turbilhées a flux!
O Senhor diz: — subir! — e espalha verso d verso,

- Hymnos do seu poder — a vida! A for¢a! A luz!

O Homem também vai d lucta, ao movimento!

O dtomo-rei suspende o olhar perscrutador!

* AEL. Gazeta de Campinas. 18 de Agosto de 1872. P. 01
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Fitando abrange a terra, a dgua, o fogo, o vento!

E segue ovante além rocando a gloria em flor!

Curvou-se humilde o chd@o! O mar ndo foi barreira!
O ar, e o proprio raio o génio audaz venceu!...
Mas hoje o que lhe acende esta ancid aventureira!

O mystério! O insonddvel! A immensidade! O céu!

Langai a durea escada ao dureo firmamento;
O vulto — humanidade emfim sae da unido!
Dos sonhos no fervor gera-se o pensamento!

Os caminhos sdo veias — tendem ao coragdo!

Transmuda-se em familia o que antes era o povo!
O brago se une ao brago, e voz se prende a voz!
Acabou-se a distancia! O mundo é um lar de novo!

Deixai passar o carro: as turbas vdo d’apos

Deixai passar oh sim! A estrada é o rubro lago
Que aperta das nagoes os fulgidos lauréis!
Deixai passar o carro — o sacrosanto abraco

Que vai de irmdo a irmd@o em trémulos anneis!

Os séclos sdo degraus immensos do infinito!
As rodas do progresso, aureola de esplendor,
A idéia vem d’ali no gyro louco e afflicto!

Chamava-se o trabalho: hd de chamar-se o amor!

O tom exaltado do canto em homenagem a inauguracio expressa a carga simbolica
que o advento ferrovidrio adquiriu na cidade. Percebe-se a presenca das analogias com o
mundo natural e a idéia de que o homem estava destinado a aprimorar-se, a progredir, a
partir do fervor de seus sonhos e por meio de seu trabalho. Curvar-se-ia humildemente a
natureza, o chdo, o mar, o ar € mesmo os raios ante o génio audaz da humanidade. As rodas

do progresso em um giro louco e aflito trouxeram a ferrovia. Com elas acabariam as
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distancias, as nacdes seriam aproximadas e o mundo todo seria um lar se transformaria em
familia o que antes era apenas o povo. Tudo isso proporcionado pela tecnologia, pois antes
passaria a estrada de ferro para depois passar a multidao.

Apos essas homenagens a Saldanha Marinho e Falcdo Filho, sucederam-se outras
das diversas comissdes da cidade, como a do Comércio, que presenteou ambos com um
anel de brilhantes; a da Lavoura, que os presenteou com um alfinete de brilhantes; e a do
Club Semanal (...) a offerecer (...) uma felicitagdo cheia de incomios os mais justos. Em
seguida houve uma pequena pausa para um [unch que havia sido preparado no grande
armazém da Companhia Paulista, afim de ser offerecido aos respectivos accionistas e mais
convidados, oportunidade para mais uma vez reproduzirem-se entdo e multiplicarem-se os
discursos até alta hora da tarde. Falaram tantos nessa oportunidade que Francisco Quirino
do Santos diz ndo se recordar de todos os nomes, pois fora quase impossivel tomar nota
naquella occasido. A noite ndo foi menos agitada, tendo havido uma reunido de amigos e
admiradores do dr. Saldanha Marinho na casa do dr. Jorge Miranda, onde se achava
hospedado. Para ali o commendador F. T. Villela enviou a banda de miisica composta por
pretos que organizou em sua fazenda. *’

Assim, como o préprio jornal afirma, esta série de ovacoes (...) foi um cantico
fervente de triumphos para os drs. Saldanha Marinho e Falcdo Filho. Cantos, discursos,
presentes e oracgoes, tudo em louvor a obra e aqueles que possibilitaram sua existéncia.

E para tal festividade a cidade havia de ser enfeitada e iluminada, o que acabou por
dar feicdes novas a ela segundo as percepcdes de Francisco Quirino:

As casas embandeiradas — algumas com esmero e gosto —, as ruas e as pragas

adornadas de ramos e de palmas, havendo na [rua] da Constitui¢cdo [atual Costa Aguiar],

" AEL. Gazeta de Campinas. 18 de Agosto de 1872. P. 01

86



ao sahir para o largo da Matriz nova, um bello arco cheio de descripcoes e com o nome do
iniciador da Companhia paulista — Saldanha Marinho —; do executor do pensamento
concebido nessa empreza — Falcdo Filho —, e mais membros do respectivo directorio; tudo
isso dava um aspecto novo e deslumbrado d nossa terra. (...)

As ruas da cidade haviam-se illuminado em toda sua extensdo. Era maravilhoso
de ver-se a perspectiva esplendente da nossa Campinas.

E, para mais realce, do alto da rua Direita [atual Bardo de Jaguara] pendiam para
toda ella dois grandes focos de luz electrica de um effeito maravilhoso.

A iluminagdo e os enfeites davam a cidade novos contornos e perspectivas, mas
apesar da admiragdo que o jornalista mostra pelas belas feicdes que Campinas adquirira,
para ele a estac@o ferrovidria e suas estruturas era a grande atracdo e ganhavam destaque
aos olhos do publico:

Entretanto, subindo a mencionada rua da Constituicdo, a vista tinha com que
sorprehender-se mais: a estacdo estava adornada ndo s6 em os competentes edificios,
mas em o0s espacos circumjacentes, com profusdo, capricho e elegancia. Coretos, arcos,
emblemas, bandeiras, galhardetes, symbolos, festoes de coqueiros, de murtas e de flores,
tudo isso desdobrava-se n’um quadro ridentissimo sobre o panorama extenso daquella
explanada cheia de vida e incantos que domina ao longe os paramos fulgentes dispostos
como em taboleiros de cores cambiantes pela prodigiosa natureza destas regioes. (...)

A estacdo também estava illuminada e com muito gosto. Havia bicos de gaz no
frontespicio e na plata-forma, lendo-se na frente, formado por letras incendidas, este

distico significativo: — Companhia Paulista —
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Em face d plata-forma, no gyradouro das locomotivas, achava-se a [locomotiva] em
que se havia inaugurado o transito, toda illuminada igualmente e profusamente ornada de
ramos, flores, bandeiras e flamulas, captando o olhar de todos pela vista.

Além do exposto, contavam-se ainda coretos e outros muitos adornos amplamente
dispartidos por toda a drea contida dentro da cerca da estagdo. 100

O litografo Jules Martin retratou o momento da chegada do trem na inauguracdo,

como se vé abaixo.

Fonte: Museu da Cidade de Campinas

1% AEL. Gazeta de Campinas. 18 de Agosto de 1872. P. 01
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Fonte: Museu da Imagem e do Som de Campinas

Note-se nas imagens que o ponto de vista do artista € de trds da estacdo, ja que o
trem encontra-se em primeiro plano. Apesar de ndo ser possivel visualizar, as pilastras da
estagdo estavam decoradas com um lettreiro cada uma: lendo-se nellas, como n’um
tropheo, o nome de todas as estagcoes da linha férrea a comegar de Santos. 1ot

Em um artigo com o intuito de promover a obra, a Gazeta de Campinas mostra que
ela também serviria para preservar na memoria aquele acontecimento, para recordar
perpetuamente aquella grande festa que jamais se deve varrer da memoria de todos os
bons brasileiros e especialmente os filhos desta deliciosa Campinas. '**

E possivel visualizar uma carruagem apressada 2 esquerda e abaixo, 2 direita coretos

e palanques em que estdo muitas pessoas reunidas. O edificio da estagdo os coretos estdo

todos adornados com lacos e bandeiras dentre as quais se podem identificar a do império

%' AEL. Gazeta de Campinas. 18 de Agosto de 1872. P. 02.
192 AEL. Gazeta de Campinas. 05 de setembro de 1872.
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brasileiro, outras que parece ser da Franga, da Inglaterra, dentre outras. Alguns
espectadores s@o retratados na parte inferior da imagem, numa 4rea que parece ser mais
elevada em relacdo ao terreno onde a aglomeracdo das pessoas era maior, de onde
provavelmente eles teriam uma vista melhor da chegada do trem. Na plataforma da estagdao
e ao longo da linha, uma multiddo é representada como que a esperar a chegada do
comboio vindo de Jundiai.

As imagens apesar de representarem a mesma cena sdo diferentes se observadas
com mais cuidado, especialmente no que se refere ao fato de a imagem em preto e branco
mostrar uma quantidade de pessoas no evento muito maior do que na imagem colorida,
além do fato de que em cada uma das imagens aparecem cenas que ndo estdo presentes com
na outra. Na imagem em preto em branco também nota-se as figuras de duas pessoas,
possivelmente Saldanha Marinho e Falca@o Filho, enfeitada com ramos e frutos de café, com
uma frase em atribuida a Virgilio: Labor omnia vicit improbus, que poderia ser traduzido
como “o trabalho persistente vence tudo”, evidenciando mais uma vez a questdo da
iniciativa e do trabalho como provedor daquilo que se desejava, no caso a ferrovia.

Segundo Francisco Quirino dos Santos eram mais de 11 horas [da noite] quando a
populacdo comecou a rarear. Os dois dias seguintes também foram repletos por uma
programacgdo voltada a comemoragdo pela chegada da ferrovia. O dia 12 iniciou com um
Te-Deum Laudanus na Igreja Matriz da Conceicdo e por volta das 2 horas da tarde reuniu-
se a camara municipal em seu paco, € 14 houve uma cerimonia em que foi lembrada a
figura de Diogo Antonio Feijo, tendo Saldanha Marinho lido um officio do dr. J. A. Pinto
Junior, offerecendo dquella corporacdo o retrato em relevo, os cabellos n’um quadro e
vdrios authographo do venerado paulista. A noite realizou-se um baile no theatro de Séo

Carlos, cujo edificio estava todo illuminado, sendo a gaz algumas divisoes do
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Jfrontespicio, o que dava-lhe uma elegante e desusada apparencia realcada pela sua
Jorma artistica. Francisco Quirino, ndo deixa de salientar que o baile chamou a aten¢do
pelo publico que atraiu, mais de 600 pessoas, bem como pela imponente concurrencia e
pelas custosas, riquissimas e elegantes toilletes das mogas e senhoras de Campinas e de
cidade vizinhas. A festa prolongou-se até quase 4 horas da madrugada.

O dia 13 teve como destaque um jantar promovido em homenagem a Saldanha
Marinho, o que estava cercado de pessoas das mais diferentes atividades: A volta do
benemérito cidaddo juntava-se n’uma sociedade fervente de fé e de crencas nobre nos
destinos de seu paiz, o conjuncto completo das diversas classes de homens assignaladas
pelo verdadeiro modo de conhecel-as, isto é as profissoes. Ali estava o lavrador
incanecido ao pé do moco litterato, o advogado em face do commerciante; o medico junto
do industrial, etc., etc. O encontro foi tratado como um jantar politico, por ter sido
offerecido pelos republicanos da cidade. A partir das cinco horas da tarde houve uma série
de brindes e discursos, quando abriu-se o festim. E cada uma satide [brinde] era uma
allocugdo cheia de vida, esplendida de esperanca pelos principios livres taes como elles,
se inscrevem d face deste século que é uma orla d’oiro na vertiginosa bandeira do
progresso. (...) Havia como que um ambiente de luz estranha n’aquella sala a circundar
as frontes a todos os conjurados do pensamento e do trabalho e portanto a todos os
sectdrios das reformas profundas conquistadas no seio da mesma paz, com os recursos da
perseveranca e da coragem (...)."" Projecdes futuras positivas, progressistas quanto ao
desenvolvimento do pais € a direcdo tomada pelos discursos e brindes, que pela imagem
construida no artigo deveria se estender aqueles que por ela lutassem. De forma simbdlica o

jantar representa aqueles que ansiavam pela ferrovia, bem como por outros melhoramentos,

193 AEL. Gazeta de Campinas. 22 de Agosto de 1872. P. 01 “Jantar politico”
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que lutaram para trazé-la e que agora se congratulavam mutuamente. Entretanto em sentido
inverso o artigo transparece também a quem as transformacdes mais favoreceriam: no
jantar estavam apenas homens da alta sociedade campineira e cidades vizinhas, excluindo-
se a maior parte da populacdo.

A forca do evento de inauguragdo ganhou destaque na entre os historiadores e
memorialistas da cidade ao longo dos anos por caracterizar um momento que deveria ficar
na memoria de todos. As préprias imagens utilizadas por Francisco Quirino dos Santos para
descrever a inauguracdo evidenciam a sensacdo de que a cidade vivia uma transi¢ao, cujas
percepgdes ficam mais bem assinaladas ao se observar a maneira como foram construidos
tais relatos. Esse momento deveria ficar lembrado como o que iniciou um novo tempo na
cidade, provocador de mudancas estruturais e transformador do cotidiano e das
sensibilidades.

Mudancas essas que poderiam ser sentidas ja pelos novos sons que a cidade viria a
conviver, pelos “rugidos estridentes”, ou pela “atmosphera” que se incendiaria diariamente
com o trinsito das locomotivas. E freqiiente nos textos o uso de metdforas da natureza para
designar as cenas e as sensacdes que 0s novos eventos teriam provocado nas pessoas, como

se pode ver com mais intensidade no “poema” “A locomotiva” de Thomaz Ribeiro:

Monstro de fogo, arrebata-me!
Silva! Muge! Ao norte o rumo!
Sacode as crinas de fumo!

Leva-me, igneo furacdo!

Rasga a terra! Sobe! Afunda-te!
Rola! Devora os espagos!

Retesa os teus ferros bragos!

Abre as crateras, volcdo!

Monstro — arrojo — réptil — machina

De multiplicar a vida,
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fez-te a sciencia, o estudo, a lida,
que inventam, cria, destroe:

E ao crer-se o homem no vértice
Dos destinos (que o dirigem!)
Sentou-se e disse: - Vertigem!
E, coriscando reldmpagos

O novo fervido nume

Tragou lavouras de lume

Em todo o globo, e passou!

E os horizontes chegaram-se

E os povos viram-se ao perto

E illuminando o deserto

Disse: - o deserto acabou! '™

No texto, a locomotiva é representada como um “monstro de fogo”, um “igneo
furac@o”, que “silva”, “muge” e “sacode as crinas de fumo” enquanto “devora os espacos’.
Estdo aqui presentes imagens que evocam o paralelo tragado entre a maquina e o mundo
natural, animal, selvagem e também imagens contraditérias suscitadas pela novidade,
imagens de criagcdo e destrui¢do o que evidencia ainda mais a for¢a simbdlica da ferrovia.
Além disso, figuram imagens que evocam a monstruosidade daquilo que a “sciencia”, “o
estudo” e o trabalho (“a lida”) teriam construido e que havia de ultrapassar todos os
horizontes, chegar a todos os povos, para iluminar e eliminar os desertos ndo civilizados,
com um carater quase inevitavel.

A forca das imagens revela a expectativa quanto as transformagdes, positivas aos
olhos daqueles homens, de que a ferrovia traria ao futuro cidade. Mudancgas essas que
talvez possam ser sentidas também pelo niimero de pessoas que se dirigiu a Campinas para
o evento, evidenciado claramente na imagem de Jules Martin, mesmo com as variagdes, €

marcado pelas palavras de Francisco Quirino: As vésperas deste memordvel acontecimento

1% AEL. Gazeta de Campinas. 11 de agosto de 1872.
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— a inauguragdo da linha — jd vinham assignaladas por uma agglomeracdo de hospedes na
cidade, extraordindria e nunca vista até aqui, entre nds. Todos os municipios
circumvisinhos vieram na pessoa de seus habitantes mais salientes, assistir aquelle facto
do maior alcance para a prosperidade da provincia inteira. O comboy que chegou de
Santos, S. Paulo e Jundiahy a 10 pela noite, so esse trouxe cerca de 600 individuos! 105

Junto a estag@o, como a imagem de Jules Martin permite viasualizar, desde manhd
logo comegara a multiddo avultando pelos passeios, soffrega, densa, fluctuante, a
regorgitar por todos os pontos, especialmente por ali, (...) ondas de povo affluiam pelas
ruas e pelos terrenos da estacdo. '™

O espanto decorrente do grande nimero de pessoas na cidade era imagem recorrente
nas inauguragOes ferrovidrias desde a implantacdo das primeiras estradas de ferro na
Europa.'”” As impressdes de Francisco Quirino dos Santos sugerem a forca do impacto
desencadeado pela ferrovia. E preciso ter em mente que quando Francisco Quirino
evidencia suas percepgdes ele ja tem como base o desenvolvimento ferrovidrio na Europa e
que esse continente se constituiu um modeleo a ser seguido em termos materiais, na busca

pela industrializag¢do cujo primeiro passo foi dado com a ferrovia; e culturais, na medida em

. e g ~ 108
que a Europa seria o modelo de civilizagdo.
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%7 Tem-se como exemplo, para tracar um breve paralelo, a viagem inaugural da linha ferrovidria Liverpool-
Manchester, uma das primeiras do mundo, realizou-se em 15 de setembro de 1830, contando com a presenca
de 400 mil pessoas, e por meio das palavras de Edward Stanley € possivel ter uma idéia da perplexidade que o
advento ferrovidrio provocou nos homens do século XIX. “Ndo hd palavras que possam dar uma idéia
adequada da grandiosidade (ndo posso usar palavra menor) de nosso progresso. A principio era
relativamente lento; mas logo sentimos que verdadeiramente estdvamos em marcha, e entdo todos aqueles
para quem o veiculo era novo devem haver-se dado conta de que a aplicagdo da forca locomotora estava
estabelecendo uma nova era no estado da sociedade, cujos resultados definitivos é impossivel colocar-se” '’
(Apud. HARDMAN, 1988: 24) Stanley traca um paralelo entre 0 movimento da maquina e o movimento da
histéria da humanidade, que “a principio era relativamente lento”, mas que aos poucos permitiu a impressao
de que se passava por uma “nova era no estado da sociedade”, cujos resultados seriam impossiveis prever.

1% Adiante essa questdo serd discutida a partir de algumas interpretacdes da historiografia.
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Para Lessa (1993: 85), em geral, desde seu surgimento, a ferrovia foi vista como
promessa de progresso e de civiliza¢ao industrial. Esta imagem se estabeleceu, por um lado,
pela presenga do maquinismo ferrovidrio como representante do avango tecnolégico da
sociedade capitalista (na medida em que carrega suas marcas: velocidade, produto
industrial, controle do espaco e do tempo) e, por outro lado, pelo fato de ser um
instrumento de propagacao dos padrdes capitalistas, pela ligacdo entre os centros urbanos,
palco da performance capitalista.

Para Hardman (1988: 24) o século XIX expressou multiplas reagdes ‘“‘entre
indignacao, espanto e encantamento” ante as transformacdes pelas quais passou. “No vasto
e intrincado painel que se desenhava em torno das novas relacdes entre técnica e sociedade,
os efeitos de uma ilusdo Optica generalizada percorriam povos e paises, dominavam o olhar
das multiddes, faziam-se sentir nos veios reconditos do planeta”.

Pode-se se pensar que em Campinas, as palavras de Francisco Quirino encontraram,
naquele instante, “ressonancia imediata no imagindrio coletivo”, jd que as sensagdes seriam
compartilhadas por todos que passavam por aquela experiéncia.

Como mostra Bresciani (1986), o universo de percepcdo por meio de imagens
“assustadoras, poderosas em sua forga, infinitas ou com seus limites velados, portentosas
enfim, compde essa nova sensibilidade no século XIX. A for¢a dos atos inaugurais, com
seu carater revelador de coisas antes submersas, e com seu poder transformador, ficou para
sempre marcada na grandeza da imagem construida pelos homens que presenciaram a
imposicdo da mdaquina e se chocaram com a revelacdo publica das necessidades e
expectativas dos homens pobres”.

O “ato inaugural” da ferrovia em Campinas, entdo, também teria sido capaz de

minimizar as diferengas sociais e culturais na aparéncia, pois 0 que se via era apenas a
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multiddo, uma “agglomeracdo” em festa. A documentagdo sugere a imagem de uma festa
generalizada, em que toda a cidade comemorava um acontecimento que viria transformar a
vida de todos, mesmo daqueles que ndao almejassem ou simplesmente estivessem alheios a
tais mudancas.

Em estudos sobre cidades, sobre arquitetura ou especificamente sobre transportes, as
ferrovias figuram como provocadora de profundas transformacdes, no que se refere ao
crescimento populacional das dreas urbanas, no estimulo a circulacdo de pessoas e
mercadorias, na velocidade dos transportes entre outras questoes.

Além disso, neste processo, as transformacdes da estrutura das cidades ocorreram
paralelamente e com influéncia mutua as mudancgas nas percep¢des do homem. Portanto, é
possivel dizer também que a inser¢do dessa inovagdo tecnoldgica no cotidiano contribuiu
para alterar as sensibilidades e temporalidades do homem sobre o meio que estava inserido.

No que se refere a producdo industrial e a circulacdo de pessoas e mercadorias, o
surgimento de modernos meios de transporte engendrou uma atividade econdmica intensa e
teve nas ferrovias o principal veiculo de expansdao. Em geral, as estradas de ferro
possibilitaram superar as distancias com maior velocidade e, conseqiientemente, em menos
tempo, estendendo seus trilhos por novos mercados, capazes de absorver a producdo bem
como fornecer matérias-primas. Além disso, possibilitaram a multiplicagdo do espaco
geografico da economia capitalista, que passou a crescer a medida que se impusessem
novas necessidades as transacdes comerciais.

Desse modo no século XIX em geral, a natureza dos fendmenos que se
desenvolviam no interior das cidades era totalmente nova: “a multiddo dos habitantes, o
nimero de novas casas, a capacidade das novas zonas industriais € comerciais, 0s

quilémetros de novas estradas e canais, o nimero de veiculos que circulam nas estradas da
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cidade”. Esse conjunto de transformacdes originou a mudanca de modos de vida, modificou
a utilizacdo do solo e a prépria paisagem. (BENEVOLO, 1989: 20)

Portanto, ao lado do grande aumento do ndmero de industrias, o desenvolvimento
dos meios de transportes, principalmente pela disseminacdo das ferrovias, resultou em
amplas transformagdes de modo geral, mas cuja expressividade pode ter sido maior no
desenvolvimento das cidades. Pode-se dizer que as ferrovias funcionaram como estimulo ao
processo de aglomeracdo urbana, pois muitas vezes foi “em funcdo da nova rede de
transportes e do movimento comercial sempre em expansio que convém interpretar o
crescimento sem precedentes de algumas cidades, para onde convergiam as vias comerciais
e onde se encontravam as alavancas de comando, financeiras e administrativas”.
(BENEVOLO, 1994: 20)

A ferrovia colaborou, entdo, para o cardter cosmopolita das grandes cidades por ter
participado das mudancgas de seus espacgos, configurondose como lugares de encontros,
trocas sociais e culturais no qual o cotidiano dos homens passava por constantes
modificacdes.

Para Hardman (1988: 26-27), nas grandes metrépoles européias, para além das
transformacdes estruturais, a disseminac¢do das ferrovias no cotidiano deu inicio a um
processo de perda dos referenciais na sociedade moderna. A prépria cidade passou a tomar
conotacdes diferentes, em que homens e mulheres nas ruas, por exemplo, comecaram a
tracar roteiros labirinticos: “a cidade exibe-se como esfinge, ela propria um enigma a ser
decifrado sob pena de serem arruinadas todas as convicg¢des”.

Mesmo em uma cidade ainda possuidora de tracos coloniais como Campinas a
chegada da ferrovia certamente provocaria transformacdes similares as ocorridas na

Europa, embora ndo nas mesmas proporg¢des, pois a percepcao dessas mudangas deve levar
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em conta as particularidades locais. Na Europa o fendomeno ferroviario foi inovador e as
transformacdes decorrentes da inser¢do daquele novo meio de transporte ainda foram
imprevisiveis no principio. Ao passo que tratar do fendmeno ferrovidrio no Brasil deve-se
levar em conta ndo apenas as transformagdes em termos quantitativos no que se refere a
circulacdo de pessoas e mercadorias ou as transformagdes estruturais nas cidades além de
outras questdes, mas também se deve ter em mente toda a carga simbolica que ela traz.
Simbolismo de progresso e civilizacdo o qual Campinas, entre muitas outras cidades, queria
para si.

O preparo de Campinas para o dia da inauguracdo, o cuidado com os enfeites, a
organizacdo de eventos denotam a busca por esses valores cuja maior expressdo era a
ferrovia, que trazia para aqueles homens a possibilidade concreta de alcanca-los. Para além
das palavras nos artigos de jornais ou nos relatérios da companhia, a busca por tais valores
e mudancas efetivas ndo é expressa apenas na espera ou preparacdo da cidade para a
chegada da ferrovia. Eles podem ser encontrados também sob a 6tica das reivindicagdes de
Campinas sobre suas condi¢des urbanas, que ganham maior vulto com a publicagdo
periddica de artigos no jornal da cidade.

Ja a partir dos primeiros meses de publicacdo da Gazeta de Campinas é possivel
encontrar artigos e noticias pedindo por melhoramentos materiaes, pois Campinas avulta ja
como um centro notdvel pelo numero de habitantes, pela distinccdo de seus filhos, pelos
dons aprecidveis com que approuve dotala a Providencia. Segundo o jornal, hd elementos
indispensdveis de seguranca, de commodos, de hygiene entre os que para o luxo tem

accumulado as invengdes modernas. Por exemplo: a illuminacdo, a calcada, plantio de
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drvores. ' Em um outro artigo, afirma-se que é preciso attendermos seriamente para o
estado das nossas urgentes necessidades e procurarmos os melhoramentos que devem
remediar pondo em equilibrio o crescimento continuo da nossa terra com os beneficios de
utilidade e aformoseamento que devem dar-lhe collocagdo distincta na provincia. (...)
Instemos: pela illuminacdo publica; pelo calcamento das ruas; pelo abastecimento de
dguas d populagdo; pelo systema de esgotos (...) etc. etc. 1o

Uma questdo que ocupa espago nas sec¢des do jornal, tanto nos dois anos de jornais
anteriores a abertura da linha entre Jundiai e Campinas quanto depois do inicio do trafego,
refere-se a iluminacdo. Em fevereiro de 1871 uma nota na Secgcdo Particular pede a
edilidade que (...) contemple uma verba para illumina¢do. Basta de andar as escuras. O
recurso da lanterna ndo serve. A escuriddo dd logar a quedas, esbarroes, etc, etc. Ndo me
detenho na conveniéncia da cousa, porque até os cegos reclamam. "'

A ferrovia trazia consigo a promessa de um outro melhoramento, o telégrafo: Entre
os grandes projectos de melhoramentos com que a infatigavel e fecunda administracdo do
conselheiro Saldanha Marinho pretendeu dotar a nossa importante provincia, imprimindo-
lhe o cunho da iniciativa particular que hoje tanto a engrandece; entre esses projectos,
dizemos, figurou o de uma linha telegrdfica que devia se estender ao oeste da provincia,

directriz provavel da linha férrea que por ahi se prolonga, buscando o maior centro de

produgdo. '

199 AEL. Gazeta de Campinas. 28 de Abril de 1870. P. 01 “Obras municipaes”. Quase todos os artigos que
tratam de maneira geral da questdo dos melhoramentos urbanos ou que tratem particularmente sobre algum
aspecto desses trazem o tom reivindicatério muito forte e sempre se referem como uma necessidade

"% AEL. Gazeta de Campinas. 05 de Fevereiro de 1871. P. 01 “Camara Municipal I”

" AEL. Gazeta de Campinas. 02 de Fevereiro de 1871. P. 01

"2 AEL. Gazeta de Campinas. 16 de Outubro de 1870. P. 01 “Linha Telegraphica”. Esse pequeno trecho do
artigo € esclarecedor. De um lado, evidencia que a vinda da ferrovia traria consigo uma das outras grandes
inovagdes tecnoldgicas do século XIX na drea da comunicagdo e, de outro lado, ao final, evidencia uma das
principais perspectivas, senfo a principal, sobre a expansio das ferrovias no estado de Sdo Paulo, que a coloca
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A proposta do jornal é de que a Companhia Paulista levasse a linha telegrafica ja
naquele momento, pois seria melhor que se “fizesse hoje” aquilo que forcosamente terd de
fazer amanhad. (...) O custo da linha serd sempre o mesmo, quer se faca hoje ou amanhd,
afirma o jornal, mas com uma diferenca, e é que desde jda se abrird uma fonte de rendas
para a empreza. '

A iluminacio, o telégrafo e a ferrovia se constituem alguns dos elementos simbolos
da modernizacdo nas cidades no século XIX e nada mais “natural” do que Campinas buscar
essas novidades para modernizar-se.

Além disso, a chegada da ferrovia parecia exigir melhores condi¢des da cidade aos
olhos da sociedade, pois como é que se hd de estabelecer o transito ahi por umas ruas
todas esburacadas, escuras e, em certas partes, peiores que muitas azinhagas, quando a
via-ferrea pedir-nos uma vdlvula para desafogo das suas esta¢des? '

Para o jornal era um contra-senso que a ferrovia, simbolo da modernizacio e grande
melhoramento a cidade, tivesse que encontrar condi¢cdes precdrias para seu
estabelecimento, isso em uma cidade cuja fama era de riqueza e grandiosidade: Serd
irrisorio que levemos o cortejo da nossa admiracdo e do nosso respeito dquele beneficio
mdximo feito d nossa industria, d nossa lavoura, ao nosso commercio, atestando-lhe, ao
mesmo tempo, a pobresa da nossa vida intima n’um quadro repugnante com a apregoada
grandesa e fartura da nossa terra! '

A questdo das ruas da cidade provocava preocupagdes e as reivindicacdes por

melhores condi¢cdes das mesmas € uma constante nas dltimas décadas do século XIX.

como seguidora das grandes dreas produtoras de café, como bem evidencia Odilon Nogueira de Matos, Op.
Cit.

"3 AEL. Gazeta de Campinas. 16 de Outubro de 1870. P. 01 “Linha Telegraphica”

"4 AEL. Gazeta de Campinas. 09 de Fevereiro de 1871. P. 01 “Camara municipal II”

"> AEL. Gazeta de Campinas. 09 de Fevereiro de 1871. P. 01 “Camara municipal II”
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Em diversas ocasiodes a Gazeta de Campinas reclamava do deplordvel e indecoroso
estado de muitas ruas da cidade, o que contrastava com todos os nossos elementos de
prosperidades e sabidos recursos, sendo o que mais dd na vista a estranhos e aperta o
coragdo dos campineiros. O jornal afirma que a camara municipal tenta cal¢ar algumas e

9

remediar outras, entretanto nao ‘“levava a cabo” de prompto o reparo que todas

precisariam.’ 6

Segundo a o jornal, o reprehensivel (...) estado de abandono das ruas evidenciaria a
incuria da municipalidade, que por receber os impostos teria o imprecindivel dever de zelar
pelo estado sanitdrio da cidade. Esse estado de abando do qual fala o jornal parecia mais
grave nos periodos de chuva, j4 que o péssimo calcamento das mesmas facilitaria sua
degradacdo. A “travessa do Gées” era um tremendal de lama medonho! """ Assim, para o
jornal, em algumas das ruas mais freqiientadas de nossa cidade é quase impossivel passar-
se apds qualquer chuvinha que caia, porque os lamagaes eram enormes. '®

O problema, aos olhos da populagdo, ndo era apenas de ordem estrutural, pois além
de dificultarem o transito, tornam-se focos de miasmas ', podendo affectar
consideravelmente a saiide dos habitantes. "> A situacdo das ruas permitiria ao jornal dizer
que ndo hd o menor amor d saide da populacdo, ou antes que aqui, n’esta opulenta
cidade, como se diz ld fora, é considerado elemento de adorno justamente o que em outras
cidades as juntas de hygiene publica consideram focos pestilenciaes. '*'

Além disso, o despejo de lixo e dejetos nas ruas, bem como nos largos, causava

enorme consternacdo. O Largo do Mercado, por exemplo, era aos olhos da imprensa um

"® AEL. Gazeta de Campinas. 15 de Fevereiro de 1872. P. 02 “As ruas”

"7 AEL. Gazeta de Campinas. 18 de Marco de 1877. P. 02 “Aceio das ruas”

"8 AEL. Gazeta de Campinas. 15 de Marco de 1876. P. 02 “A cAmara municipal”
"9 AEL. Gazeta de Campinas. 18 de Marco de 1877. P. 02 “Aceio das ruas”

120 AEL. Gazeta de Campinas. 15 de Marco de 1876. P. 02 “A cAmara municipal”
"2 AEL. Gazeta de Campinas. 18 de Marco de 1877. P. 02 “Aceio das ruas”
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amplo e sombrio esterquilino no centro da cidade, no qual se depositavam cémoros
immensos de lixo e de tudo quanto pode haver de abomindvel, sobre o qual nenhuma
autoridade tomava qualquer atitude: Nem a camara municipal, nem a policia, nem ninguém
prescreve uma medida coercitiva, enérgica, a bem de acabar com semelhante abuso. E isto
no centro da cidade!, condena o jornal. 122

Nesse sentido, segundo Lapa (1996: 37), “sdo evidentes os indicios de que o poder
publico lutou com sérias limitagcdes para corresponder aos servicos que lhe competiam,
sendo complementado substantivamente, quando ndo até liderado, pelo capital privado”,
como fica claro na documentacio pelo grande nimero de chamadas de concorréncia para
que se apresentassem propostas para calcamento, nivelamento ou mesmo limpeza de vdrias
ruas da cidade. Por meio dos editais de concorréncia emitidos pela camara municipal e das
dentincias feitas na Gazeta de Campinas nota-se que nas ultimas décadas do século XIX o

quadro de trabalhos realizados nas ruas da cidade € imenso, como se pode ver abaixo, na

reproducdo da planta da cidade de 1878.

22 AEL. Gazeta de Campinas. 18 de Marco de 1877. P. 02 “Aceio das ruas”
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Assinalados em verde estdo os largos sobre os quais havia as maiores cobrangas: A)

Largo da Matriz Velha, B) Largo do Rosério, C) Largo da Matriz Nova, D) Largo do

Teatro, além de estar assinalada a localizagdo da estacdo, em amarelo (E). A imagem

mostra as ruas que possuiam mais reclamacdes e sobre as quais mais obras eram realizadas,

embora muitas delas tenham sido mal executadas, parcialmente terminadas ou mesmo que
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tenham ficado apenas na promessa de serem desenvolvidas. Seja fazendo calcamento,
bueiros, abaulamento das ruas ou mesmo refazendo tudo isso por ter sido mal executado, a
regido central e as extremidades da cidade sempre estiveram com algum programa de obras
em execucdo. E nesse sentido atencdo especial as ruas que “desembocam” largo da estacao,
Constitui¢do (Atual costa Aguiar) e a Sdo José (atual 13 de Maio).

Os trabalhos nas ruas da cidade ndo ficaram alheios a chegada da ferrovia, tanto que
em Maio de 1877 W. Hammond, chefe do trifego da estrada de ferro da Companhia
Paulista, buscou apresentar a cimara municipal um plano de melhoramentos incontestdveis
para Campinas que se referiam a regularizacdo do systema de calcamento das ruas. 123 Tal
intervencdo ndo foi a primeira realizada pela ferrovia ou por alguém a ela ligada. Antes da
inauguracdo da estrada de ferro, a Companhia Paulista ja havia participado em algumas
discussdes referentes as melhorias urbanas da cidade.

Ja no ano de 1870, dentre as necessidades de melhoramentos estava a de desviar o
curso das dguas das chuvas que por occasido das grandes trovoadas inundaram a cidade e
fizeram muitos estragos nas ruas pelas quais passavam, especialmente nos lados Sul e
Sudoeste da cidade. Para a Gazeta de Campinas a causa tnica desse mal é a falta de uma
valla que, circundando a cidade pelos lados S. e S.O. faca convergir todo esse montdo
d’agoas para uma so rua e as dirija a um reservatorio commum, para d’ahi seguirem pelo
curso natural de um dos ribeiros [rios] que cortam a cidade. Esse projeto, como esclarece o
jornal, durante anos foi meditado pela camara municipal, mas nao fora levado a effeito.

Assim, a Companhia Paulista tomou para si a responsabilidade da constru¢do da referida

'23 AEL. Gazeta de Campinas. 27 de Maio de 1877. P. 01 “Interesses municipaes”

104



valla, e construiu um canal ou boeiro de esgoto para essas agoas, em frente d rua do
Theatro. '**

Deste modo, a participa¢do da ferrovia em aspectos que dizem respeito as melhorias
das condig¢des urbanas da cidade foi constante praticamente desde o inicio dos trabalhos na
linha. A proposta de Hammond era de que se importasse da Europa uma mdaquina que
prepararia pedras para cal¢ar as ruas pelo méthodo Mac-Adam, o que garantiria a
seguranga do calgamento, a sua dura¢do e innumeras outras vantagens, além de se propor
a dirigir os servigos e a levar a effeito por si mesmo este grande melhoramento. 125

Segundo Francisco Quirino dos Santos, autor do artigo, a proposta era valiosa por
tratar especificamente de melhorias no centro da cidade, que adquiria uma nova conotacao
nesse periodo, ja que até certo tempo Campinas apresentava um aspecto desolador com
relacdo a este assumpto [0 calcamento das ruas]. O misero estado de nossas ruas
contrastava singularmente com a riqueza e florecimento do municipio. Para o jornalista, a
explicacdo para o contraste entre os problemas urbanos e a riqueza da cidade era simples,
mas se constituia uma razdo poderosa: quase todos os nossos patricios sdo agricultores;
passam a maior parte da vida em suas fazendas; ahi edificam seus palacetes, ahi fazem o
foco de seu bem estar, procurando reunir o itil e o agraddvel para os commodos da
existéncia. Assim, o fato de a parte da populacdo possuidora de recursos para financiar

reformas na estrutura urbana da cidade ndo possuir uma ligagdo direta com seu centro fez

124 AEL. Gazeta de Campinas. 04 de dezembro de 1870. P. 01 “Melhoramentos materiaes” O jornal, apesar de
evidenciar a ligacdo da ferrovia nas modificagdes urbanas, ndo propde que a cidmara municipal deveria
aproveitar a oportunidade e estender o referido canal desde aquele ponto até a Rua Deserta [atual Alvares
Machado], pois os empreiteiros da estrada de ferro tratam de encaminhar as dgoas pelo seu antigo curso
com os esgotos e vallas que estdo fazendo, o que acatretaria em uma situag@o peior que d’antes, porque em
vez de se dirigirem ellas [as dguas] por diversas ruas, para se unirem jd no centro da cidade, vem todas
reunidas em grossos volumes, fazendo grandes voltas e dngulos e assim convergem para as ruas Direita [hoje
bardo de Jaguara], Osdrio e praca do Rosdrio.

12> AEL. Gazeta de Campinas. 27 de Maio de 1877. P. 01 “Interesses municipaes”
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com que eles esquecessem um pouco da povoacdo, pois iam para ela apenas em occasioes
de festas ou chamados pelos negécios do momento. '*°

Entretanto, aos olhos de Francisco Quirino dos Santos a condi¢do do centro mudou
pois o rdpido desenvolvimento mesmo das nossas forcas materies tem dado motivo a que se
procurem todos os beneficios da civilizacdo e do progresso no centro commum onde se
Jecham todos os elos das relacdes sociaes. Para o Francisco Quirino, nesses ultimos annos
a cidade tem como que se levantado de si mesma com outra apparencia, com o ar senhoril
a que tinha direito desde muito. 127

Para Lapa (1996: 20; 37), Campinas acompanhou as grandes mudangas em varias
frentes que ocorreram nacionalmente na segunda metade do século XIX, mas imprimiu “o
proprio ritmo da dindmica local do seu desenvolvimento a evolucdo urbana que sofre no
periodo”. A cidade teria aproveitado a acumulagdo cafeeira que havia se acelerado para
ampliar e reestruturar a ocupacdo do solo urbano, “modernizando seus equipamentos e
servigos e, em conseqii€éncia, mudando o estilo de vida da maioria dos moradores, atraindo
novos habitantes e forasteiros”. Deste modo, o progresso da cidade teria imposto uma
politica publica “tendente a justapor a racionalidade e a urbanidade burguesas a um certo a-
vontade escravista”, desde que naturalmente cada um conhegesse o seu lugar no espago
privilegiado que desfrutava”. Assim, “ao se iniciarem os anos 70, estava composto o quadro
incentivador do desenvolvimento urbano de Campinas, capaz de tornd-la uma nova cidade
para aqueles novos tempos”. (LAPA, 1996: 111)

As terras em pleno cultivo, capital disponivel, experi€éncia empresarial em varios

sentidos, mao-de-obra farta e a ascensdo politica dos bardes do café contribuiram

126 AEL. Gazeta de Campinas. 27 de Maio de 1877. P. 01 “Interesses municipaes”
2" AEL. Gazeta de Campinas. 27 de Maio de 1877. P. 01 “Interesses municipaes”
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substancialmente para uma mudanga na perspectiva que se tem sobre a cidade. A chegada
da ferrovia contribui para a transformacao dessaperspectiva, como evidéncia e acelerador, e
a alocacdao da estagdo ferrovidria naquele ponto especifico trouxe necessariamente
mudancas profundas aquela drea.

A drea proxima a estacdo ganhou importincia € o interesse sobre ele passou a
crescer, como se percebe pelo caso em que Joaquim Quirino dos Santos apresentou um
requerimento em sessdo da cdmara pedindo sob titulo de doagdo, venda ou aforamento um
terreno junto a Estagdo. ' Do mesmo modo, um pouco mais tarde, procede Benedicto
Domingues Rodrigues, pedindo a concessdo de uma nesga de terreno na rua Saldanha
Marinho. '*°

O requerimento de Benedicto foi aprovado, entretanto foi indeferido o pedido de
Joaquim Quirino dos Santos visto que os terrenos junto a Estacdo tém de ir a praga; e pode
o supplicante concorrer com outros pretendentes. Ou seja, ele deveria tentar adquirir os
terrenos em leildo, o que favoreceria muito os cofres da cdmara municipal, tendo em vista
que muitos deles pertenciam a municipalidade por ndo serem ocupados. Em Dezembro de
1871 a preparacdo dos terrenos junto a estagdo estava quase concluida, o Engenheiro
encaminhara um oficio a Camara convidando-a a proceder por si ou por meio de uma
commissdo, uma vistoria no campo da Estacdo afim de resolver diividas em relacdo aos
arruamentos e divisdo das seccées de terrenos, que tem de ser arrematadas. '>°

A infra-estrutura daquela drea da cidade era precdria a instalacdo da estagdo da

Companhia Paulista, pois aquela regido era um campo aberto, coberto por barba de bode,

28 AEL. Gazeta de Campinas. 17 de Dezembro de 1871. P. 02 “Extracto da Acta de 27 de Novembro de
18717,

129 AEL. Gazeta de Campinas. 28 de Janeiro de 1872. P. 02 “Extracto da Acta de 08 de Janeiro de 1871”.

0 AEL. Gazeta de Campinas. 06 de janeiro de 1872. P. 02 “Extracto da sessdo de 11 de Dezembro de 1871”.
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nao fazendo parte do centro da cidade. Dessa forma, foi a ocupacdo daquele espago pela
edificacdo que promoveu diversas melhorias.

Algumas prioridades nos trabalhos da camara nas ruas da cidade mudam por esse
motivo. Em Setembro de 1871, a Camara Municipal conseguiu autorizacdo do governo
provincial para contrair um empréstimo junto a particulares para investir em
melhoramentos urbanos que se faziam necessdrios.

Melhoramentos esses que ficaram mais urgentes com a iminente vinda da estrada de
ferro (que a essa altura estava programada para Marco de 1872) e a possibilidade de muitos
viajantes passarem por ali. Para a Gazeta, jd era tempo de cuidar neste meio
convenientissimo de prover a tantas necessidades que afogam por todos os lados a nossa
cidade. !

Com isso, segundo o jornal, vai também esta corporacdo acima alludida fazer
calcar as ruas do bom Jesus e da Constituicdo pelo systema e nas condicdes que se
anunciam n’outra seccdo desta folha. Folgamos com esta deliberacdo. Todos anciavam
por uma medida qualquer no sentido de serem reparadas aquellas importantes ruas, pois
vdo ellas introncar na estagdo da via-ferrea, e por ahi se lhes pode aferir o alcance
futuro. '

A Rua do Bom Jesus (atual Av. Dr. Campos Salles) apesar de também ir na dire¢ao
da estacdo ndo tinha seu fim na edificacdo. Ao passo que a Rua de S@o José (atual 13 de
Maio), que passava ao lado do Teatro e da Matriz Nova da Cidade, teria como final o largo
em frente a estacdo, permitindo até mesmo sua visualizagdo em toda sua extensio, o que

conferiu ao edificio privilégio visual em relagdao aos demais edificios.

B3 AEL. Gazeta de Campinas. 21 de Setembro de 1871. P. 02. “Empréstimo 2 CAmara Municipal”.
"2 AEL. Gazeta de Campinas. 21 de Setembro de 1871. P. 02 “Calgamento”
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A Companhia Paulista também aterrou para a constru¢do da estacdo um grande
buracdo que existia na extremidade daquella rua junto a Estacdo, o que parece ter feito
com que a camara municipal achasse mais conveniente trabalhar nela, promovendo seu
calgcamento. 133

Ao mesmo tempo, o excesso de obras nas dreas proximas a estagdo causava
transtornos as obras nas ruas préximas a edificacdo: resolveu-se (...) representar ao
directorio da Companhia paulista sobre a urgente necessidade de mudar os vallos que
dividem os terrenos da Estagcdo, o que transtornou o arruamento da rua do Bom Jesus, e
também os fechos que particulares necessitam fazer. 34 Assim, em certos casos era
necessdrio que ambas, a companhia e camara, fizessem concessdes para que pudessem tirar
o melhor proveito do espago.

Além disso, os trabalhos também causavam transtornos nas proximidades do
cemitério, como se percebe pelo pedido de reforma no mesmo a fim de evitar os transtornos
causados pelas obras: Dito do zelador do Cemitério requisitando um portdo na face Leste
do Cemitério, visto que os trabalhos da linha de ferro ali embaracam a entrada actual.
Com um risco [desenho] e orcamento para o novo portdo. 139

Para além das mudancgas estruturais que ocorreram com a implantacdo da estagcdo
ferroviaria em Campinas, houve grandes incentivos ao estabelecimento de casas comerciais
naquela drea. Em estudos sobre a cidade € recorrente a idéia de que a presenca da estacdo a

partir de 1872 teria servido como um dos principais vetores, sendo o principal, de

desenvolvimento da drea urbanizada. A recém construida estacio em Campinas ndo era

"3 AEL. Gazeta de Campinas. 17 de Dezembro de 1871. P. 02 “Extracto da Acta de 27 de Novembro de
18717,

"** AEL. Gazeta de Campinas. 28 de Janeiro de 1872. P. 02 “Extracto da Acta de 08 de Janeiro de 1871”.

135 AEL. Gazeta de Campinas. 17 de Dezembro de 1871. P. 02 “Extracto da Acta de 27 de Novembro de
1871

109



parte integrante da cidade, por localizar-se fora dos limites tradicionais da mesma, mas com
o tempo aquela drea ganhou importancia.

Conforme Sueli Bem (1998: 305), o processo valorizagdo do espago nos locais em
que as estacdes foram alocadas foi relativamente comum na implantacdo das ferrovias em
geral. Muitas vezes buscou-se implantar os trilhos em “terrenos de cotas mais constantes,
de modo a facilitar o trabalho das mdaquinas preparadas segundo as conveniéncias € O
potencial tecnoldgico no momento”, terrenos esses que muitas vezes coincidiram com areas
menos valorizadas economicamente nas cidades. Assim, o fato de as ferrovias terem
instalado suas estacdes em dreas depreciadas fez com que lhes conferisse “nova vida,
transformou-as substancialmente, atraindo populagdo fixa e flutuante, servigos e comércio e
fazendo surgir vilas e bairros”.

Em Campinas € possivel verificar que centro comercial da cidade se prolongou até a
estacdo. Na publicacdo das posturas da Camara em 26 de Maio de 1872 pela Gazeta de
Campinas, onde se encontram os impostos que a Camara Municipal ficaria autorizada a
cobrar pelo governo provincial hd o artigo 2°. que se refere a cobranga de impostos sobre
pessoas que exercerem comércio. No paragrafo 13 encontra-se o seguinte: 60$000 por
anno de cada venda ou casa de negocio situada d beira dos caminhos muncipaes. Ficam
exceptuadas as casas de commercio estabelecidas dentro da raia de 50 metros de
distancia de uma Estagdo de via férrea, e aquellas situadas no longo das estradas
geraes.”’

Essa determinagdo € certamente um grande incentivo ao estabelecimento de casas
comerciais naquela drea e da prépria ocupacdo do espago. Segundo Lapa (1996: 25), a

chegada da ferrovia em Campinas “valorizou ou deteriorou dreas, dilatou ou acelerou a

3% AEL. Gazeta de Campinas. 26 de Maio de 1872. P. 01
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dilatacdo do perimetro urbano, criou bairros”. Além disso, segundo Badaré (1996: 27), “no
largo da estacdo e nas primeiras quadras das ruas adjacentes instalaram-se o comércio
atacadista de secos e molhados e importantes hotéis”.

A comparacdo entre as plantas produzidas na segunda metade do século XIX
também evidencia a ampliacio do perimetro urbano tendo a estacio como vetor de

expansao, como se Ve a seguir:

Fonte: Centro de Memoria da Unicamp

Na comparagdo dos detalhes daquela édrea, percebe-se que a planta de 1878,
confeccionada por Luiz Pucci, mostra a estacdo, porém evidencia que mesmo com a
abertura da Rua Andrade Neves (em vermelho) o centro nao se estendia além dela. Na
andlise da planta da cidade de 1900, aquela regido ja se encontrava ocupada, pois se podem
visualizar as ruas Bardo de Parnahyba e Dr. Ricardo, como se vé pela drea em amarelo.
Além disso, em 1900, o inicio da propria Rua Andrade Neves estd mais proximo a estagao,
em virtude da ocupacgdo dos terrenos em frente a edificacdo e da prdpria reconstru¢do da
mesma a partir de 1884, também em frente ao primeiro edificio, como se verd adiante.

Da mesma forma que o comércio, o transito e os transportes também nao ficaram
indiferentes a chegada da ferrovia, a comecar pela modificacdo do nome de algumas ruas

que tiveram como referéncia pessoas envolvidas no empreendimento. Em reunido da
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camara municipal de 11 de Dezembro de 1871, resolveu-se, por indicacdo do sr. Corréa
Dias, denominar — rua Saldanha Marinho — aquella parallella ao primeiro armazém da
Estacdo, chamada do Matadouro; em attencdo aos relevantes servicos prestados por este
cidaddo d Companhia Paulista. 137

Para a prépria inauguragdo houve uma série de regulamentagdes: a policia designa
(...) 0 modo de transitarem os carros entre a cidade e a estacdo da estrada de ferro, nos
dias da festa pela abertura da linha. ** Além disso, no dia do evento as ruas deveriam se
achar limpas e, conforme os artigos 18 e 20 das novas posturas, todos os moradores da
cidade deveriam varrer as testadas de suas casas, amontoando o cisco no meio da rua, afim
da Camara removel-o para o lugar de costume. Do mesmo modo, as pessoas que tivessem
pedras ou qualquer coisa que possa encomodar o transito publicodeveriam remové-las
para onde ndo estorve o transito, isto sob pena de serem multados. *°

Conforme Lapa (1996: 25) salienta, em 19 de Maio de 1873 a Camara propds
artigos de posturas que “disciplinavam o transito em larga drea a partir da estagdo, agora
ponto de referéncia (...) para indicar as direcdes e ruas que desde as diferentes entradas da
cidade, passando pelo seu centro, levavam ou traziam o fluxo de passageiros e cargas para e
da estacdo”.

Os dois primeiros artigos das posturas a que se refere Lapa dizem:

Art. 1°. Todas as séges, carros, omnibus, gondolas, carrocas e outros veiculos de

condugdo que tiverem de subir com direcdo d Estacdo de Estrada de Ferro da Companhia

Paulista, demandardo a rua de Sdo José [13 de Maiol, a partir do largo da Matriz Nova,

7 AEL. Gazeta de Campinas. 06 de janeiro de 1872 P. 02 “Extracto da sessio de 11 de Dezembro de 1871
No mesmo dia ainda modificaram-se os nomes das ruas de Baixo (que passou a ser a Rua Luzitana) e da Rua
Deserta (denominada a partir de entdo como Alves Machado)

138 AEL. Gazeta de Campinas. 08 de Agosto de 1872. P. 02 “Transito de carros”

¥ AEL. Gazeta de Campinas. 08 de Agosto de 1872. P. 02-03 “Editaes”
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bem como descerdo pela rua da Constituicdo [atual Costa Aguiar], até o mesmo largo. Os
infratores pagardo multa de 43000.

Art. 2°. Todos os carros, carrocas e mais veiculos de conducdes de géneros e bem
assim as tropas que trouxerem carros de fora da cidade para a Estagdo e para qualquer
armazém situado além da rua Alegre [atual Visconde os Rio Branco] e que vierem pelo
bairro de Santa cruz, transitardo pelas ruas da Ponte [atual Major Solon], Comércio [atual
Dr. Quirino], Alecrim [atual 14 de Dezembro] e do Imperador [atual Marechal Deodoro];
as que vierem do lado da estrada do Belém [Braganca Paulista], e bairro Alto [largo do
Pard], transitardo pelas ruas do Portico [atual Ferreira Penteado], Campinas velhas [atual
Morais Sales], Saldanha Marinho, e Bom Jesus [atual avenida Campos Salles]. No caso de
infracdo pagardo a multa de cinco mil réis por cada tropa e seus respectivos coadjutores.
140

E possivel verificar por essas disposi¢des que a construgdo da estacdo provocou a
extensao das ruas até o local e consequentemente a expancao do centro, com seus Servicos e
comércio local.

Ainda no que diz respeito ao transito urbano em Campinas, duas ruas foram
reservadas para concentrar o fluxo e refluxo do movimento de passageiros e cargas, a Sdo
José e Constituicdo. E sobre a demanda de fora do perimetro urbano buscou-se reservar
outras ruas, a partir de cada entrada da cidade, de modo que se evitasse no centro da cidade
o transito mais pesado, incluindo o transporte de café pelos muares até a estacao.

Com o advento do transporte ferrovidrio € possivel que as “aventuras” pelas quais

viajantes, como Van Halle, e também tropeiros passassem tenham diminuido bastante. A

140 Apud. BRITO, Joluma. Histéria da cidade de Campinas. Campinas: Saraiva, 1956-1969. Vol. 13. P. 71. In
LAPA, J.R. do A. Op. Cit. P.26
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partir de entdo, os personagens “ilustres” que chegavam a Campinas o faziam de trem e
eram recebidos na estacdo com festas, com bandas e os tradicionais “copos d’agua” —
pequenos banquetes em honra da personalidade que chegava.

Isso, no entanto, ndo significou que o froll, ndo
tenha mais sido utilizado. Ao contrdrio, pode-se
perceber que muitas das ‘“emprezas” de troles
intensificaram o nimero de andncios de seus servicos

nos jornais da cidade, como a mostrar que seus Servicos

eram significativos. A utilizagdo dos trolls ainda foi
Gravuras de frolls na Gazeta de Campinas
muito grande no centro da cidade, interligando as

de 04 de Abril e 11 de Agosto de 1872,
principais dreas, como mostra Lapa (1996: 131), a partir  respectivamente.

de seus quatro pontos de aluguel desses carros: nos largos do Rosério, da Matriz Velha,
Santa Cruz e o que ficava no Largo da estacdo, “o que poderia ocorrer no Largo do Teatro
ou préximos a edificios que oferecessem espetaculos com afluéncia do publico”.

Mesmo porque, pode-se inferir que a utilizacdo dos servigos da linha férrea ndo se
deu automaticamente, “de uma hora para outra”, mas a medida que o trafego possibilitou
que a ferrovia fosse tomada como mais rentdvel ou confortdvel ao transporte. Segundo
Sueli Bem (1998: 305), as estagOes tornaram-se pontos muito atraentes nas cidades e

definiram os “carroceiros transportadores de carga” como um personagem de destaque por

sua “freqiiente circulacdo pelas ruas, rumo as plataformas do trem”.
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3. O primeiro edificio da estacdo (1872-1884): estrutura simbélica em um

momento de transicao.

Desde a implantacdo da estrutura ferrovidria em Campinas, a estacdo da Companhia
Paulista se tornou referéncia em vdrias questdes na organizacdo urbana da cidade. Como
afirma Frederick T. Palafox (1998), “uma estacdo é um lugar de onde o que chega se vai, é
um lugar de incertezas, € um espago para a relacdo com os outros. Convivem nela a
possibilidade de transformacdo e de permanéncia, de movimento e quietude, € um espaco
de refugio, de espera, de fuga ou de partida, de angustia e regozijo”. Essas edificacdes “se
convertem, assim, em cendrio importante para o desenvolvimento da vida cotidiana das
comunidades” que as receberam.

Deste modo, quando as ferrovias passaram a ser utilizadas como “meio de
transporte oficial do mundo moderno” (MUMFORD, 1965: 485), muitas transformagdes se
processaram paralelamente, dentre as quais se destacou a grande aceleracio no processo de
urbanizagao.

Na Europa, cidades nasciam e duplicavam “numa gerac¢do”, iniciativas especulativas
concretizaram-se “‘em estabelecimentos, estradas, canais e minas abertas em poucos anos na
paisagem agreste, altos fornos e chaminés apontadas para o céu ao lado das torres das
catedrais”. (BENEVOLO, 1994: 20) Em meio a essas transformagdes ocorreram
modificacdes nas técnicas construtivas. Os materiais tradicionais — pedra, tijolos, telhas,
madeira etc. — passaram a ser trabalhados de maneira mais “liberal” e a eles juntaram-se os

novos materiais, como o ferro gusa, o vidro e, posteriormente, o concreto. Os novos

115



conhecimentos cientificos permitiram a utilizacio dos materiais de modo mais
“conveniente” e seu uso até o limite de suas possibilidades. (BENEVOLO, 1994: 42)

Além disso, a utilizagdo de novos materiais contribuiu para o aparecimento de
novos tipos arquitetonicos, cujos exemplos podem ser encontrados em uma grande
variedade de novas edificacdes como as estagdes ferrovidrias, os pavilhdes das exposi¢cdes
internacionais, as lojas de departamento, as casas burguesas, as habita¢des operdrias, etc.
(BENEVOLO, 1989: 35; KUHL, 1998: 20)

Ganha destaque o uso do ferro nas mais diversas constru¢des e, embora de
inicialmente seu uso imitasse alguns materiais “tradicionais” (BEM, 1998: 318), o
aperfeicoamento dos métodos de fabricagdo do ferro, a divulgagdo dos conhecimentos
obtidos por meio de estudos tedricos e as experiéncias préiticas que obtiveram éxito,
proporcionaram grande difusdo ao uso desse material. (KUHL, 1998: 36) Segundo Geraldo
Gomes da Silva (1986: 23), “o ferro esteve presente, a principio timidamente, e,
posteriormente com mais intensidade, como material de constru¢do de uso considerdvel, a
ponto de se falar em uma arquitetura do ferro”.

De acordo com Kiihl (1998: 23), apés um periodo inicial em que recebeu um
tratamento formal mais apropriado aos materiais tradicionais, as caracteristicas técnicas e
estéticas do ferro passaram a ser, progressivamente, mais bem exploradas. As
possibilidades de utilizagdao do ferro eram amplas, porém nenhum de seus novos usos
“contribuiu tanto, e de maneira tdo decisiva, para o desenvolvimento da inddstria
siderdrgica, e conseqiientemente para a popularizagdao desse material, do que as ferrovias”,
como afirma Lessa (1993: 25). Para ela, nas ferrovias a evidente coeréncia entre o material

e o meio de transporte, “a magnitude do ferro e da maquina”, teria despertado em todos tal
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“sensacdo de novidade e modernidade” que ndo permitiu maior destaque pelos outros usos
do ferro.

De modo singular, as ferrovias contribuiram para a utilizacdo de novos materiais e
novas técnicas, desempenhando um papel fundamental no surgimento de novos tipos
arquitetonicos, especialmente por difundir suas técnicas a medida que seus caminhos se
expandiam ao levarem para os lugares pelos quais passavam suas estacdes, seus depositos,
garagens, suas locomotivas etc. (KUHL, 1998: 23)

Como coloca Antoine Picon a novidade do programa das estagdes “significa uma
heterogeneidade constitutiva que associou técnicas da engenharia civil acostumadas a lidar
com o vapor, a idéia de paldcios e o transito intenso de passageiros e mercadorias. A
variedade de estilos e solu¢des adotadas serd vista pelos pensadores da época como atributo
préprio do seu tempo”. "' (Apud. LANNA, 2004: 02-03)

A respeito dos materiais utilizados na construc¢do da primeira estacdo ferrovidria em
Campinas pouco se pode tratar pela falta de documentos, embora haja a hipétese de a
edificacdo ter sido construida com taipa de pilao, método construtivo mais utilizado em
Campinas naquele periodo. Nao foi encontrada nenhuma evidéncia nos relatérios sobre o
uso de ferro na gare da estacdo de Campinas. H4, no entanto, em uma noticia do dia 5 de
Janeiro de 1873, que trata dos estragos da chuva e dos fortes ventos em Campinas no dia 31
de Dezembro de 1872, que faz mencdo a construcdo da cobertura da plataforma dos
armazéns da Companhia Paulista préximos a estagdo: No dia 31 do mez proximo passado a

chuva veiu acompanhada de um forte tufdo de vento, causando vdrios estragos. Avultaram-

"I PICON, Antoine. “Apprendre a concevoir les gares: 1’enseigment de Léonce Reynard” In Revue de
Historie des Chemins de fer, v. 5/6. AICF, Paris, 1991/1992. P. 58. Karen Bowie chega a dizer que a novidade
dessa tipologia serd um desafio aos engenheiros e arquitetos. In  BOWIE, Karen. “L’impact de ’essor du
chemin de fer la profession architectural em Farnce au XIX siecle”. In Revue de Historie des Chemins de fer,
v. 5/6. AICF, Paris, 1991/1992.
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se entre elles os que soffreram os dois armazéns de cargas na estagdo da estrada de ferro,
cujas coberturas de zinco que abrigam a plataforma, na face fronteira d cidade, foram
completamente arrancadas de uma extremidade d outra, ficando também
consideravelmente damnificado o telhado na mesma extensdo. "** Nio se pode afirmar com
certeza que a cobertura da plataforma da estagcdo especificamente fosse do mesmo material,
zinco, apesar de a chance seer grande na medida em que as edificacdes ferrovidrias
buscavam manter um padrdo semelhante.

Embora tratar da arquitetura da primeira estacdo traga grandes dificuldades, pois as
informacgdes sdo escassas, destacam-se, duas imagens representando a frente do edificio: a
primeira, de autoria de Jules Martin, representa o cotidiano da estacdo e foi a primeira
imagem impressa publicada na cidade, no Almanaque Literdrio para 1873. A segunda,
apesar de evidenciar o grande porte da estacdo, de um angulo um pouco diferente, ndo tem
autoria certa e nem data de produgdo. Além dessas hd as imagens que representam a festa
de inauguracdo da abertura do trifego, mostradas anteriormente, também de autoria de
Jules Martin. A duas primeiras mostram a extensdao da fachada do edificio e evidenciam
que a estrutura da primeira configuracdo da estacdo de 1872 era “de grande porte e de

linhas classicizantes”, (KUHL,1998: 156) com um corpo central e dois laterais. 143

142 AEL. Gazeta de Campinas. 05 de janeiro de 1873. “Estragos da chuva”

'3 Os esquemas das fachadas estacio foram baseados no trabalho de Nestor Goulart Reis (2004), a excecio
do esquema da primeira estagdo, desenvolvido pela arquiteta Renata Poliana Cezar Monezzi a partir das
imagens do referido edificio.
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Estacdo da Companhia Paulista em Campinas em gravura de Jules Martin, 1872.

Fonte: Centro de Memoria da UNICAMP.

Estacdo da Companhia Paulista em Campinas. Autoria desconhecida, s/d.

Fonte: Centro de Ciéncias Letras e Artes de Campinas.
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O corpo central, que ocupa apenas o pavimento térreo, parece possuir trés portas no

144 . .
Nos dois corpos laterais h4, em cada

centro da edificagdo e quatro janelas em cada lado.
um, na parte frontal da edificacio uma porta central com uma janela a direita € uma a
esquerda. Nas laterais desses corpos existem trés janelas no andar térreo. O andar superior
s6 existe nos corpos laterais da edificagdo e cada um deles possui trés janelas na parte
frontal, trés nas laterais voltadas para o exterior e outras trés nos fundos do edificio.

Como se pode ver pela primeira imagem, a esquerda hd um pequeno muro ou cerca,
com um portio aberto, por onde passam pessoas, em frente & locomotiva. A direita,
percebe-se uma pequena edificacdo ao longe, situada provavelmente na drea da Companhia
Paulista. Além disso, percebe-se, tanto pela imagem da inauguragdo quanto pelas imagens
frontais da estacdo, que a plataforma ndo ocupava toda a extensdo da parte detrds do
edificio, mas apenas ao longo do corpo central.

Também no corpo central, encontra-se um elemento que se mostrou fundamental na
composicdo arquitetonica das estagdes em geral: o reldgio. “Em forma de torre ou inserido
na fachada, a presenca do reldgio, elemento ao mesmo tempo funcional e simbdlico,
denotava a aplicagdo precisa e racional dos hordrios das ferrovias, que em muitos paises foi
responsdvel pela unificagdo do horario e pela criagdo de uma hora oficial”, como afirma
Kiihl (1998: 59). Neste sentido, Whitrow (1993: 181) lembra que a ferrovia foi decisiva

para a regulamentacdo dos hordrios entre as cidades, principalmente a partir do momento

que ela passou a ser responsdvel pela entrega das correspondéncias. O autor ainda

144 Nas imagens abaixo parece haver uma disparidade sobre o nimero de janelas nos lado das portas centrais
da estacdo no corpo central, no pavimento térreo. Isso porque a segunda, cuja autoria e data sdo incertas,
parece evidenciar trés janelas apenas, enquanto a de Jules Martin parece mostrar quatro, mas duas ficam semi-
encobertas pelo dngulo adotado para a confec¢do da imagem.

120



exemplifica que alguns reldgios das estacdes eram adiantados em cinco minutos para
prevenir possiveis atrasos dos passageiros.

Provavelmente, a imagem de Jules Martin revela o momento da partida de um trem
no sentido Campinas-Jundiai j4 que a locomotiva estd virada em dire¢do aquela cidade e
ainda ndo havia linhas para além de Campinas. Nota-se na cena, sete carruagens ou trolls
no largo da estacdo, voltadas para diferentes dire¢des. As pessoas, em sua maioria, dirigem-
se para o prédio da estacdo, algumas parecem apressadas, algumas com guarda-chuvas e
maletas em suas maos, muitas delas trajadas elegantemente. Duas delas dirigem-se para 14 a
cavalo, uma delas a galope, parecendo estar com pressa, € uma terceira conduz a pé um
cavalo. A necessidade de se estar na estacdo para esperar alguém a tal hora, de se pegar o
trem noutra, de se buscar despachar correspondéncias, de ir do centro a estacdo em troles
por conforto ou necessidade, pressa ou requinte, dentre outras atividades do cotidiano da
estacdo, expressam a sensacdo de movimento e evidenciam a transformacdo da prépria
temporalidade da cidade. Além disso, o elemento regulamentador por exceléncia, o reldgio,
bem como as caracteristicas da imagem de Jules Martin, ao expressar a sensacdo de
movimento, trazem consigo a idéia de que novos referenciais de velocidade surgiam no
cotidiano da cidade.

Apesar de os relatérios da Companhia Paulista fornecerem diversas informacgdes
sobre o que se estava fazendo na ferrovia, ndo hd mencdo alguma sobre como eram
construidas as edificacdes, embora haja grande destaque para as questdes técnicas
referentes as linhas ferrovidrias.

Percebe-se pelas imagens que a edificagcdo estava situada no perimetro da cidade de
modo que sua fachada estava voltada para ela e sua plataforma, por onde passariam os

trens, estava voltada para dreas até entdo ndo ocupadas efetivamente. Assim, a estacdo

121



ferrovidria poderia ser tomada como mediadora na convivéncia entre o homem e a maquina
e entre o que era “tradicional” e o que era “novidade” nas cidades.

Na Europa, as primeiras construcdes das estacdes eram compostas por dois
elementos: o edificio para passageiros e administracdo, normalmente construido em
alvenaria de pedra ou tijolos, e a plataforma, geralmente feita em estruturas metalicas.

Para Schivelbusch (1986), arquitetonicamente esses dois espacos na estagdo eram
dois mundos inteiramente separados, resultado de duas décadas de expansdo ferrovidria na
Europa. O autor mostra que as plataformas ndo eram construidas de ferro e vidro até a
década de 1850. Em parte ele atribui essa nova configuragdo ao sucesso do Paldcio de
Cristal, na exposic¢ao universal de Londres em 1851, que teria promovido comercialmente o
vidro na arquitetura. Porém, o autor afirma que o fator decisivo assenta-se sobre o proprio
desenvolvimento das ferrovias, advinda da necessidade de novas solucdes técnicas para os
terminais ferrovidrios.

Com o adensamento das malhas ferrovidrias, especialmente na década de 1840, um
grande nimero de linhas comecou a convergir para as principais estagcdes, o que solicitou
mais plataformas de desembarque para os passageiros passarem de um trem para outro, o
que fez com que praticamente todas as plataformas precisassem ser cobertas. A solugdo
para isso foi justamente a aplicac@o na cosntrucao do ferro e do vidro.

Assim, como mostra Schivelbusch (1986: 173-174), as estacdes acabaram por ter de
conectar dos tipos completamente diferentes de espaco de trafego: o da cidade, com
construgcdes em pedra com padrdes neo-cldssicos; e o da ferrovia, construido em ferro e
vidro, como um lado puramente industrial.

Para Kiihl (1998: 59), ao longo da histéria das estacdes ferrovidrias, sua fungdo e

importancia adquiridas nas cidades levaram a busca de uma tipologia mais adequada as
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suas necessidades bem como a busca por uma expressao arquitetonica prépria. Entretanto, a
expressao arquitetonica das estacdes variava entre a demonstracdo de suas caracteristicas
particulares, “revelando com veeméncia e franqueza na fachada a estrutura metélica das
plataformas”, e a retomada do partido que privilegiava arcadas monumentais.

Nesse sentido, Lessa afirma que essas duas facetas “determinavam uma interface do
espaco de transito” entre a abertura voltada para fora da cidade — a plataforma — e o espago
integrado a cidade — o sagudo de entrada —, de modo que se conservava um aspecto pré-
industrial na paisagem. Apoiada em Schivelbusch, Lessa (1993: 100-101) afirma que “a
ferrovia ainda era uma novidade na vida da cidade, as estagdes assim construidas, tinham a
funcdo de habituar e fazer a passagem entre estes espacos qualitativamente diferentes: o
espaco da cidade pré-industrial e o espago da ferrovia industrial”.

Dessa forma, para Schivelbusch (1986: 174), a estacdo funcionava como uma
passagem na qual o passageiro que fizesse a travessia da cidade, passando pelo edificio da
estacdo até sua chegada a plataforma experimentaria um processo de expansio do espago
(expansion of space) ou mesmo uma experiéncia de industrializacdo do espaco
(industrialization of space).

Nesse sentido, a andlise de Schivelbusch (1986: 175.) mostra a visdo de Richard
Lucae sobre as estac¢des, na qual ele evidencia a func¢do de passagem entre dois “universos”
para as pessoas que viveram essas transformagdes, quando descreveu os diferentes efeitos
que as gares e as plataformas produziam naqueles que chegavam ou estavam para partir.
Lucae escreveu que o espagco da estacdo poderia criar uma sensagcdo desagraddvel ou
mesmo assustadora naquele que viesse da cidade para a gare, em virtude do contraste entre
o lado aberto para o mundo e o lado da concentracdo de edificios da cidade. Porém, para

aquele que chegasse de fora, o sagudo da estacdo construido em pedra, ainda que fosse de
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grandes dimensdes, poderia parecer aconchegante depois de uma viagem por milhas e
milhas por um espaco ilimitado (limitless space). '+’

Geraldo Gomes da Silva (1986: 35) evidencia que os edificios destinados “a
administragdo e outros servicos necessdrios aos passageiros, tais como bilheterias,
restaurantes, guarda-volumes etc., pareciam ndo fazer parte de uma mesma construgdo, tal a
dissociacdo formal existente entre as partes”, ndo havendo uma “verdadeira integracdo”,
como coloca Kiihl (1998: 59).

Essa configuracdo dual expressava uma caracteristica ambivalente das estagdes, pois
remetiam, pelas partes de alvenaria, as constru¢des pré-industriais e pelas estruturas em
ferro as construcdes industriais, como afirma Lessa (1993: 99-100) Assim, ‘“sem uma
referéncia direta para inspiracdo”, “tomaram emprestado os modelos da arquitetura
corrente, ja estabelecidos, e insistiram na producdo de sistemas construtivos conhecidos e
aceitos, largamente empregados noutras construgdes das cidades”. (BEM, 1998: 317)

Em Campinas é perceptivel que a ferrovia tenha representado uma mudanga em
termos de desenvolvimento urbano da cidade. Entretanto, no que se refere a questdao
arquitetonica, ndo hd uma verdadeira ruptura entre o primeiro edificio da estacdo e os
outros edificios da cidade, e por isso ela poderia fazer de forma mais paulatina o papel de
mediadora entre a cidade ainda possuidora de tragos coloniais e a ferrovia, um dos simbolos
da era industrial.

Entretanto, ao se pensar que ndo hd indicio do uso de ferro em sua plataforma, que

seria o elemento principal essa transi¢do, € possivel que ocorresse justamente o contrario.

145 Richard Lucae. “Uber die Macht dés Raumes in der Baukunst”. Zeitschrift f&ur Bauwesen. Vol 19 1869,
P. 298
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Ou seja, ndo haveria uma transicdo e sim uma ruptura em que o transeunte passaria de uma
edificacdo integrada a cidade ao “mundo industrial”, ao contato com a maquinaria.
Inicialmente, entdo, o destaque da primeira estacdo como edificacio nio se deve por
se diferenciar das outras constru¢des, mas por sua posi¢do na cidade e sua ampla
volumetria para comportar sua funcio, pois era um edificio de grande porte, ligada um
simbolo industrial, a ferrovia. Entretanto, apesar de ser uma constru¢do ligada a um dos

simbolos do progresso material, ela se constituiu uma edificacdo ligada a tradicdo

arquitetonica da cidade, como se pode perceber por uma fotografia da cidade datada de

1880, tirada por Julius Nickelsen.

Fonte: Museu da Imagem e do Som de Campinas

O ponto de vista da fotografia era do entdo Jardim Publico de Campinas, atualmente

o Centro de Convivéncia. Note-se que os enfeites em torno da fotografia para compor o
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painel sdo reprodugdes de ramos e frutos do café. No detalhe da esquerda pode-se
visualizar a estacdo, presente bem ao fundo na imagem, atrds da Matriz Nova, até entdo
inacabada. Ao observar outras edificacdes da cidade € possivel notar que a estagdo estava
numa drea mais elevada em relacdo ao centro, o que permite a visualizagdo de sua
dimensdo em relacdo aos outros prédios, pois, embora esteja distante, aparece claramente.
No detalhe a direita estd presente uma maria-fumaca passando pelos trilhos que seriam da
Companhia Mogiana de estradas de Ferro, fundada em 1873 e cuja inauguragdo do trafego
ocorreu em 1875.

A imagem apresenta uma visdo panoramica da drea urbanizada, cujo ponto de vista
¢ de uma drea considerada nos jornais como um dos grandes melhoramentos da cidade (o
Jardim Publico), destaca duas das principais edificagdes da cidade (a Matriz Nova e a
estacdo) e evidencia um dos grandes adventos tecnolégicos daquele periodo (a ferrovia).
Por sua composi¢do, a imagem parece claramente fazer uma apologia a cidade e a seu
desenvolvimento.

A forca das imagens e metaforas utilizadas para descrever a chegada da ferrovia
com toda sua maquinaria permite ter idéia do impacto causado nas pessoas em termos de
sensibilidade do espaco. Em certo sentido, a esta¢do, por ndo representar uma ruptura com
as outras edificacdes da cidade, poderia ser um atenuante dos impactos com a maquinaria
ferroviaria, preparando cotidianamente os citadinos para o contato com os artefatos
industriais, a0 mesmo tempo em que se constituia simbolo dos mesmos.

Desse modo, essa edificacdo pode ser vista como um representante do momento de
transicdo pelo qual passava a cidade, na qual uma nova forma de pensar o espago urbano,
como foi colocado anteriormente, estava ganhando vulto. Em contrapartida, pode-se pensar

essa edificacdo como representativa da cidade que antecede o processo de transformacodes
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pelas quais Campinas havia passado no ultimo quartel do século XIX, pois suas
caracteristicas estéticas a ligavam com as edificacdes com carater colonial.

A estacdo da cidade adquiriu a conotagdo de elemento de transicio em dois
sentidos: de um lado, para estudos que passem pela anélise da urbanizagdo em Campinas, a
estacdo se constitui simbolo de um processo historico, a transi¢do da cidade dita colonial
para a cidade cujo objetivo maior era estar em fase com as grandes novidades modernas do
século XIX.

De outro lado, a estacdo € significativa por ser um espago em que novas
sensibilidades teriam aflorado, por representar uma transi¢do entre o “mundo” até entdo
conhecido das pessoas de Campinas e o “mundo” das infinitas possibilidades que a ferrovia
trazia como simbolo do progresso e da modernizagao.

Além disso, a primeira estacdo fez parte de um processo no qual a “arquitetura
burguesa” do século XIX passou a ser reconhecida como portadora de uma linguagem de
simbolos oficiais, uma expressdo de autoconfianca, manifesta em edificacdes cuja
dimensao extraordindria nada tinha a ver com as finalidades a que se destinavam, mas com
a proclamacao da riqueza e do poderio das cidades. (BRESCIANI, 1984/1985: 43).

Nesse sentido, em Campinas, como coloca Lapa (1996: 103-104), a urbaniza¢ado das
elites agrarias e o cardter “mais burgués” que adquiriu a cidade encontrou na arquitetura um
dos seus “demonstradores mais eloqiientes”. Na drea urbana comegavam a multiplicar-se os
exemplares mais acabados do refinamento cultural e do conforto e ostentacdo, com que a
aristocracia se modernizaria. Os sobrados senhoriais comecaram a aparecer na cidade e
exigiram um grande fluxo de importacdo de bens, mas também ‘“‘a fabricacdo local de

material capaz de permitir a constru¢do de espacos mais amplos e sélidos, oferecendo bem-
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estar e um relacionamento social que se ritualiza no contato estreito com a igreja, as
institui¢des produtoras de artes e o lazer”.

Para o autor, a cidade construida de taipa, “com paredes socadas com meia argila,
estrume de currais, crina de animais, sangue de boi ou fibras vegetais ou de barro amassado
atirado numa trama de paus roli¢os”, passou a ser substituida pela cidade de tijolos, “com
casas assoalhadas, sacadas de ferro trabalhado, azulejos, pinhas e estituas de louga
portuguesa”. (LAPA, 1996: 104) "¢

Embora ndo se tenha dados sobre o método utilizado na sua construgdo, a primeira
estacdo da Companhia Paulista, a0 menos esteticamente, parece expressar de forma
simbolica na sua arquitetura a idéia de cidade em transi¢do, e ndo apenas a carga simbolica
propria das ferrovias, no que se refere aos ideais de industrializa¢do e modernizagao.

Salienta-se que em Campinas o cardter dos espacos na primeria estacao diferenciou-
se substancialmente do adquirido nas primeiras estagdes da Europa, onde os espagos
imediatamente adjacentes as estagdes foram cedo estigmatizados com sendo industriais ou
proletdrios: eles se tornaram os infames “distrito da ferrovia” (o “lado errado dos trilhos”).
Dessa forma, as estagdes tiveram uma caracteristica industrial muito forte. E uma nota no
manual de Pedornnet — “em sua terceira edi¢do de 1865 e ndo na de 1855 — evidencia que

este foi um “desenvolvimento inesperado”: “Assumiu-se, erroneamente que as estacoes

146 Carlos Lemos, no livro Arquitetura Brasileira. (Sao Paulo: Melhoramentos: EDUSP, 1979.), tece
consideracdes nesse sentido evidenciando a transformacfio na arquitetura das cidades. Segundo ele, “de
repente, as cidades paulistas e a propria capital, viram-se repletas de engenheiros, arquitetos, mestres-de-
obras, pedreiros, marceneiros, carpinteiros, pintores e estucadores de variada origem e conhecimentos.
Primeiro, vieram os alemaes se oferecendo para executar obras de tijolos nas fazendas — tulhas, casas de
beneficiar o grdo, terreiros, canais, comportas, pontes. Com esses técnicos, arquitetos alemaes. Depois,
italianos mais itlaianos. A taipa tradicional resistiu o quanto pdde, e a cidade, um dia, foi toda reconstruida em
tijolos e refeita num novo estilo, ou melhor, em varios estilos. Era o Ecletismo”. P. 116

Em Campinas, um exemplo dessa transi¢do poderia estar justamente nas construgdes de taipa recoberta com
tijolos para construir os sobrados dos bardes do café, das quais se poderia destacar aqui, como exemplo, o
conhecido Paldcio dos Azulejos, datado de 1878, residéncia de Joaquim Ferreira Penteado, posteriormente
agraciado com titulo de Bardo de Itatiba.
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ferrovidrias se tornariam pontos atrativos aos moradores das cidades. Longe disso: hoje
vemos que eles tentaram ficar o mais longe possivel dos centros turbulentos (noisy). Foram
raros os hotéis bem sucedidos que se localizavam préximos as estacdes”. 'Y (Apud
SCHIEVELBUSH, 1986: 171-172)

Em Campinas, pela importincia que adquire aquele espago junto ao comércio, pelas
tentativas de se adquirir terrenos proximos daquela drea, pelas constantes reivindicagdes de
melhorias das ruas que iam até a edificagdo dentre outros fatores, percebe-se que a area
tinha estreito vinculo com as imagens de progresso e modernizacdo. Havia uma expectativa
de que ele seria parte de transformagdes com perspectivas positivas, que tinham como
modelo as proprias transformacdes na Europa.

Poder-se-1a pensar nessa reagdo como incoerente, ja& que no momento em que no
velho continente o espago das estagdes foi visto como degradado ou degenerado, aqui se
valorizava aqueles espagos. Entretanto, vale ampliar o debate e destacar as questdes sobre
como as multiplas transformagdes ocorridas no século XIX podem ter sido apropriadas no
Brasil, no que se refere as transformacdes na producdo, nos transportes, nos meios de
comunicacdo e nos espagos urbanos, principalmente. Tudo isso, sem deixar de lado as
mudancas profundas nas percepcdes do homem em relacdo a sua realidade que ocorreram
paralelamente a essas transformagdes na materialidade.

Salienta-se o fato de que os novos inventos e tecnologias, dentre outras inovagdes
desenvolvidas ao longo do século XIX, comegaram a difundir tais mudancas com uma
velocidade nunca antes imaginada, atingindo todos os niveis de experiéncia social, capazes

até de transformar as dimensoes de vida e de pensamento.

"7 Auguste Perdonnet. Traité élémentaire de chenis de fer. (Paris, 1865), vol. 4. pp. 401-402.
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Tais transformacdes teriam afetado “desde a ordem e as hierarquias até as no¢des de
tempo e espaco das pessoas, seus modos de perceber os objetos ao seu redor, de reagir aos
estimulos luminosos, a maneira de organizar suas afei¢cdes e de sentir a proximidade ou o
alheamento de outros seres humanos”. (SEVCENKO, 1999: 07)

O impacto na realidade material pode ser observado também pelo modo como foi
refletido na mentalidade das sociedades, nas quais novas relacdes sociais, formas de
pensamento e costumes que estruturavam o cotidiano emergiriam e a transformariam a
medida que ela passasse a conviver cada vez mais intimamente com novos artefatos e
“modos de fazer”.

De modo geral, os estudiosos parecem tratar como um ideal compartilhado a
vontade de transformar, sempre com perspectivas positivas para seu futuro, a sociedade e o
mundo. Como mostra Castro (1993: 02), a busca por essas transformacdes “resultariam em
uma transformacgao substancial no modo de vida das pessoas, seus relacionamentos sociais
e com a natureza e na propria concep¢do de mundo em que se vivia.” Nesse sentido, para
Lessa (1993: 12-14), a partir do aparecimento de novos artefatos industriais, somados a
outras transformagdes que ocorreram, houve um grande impacto na mentalidade dos
homens que vivenciaram aquele momento de transicao nos modos de sentir, de viver.

Diversas inovagdes no século XIX tiveram papel fundamental para tais mudangas,
dentre as quais ganham destaque as ferrovias, cujas estruturas alteraram profundamente
meio em que viviam os homens, suas sensacdes e percepcdes sobre a realidade que os
cercavam.

As transformacdes de ordem material e tecnoldgica, entdo, afetaram diversos

aspectos da vida cotidiana, o que parece ficar mais nitido ao se estudar como as cidades
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foram transformadas, desde suas mudancas estruturais até os novos comportamentos sociais
e novas visdes de mundo que foram engendrados em seus habitantes.

Nos centros urbanos é possivel encontrar com mais for¢ca a idéia de que as
transformacOes atingiram os hdbitos, as convic¢des, as percepcdes e até os reflexos
instintivos das pessoas. Além disso, segundo Lessa, mudaram também as rela¢des entre os
diversos grupos sociais, cujas relagdes se estreitaram a medida que as transformacdes
atingiram o cotidiano das pessoas.

Na historiografia as interpretacdes sdo mudltiplas na tentativa de -elucidar,
especificamente, como o Brasil participou das diversas transformagdes no século XIX.
Interpretacdes mais amplas, referindo-se a Europa ou a América Latina, por exemplo,
permitem fazer um contraponto sobre tais mudancas no Brasil.

Hobsbawm (1996: 177) afirma que nos paises latino-americanos, o crescimento
econdmico da Europa, na segunda metade do século XIX, teria fortalecido as minorias
detentoras do poder, “devotadas a modernizacdo do continente”. Impostas por uma elite
culta e urbana em um continente rural, as ideologias do “progresso” envolviam a América
Latina, de modo que se teria tentado transformar a sociedade por meio da modernizagao
institucional imposta pelo poder politico, o que fracassaria pelo fato de ndo existir suporte
de independéncia econdmica.

Segundo esse argumento, para que os modelos de modernidade e de modernizacao
europeus pudessem ser implantados em quaisquer outras partes do globo as bases
ideoldgicas e as estruturas materiais deveriam estar implantadas para se desenvolver, € 0s
paises que ndo possuissem tais bases sdo considerados explorados ou perdedores. Neste
sentido, Emilia Viotti da Costa (1979: 179) afirma que a sobrevivéncia de estruturas de

producdo colonial no Brasil, mesmo depois da independéncia, foi responsdvel por
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transformacdes que fugiram aos padrdes classicos fundados nas dreas centrais do sistema
capitalista.

Assim, se por um lado ha a idéia que parece ser recorrente € de que a Europa se
constituia em um modelo a ser seguido. De outro lado, porém, ndo se pode pensar que
haveria uma cOpia exata deste modelo e sim uma assimilagdo de valores a partir das
possibilidades e necessidades especificas ao pais, cujas referéncias sdo claramente
européias.

Para Richard Graham (1973: 42), o fato de o Brasil ter aceitado modelos europeus
ndo o coloca como um recptor passivo de tais modelos. Ao contrario, reafirmou o lugar
ocupado pelo pais no Ocidente uma vez que a selec@o era criteriosa no que diz respeito as
inovagdes, fossem técnicas e cientificas ou nog¢des filoséficas, como a idéia de progresso,
por exemplo.

Para Cacilda Teixeira da Costa (1994: 186), nessa selecdo ocorreu “uma sintese
prévia da cultura exportadora que eliminou os elementos desnecessdrios e selecionou os
mais aptos a cumprirem sua fun¢@o no novo contexto”, o que denotaria um carater de certa
forma pragmaético daquilo que vinha de fora.

Para Adrian Gorelik (1999: 59), na América, a modernidade foi um caminho para
chegar a modernizacdo, ndo sua conseqiiéncia; a modernidade se impds como parte de uma
politica deliberada para conduzir a modernizacdo, de modo a apresentar uma vontade
ideoldgica de cultura para produzir um determinado tipo de transformacao cultural. Assim,
ocorreria que muitas vezes as idéias e os climas culturais “viajariam” mais rapidos que os
objetos e processos a que se referem, havendo certo desajuste em relagdo ao modelo, cujos

resultados seriam originais e especificos.
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O debate gira, entdo, em torno do modo como a cultura européia, tomada como
modelo, foi assimilada. Porém, ndo hd que se ater a simples copia ou transferéncia de
modelos, pois se constituiu em um processo mais complexo: idéias como a de progresso e
civilizacdo seriam concebidas ndo como “pertencentes” a este ou aquele pais, e sim seriam
ideais “internacionalizdveis”. E natural, entdo, que cada lugar, ao defender tais ideais, o
fizesse de acordo com suas possibilidades e necessidades.

Dessa forma, por meio deles pode-se evidenciar os ideais vigentes, sobretudo a
partir da segunda metade do século XIX, quando uma burguesia emergente, enriquecida
pelo café, pela borracha, pelo comércio, pelo algoddo etc. os toma como simbolos de
distin¢d@o. Para Cacilda Teixeira da Costa (1994), a importacdo de estruturas de ferro, na
qual se inserem as estruturas ferrovidrias, teria servido para se tentar estabelecer uma
conexao com os paises mais adiantados neste sentido.

Assim, os produtos e estruturas industriais, como as ferrovias e a propria estac¢ao, ao
serem importados pelo Brasil, foram tomados como simbolos desses valores almejados,
cujos referenciais eram europeus. Isso ndo significa que os objetos que evocavam tais
valores no Brasil tivessem o mesmo significado para a Europa. Ao contrédrio, poderiam

assumirrepresentacoes e sibologias especificas em cada lugar.

As construcdes de ferro, por exemplo, participavam dessa idéia, pois se tornaram
“emblema de uma classe que surgia e enriquecia, uma ligacdo com o estilo de vida
europeu”. Como afirma Cacilda da Costa (1994: 190), o Brasil, de modo geral, “ao
importar os produtos europeus, recebia objetos ‘modernos’, frutos de uma tecnologia de

ponta na época, sem que o pais tivesse vivido um processo de industrializacdo” e, dessa
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forma, os produtos teriam vindo para o pais como fragmentos de um mundo de sonhos que
0s contemporaneos nunca se cansaram de admirar.

Nao eram, entdo, apenas das novidades em si que o Brasil se apropriava e utilizava,
mas também da carga simbdlica desses artefatos e, por vezes, espagcos. Nesse sentido,
percebe-se que a imagem da ferrovia e de suas estruturas que chega a Campinas na década
de 1870 estava muito mais ligada ao ideal de progresso, modernizacdo e
industrializacioembora a cidade em si ndo fosse industrializada, mas essencialmente
agricola. 148

A crescente transformacao urbana ao longo do século XIX e o crescente destaque
que essas edificagdes obtiveram nas cidades leva a interpretacdo de que as estacdes
ferrovidrias teriam se constituido em uma espécie de “templo da nova sociedade
tecnolégica”. '*? (LESSA, 1993: 99)

Para Geraldo Gomes da Silva (1986: 34), se o impacto da locomotiva j4 havia sido
um retrato do que existia de mais revoluciondrio dentre as conquistas da tecnologia no
século XIX, as estacdes ferrovidrias poderiam revelar uma nova linguagem, inerente a
prépria revolug@o que o novo meio de transporte impunha a sociedade.

Destaca-se o teor simbdlico das estacdes na medida em que realgam as impressoes
que seus espagos suscitavam nas pessoas. Para Geraldo Gomes da Silva (1986: 35), ndo é
estranho que “os arquitetos passassem a tratar as estacdes como faziam com os demais
edificios publicos, tais como ministérios, paldcios da justica, onde os espagos eram

dominados por arranjos decorativos quase sempre carregados de um alto teor simbdlico”.

148 - . . - . . L. ,
Isso ndo significa que ndo tenha ocorrido em Campinas processo semelhante. Ao contrdrio, como se vera

adiante, ao se tratar das duas dltimas décadas do século XIX na cidade a ferrovia veio a tornar-se marco
divisor entre o centro e a drea em que se localizavam as edificagdes consideradas insalubres.
149 E importante colocar que tal caracteristica foi compartilhada com as exposi¢des universais.
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As estagOes ferrovidrias eram de fato “templos da nova tecnologia e seus espacos se
multiplicavam pela criagdo de servicos, utilizados por individuos de todos os niveis
sociais”, de modo que, para além de “suas funcdes inerentes ao servigo de transporte”, elas
desempenharam também “uma fung¢do social, servindo de ponto de encontro da populagdo,
atenta aos viajantes, mercadorias e noticias veiculadas nos jornais transportados pela
ferrovia”. (BEM, 1998: 305)

As estacdes ferrovidrias foram exemplares também das “mudangas pelas quais passa
a sociedade industrial impondo solugdes de conforto e sociabilidade novas”, como diz Ana
Lanna (2004: 04). “Tratava-se de um espago, que comum para todos, deveria ser capaz de
marcar as distincdes de classe e, simultaneamente, anunciar a presenca de novos
equipamentos e prdticas associados ao progresso e a revolugdo cientifica e tecnoldgica.
Assim, deviam conter banheiros, salas de espera, compartimentos de bagagem, acesso
diferenciado para a 1% e 2" classe, que iriam compartilhar do mesmo transporte em
situagdes completamente distintas”.

Desta forma, ao mesmo tempo em que as estacdes, cheias de pessoas, de todas as
condicdes sociais — operdrios e governadores, imigrantes e fazendeiros, senhoras de
sociedade e prostitutas — poderiam ser consideradas monumentos para as relacdes sociais
do mundo moderno (GRAHAM, 1973: 124), elas se configuravam como “palcos diletos
nas artes modernas de simular”, pois “o vidro e a iluminacdo feérica constroem um limite
transparente, mas compacto, entre a comédia de costumes e a tragédia”. As estagdes teriam,
entdo, a capacidade de minimizar diferengas sociais “na aparéncia, realcando-as, porém,

efetivamente”. (HARDMAN, 1988: 15, 37-38)
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Para Hardman (1988: 37),
Monet, ao fazer da Gare Saint-
Lazart o principal motivo de uma
série de pinturas, ‘“vem ressaltar o
sentido onirico e mitolégico das
estacoes — essas formidaveis

‘fabricas de sonhos’ ou ‘catedrais

do século XIX® - que se

Claude Monet. “Saint-Lazare Station”, 1877.

representam, assim, como novo
cendrio privilegiado do trafego urbano”.

“Cendrio” esse que em Campinas ndo adquire a dimensdo do que nas estagcdes
européias, mas € construida segundo necessidades locais e adquire teor simbdlico
extremamente rico. Apenas em meados da década de 1880 a edificacdo foi reestruturada
completamente, apds uma série de pequenas mudancas e reformas na edificagdo original ao
longo da década de 1870 até 1884, quando adquiriu novos contornos na sua arquitetura.

Antes, porém, houve uma modifica¢io significativa na estacdo, quando no ano de
1880, as estacdes da Companhia Paulista haviam recebido os devidos reparos, e as que
precisavdo, fordo pintadas. Na estagd@o de Campinas o alpendre foi prolongado afim de
que os passageiros possd@o entrar ou sahir dos trens sem se molharem, assim também foi
collocado fora do vestibulo, dando assim mais espaco para o movimento dos passageiros,
o escriptorio para despacho de bagagem. Também foi arranjado n’'um quarto grande

o - 150
dentro do edificio dos viajantes, um restaurante.

"0 MFJ. Relatério da Companhia Paulista. 29 de Fevereiro de 1880. Pp. 13-14. “Obras e estacdes”
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Fonte: Museu da Cidade de Campinas

A imagem acima, de incrivel beleza, até entdo tnica fotografia'®' que se tem da
estacdo original da Companhia Paulista, evidencia a ampliacdo do alpendre que consta no
relatorio e permite a visualiza¢do das caracteristicas da edificacdo, como o fato de parte da
mesma ter sido construida em tijolos. Na fotografia a parte frontal do edificio, voltada a
cidade estd a direita e, a esquerda, pode-se ver uma maria-fumaca posicionada no sentido
Campinas-Jundiai e um poste provavelmente da rede-telegrafica instalada junto a ferrovia.

A presenga das pessoas na plataforma permite ter uma idéia mais precisa do prédio e
evidencia sua grande dimensdo. A constru¢cdo de um restaurante e do alpendre demonstra
maior valorizagdo dos passageiros, pois visa oferecer mais conforto aos que transitavam nas

linhas.

'SU A imagem pertence ao Museu da Cidade de Campinas e, segundo inscricdo, foi doada pela familia Cazes
Viana e Viana Cazes. Até onde se sabe, tal fotografia € inédita e nunca foi utilizada em quaisquer trabalhos.
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Poder-se-ia sinalizar essa mudanga como significativa no que se refere a valorizagao
daquele espago, que com o passar do tempo, curto relativamente (12 anos), precisou ser
ampliado. Tal ampliagcdo se desenvolveu por meio de uma reforma radical, que rompe com
as caracteristicas arquitetonicas da estagcdo original e da prépria cidade, mas € simbdlica no

que se refere a maneira como Campinas deveria ser pensada.
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4. O segundo edificio da estacio (1884-1900): evidéncia de um novo olhar

sobre a cidade.

Como se pdde perceber, a estagdo da Companhia Paulista tornou-se a ser um
importante ponto de referéncia comercial e social em Campinas. Como mostrado, sua
presenca em uma drea até entdo ndo urbanizada fez com que o centro da cidade fosse
estendido até aquele local. Com o intenso crescimento da cidade no ultimo quarto do século
XIX a ferrovia precisou passar por reformas estruturais compativeis com as necessidades da
cidade e da prépria companhia.

Entre Setembro e Outubro de 1884 um conto, intitulado Mysterio de uma viagem,
publicado na Gazeta de Campinas chama a atencdo. Vale a pena deter-se um pouco neste
documento, especialmente pelo fato de ele apresentar varios aspectos interessantes sobre as
ferrovias naquela época. As descri¢des sdo exemplares do modo como os lugares, a propria
ferrovia e mesmo do cotidiano dos viajantes eram vistos no periodo. O autor, identificado
apenas como Job, narra a histéria de um viajante, Dr. Ernesto, acompanhado por um amigo,
Carlos. Ambos embarcaram na estacdo da estrada de ferro D. Pedro II no Rio de Janeiro e
seguiram em direcdo a Campinas, para dali seguir a outra localidade para tratar de uma
enfermidade que acometia Ernesto.

A descricdo do fendmeno ferrovidrio no documento parece ligar-se a tradi¢do
estabelecida de evidencid-lo como processo que exigia expressoes fortes, como as
metaforas da natureza, e como algo intimamente relacionado a chegada do progresso aos
lugares mais distantes. Dessa forma, ao descrever a partida de Ernesto e Carlos o conto

coloca que as cinco horas e dez minutos da manhd, pouco mais ou menos, ouvia-se o apito
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do chefe do trem, e o silvo da locomotiva de expresso que com a velocidade do raio tem
invadido as mais frondosas matas do nosso gigantesco e ubérrimo Brazil. 152

Ao mesmo tempo em que tais expressdes positivas sobre a presencga da ferrovia no
pais estdo presentes no texto, encontram-se também fortes criticas a maneira como elas
foram implementadas efetivamente, pois o0 documento apresenta fortes criticas as condi¢des
da viagem bem como a politica adotada pelo governo imperial com relacio as estradas de
ferro.

Isto pode ser percebido com clareza no momento em que Os personagens
precisavam seguir viagem da estacdo de Cachoeira para Sdo Paulo e ndo existiam vagdes
suficientes, o que os faria viajar em pé, situagdo que levou Dr. Ernesto a uma grande
indignacdo:

— Ndo hd carros!... repetio o doutor. Senhores, s6 n’um paiz como o nosso é que,
infelizmente, se ddo factos desta ordem; eis o império, que, na senda do progresso e da
civilisacdo, diz marchar na vanguarda dos paizes cultos, quando apenas comega a
engatinhar, ndo passando portanto, de um pequeno aprendiz matreiro, sabendo so copiar
do estrangeiro o que é mau, despresando o que lhe podia ser util.

So um povo ordeiro, como o deste abencoado torrdo supporta semelhante abuso,
ndo hd carros!... Entdo para que cobraram as nossas passagens até S. Paulo, prometendo-
nos todo conforto, as commodidades e faltando a ellas como qualquer bufarinheiro ou
mercador de cebolas!

Sr. Carlos, queira ter a bondade de dizer ao senhor agente que eu e todos os

passageiros protestamos contra semelhante abuso, julgamos que semelhante falta é

132 AEL. Gazeta de Campinas. 25 de Outubro de 1884. P. 01
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impropria de um paiz que se diz civilisado; cobraram nossas passagens, por conseqiiéncia
temos razdo de reclamar um direito adquirido ds custas do nosso dinheiro.

Por fim apareceu um empregado da estrada declarando que podiam ficar trangiiilos,
todos iam ser satisfeitos, jd tinham dado ordem para collocar mais um carro de primeira
classe, que a falta era involuntdria, etc.; desculpas de quem vem tarde dar o remédio, que
cedo devia ter sido applicado ao doente. 153

As consideragdes sobre a falta de conforto continuaram mesmo apds 0s personagens
terem conseguido viajar sentados até Sao Paulo, como coloca o Bardo de P., personagem
que Dr. Ernesto e Carlos conheceram no decorrer da viagem: Quem seria capaz de
supportar semelhantes balangos?

E que carro nos deram de primeira classe; na América do Norte ou em Inglaterra,
os carros para conduzir bagagem sdo melhores do que esta carangueijola (...)

Destes trechos é possivel perceber a critica sobre o império que, segundo o
personagem, tentaria marchar ao lado dos paises “cultos”, em busca de civilizagdo e
progresso, mas estaria apenas em seus primeiro passos, limitado naquele momento a
“copiar” somente aquilo que era “mau”. Isso parece denotar uma dualidade do uso das
imagens das ferrovias no pais, pois se, por um lado, ela é tomada como um simbolo do
progresso, por outro lado ela pode ser também simbolo do distanciamento em que o pais se
encontrava em relacdo a seu modelo europeu.

Além disso, a ferrovia aparece no conto como um espaco de encontros e
convivéncia entre as pessoas, seja nas estacdes ou nos trens. Inicialmente Dr. Ernesto e
Carlos viajam a sds, mas em determinado momento da viagem, quando ambos preparavam-

se para comer algo, Dr. Ernesto convidou para acompanha-los na refeicdo o Bardo de P. e o

133 AEL. Gazeta de Campinas. 28 de outubro de 1884.
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Visconde de B. ambos acompanhados de suas respectivas esposas. Dali em diante todos
seguiram juntos na viagem até Sdo Paulo, onde se hospedaram no Hotel de Franca. '>*

As nove horas partiram os viajantes de Sdo Paulo com destino a Campinas, cuja
viagem foi pouco divertida, havendo a notar a travessia do caudaloso Tieté e... nada mais.
195 As onze horas e cincoenta e cinco minutos chegaram Dr. Ernesto e Carlos ao seu
destino, Campinas, sem incidente digno de menc¢do. O desembarque dos viajantes na
estacdo é acompanhado por uma breve, mas significativa, consideragdao do autor acerca da
estacdo da cidade: julgdmos que esta estacdo é talvez a de maior movimento na Provincia
de S. Paulo. "°

Com a intensificacdo do trdfego ferrovidro e o paralelo desenvolvimento urbano,
Campinas adquirira vulto, sobretudo, por sua producdo cafeeira, o que levou vérios autores
a colocd-la como o maior centro produtor de café de Sao Paulo e um dos maiores do pais,
se ndo fosse o maior. "’

Ao afirmar que a estagdo de Campinas talvez fosse a maior movimento na provincia
o conto ndo apenas faz uma apologia a cidade, mas evidencia que aquele espaco se

constituiu efetivamente um ponto de grande movimentacdo e aglomeracdo desde sua

implantagdo, participando ativamente do cotidiano dos citadinos diretamente ou ndo.

134 Anos mais tarde, Georg Simmel afirmou que os préprios sentidos se transformariam dentro do ambiente
urbano: “quem v€ sem ouvir fica muito mais inquieto do que alguém que ouve sem ver. Eis algo caracteristico
da sociologia da cidade grande. As relacdes reciprocas dos seres humanos nas cidades se distinguem por uma
notdria preponderancia da atividade visual sobre a auditiva.” Para Simmel as principais causas sdo os meios
de transporte: “antes do desenvolvimento dos Onibus, dos trens, dos bondes no século XIX, as pessoas ndo
conheciam a situacdo de se olhar reciprocamente por minutos, ou mesmo por horas a fio, sem dirigir a palavra
umas as outras”. As palavras de Simmel sugerem que as transformagdes urbanas proporcionaram, entdo, uma
transformag@o em dois aspectos na vida do homem: de um lado, o mundo ao seu redor passa a ser sentido
preponderantemente pela atividade visual e, de outro lado, as pessoas passam a conhecer situacdes em que,
mesmo estando em grupos, a individualidade se sobrepde e elas podem chegar a passar horas a fio apenas
entreolhando-se. Apud. SIMMEL. George. “A Metrdpole e a Vida Mental.” In: VELHO, Otavio G (org.) O
Fenomeno Urbano. Rio de Janeiro: Ed. Guanabara, 1987.

13 AEL. Gazeta de Campinas. 11 de Novembro de 1884. P. 01.

136 AEL. Gazeta de Campinas. 12 de Novembro de 1884.

7.Cf. BADARO, R. Op. Cit., SEMEGHINI, U. C. Op. Cit., e MATOS, O. N. de. Op. Cit.
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Entretanto, a0 mesmo tempo em que houve um crescente aumento do movimento de
cargas e passageiros na estacdo de Campinas, a edificacdo comecou a evidenciar problemas
estruturais que exigiram constante atencdo da Companhia Paulista.

Em 29 de Agosto de 1880 tais problemas apareciam expostos no Relatério da
Companhia Paulista pela primeira vez, pois consta que o edificio de passageiros &c. em
Campinas tem rachado por causa de formigueiros antigos que se acham no pateo e
debaixo da estacdo, o que foi solucionado temporariamente com um reforco com
parafusos. Ainda nesse relatério constam servigos na estacdo que visavam ampliar sua
capacidade de servir ao transito ferrovidrio e embeleza-la, de modo que grande parte do
edificio foi pintado de novo e também foi construido um escriptorio para o despacho da
bagagem e aumengtado o alpendre sobre a plataforma, constru¢do que havia sido
apresentada no relatério anterior, de 29 de fevereiro de 1880. 158

No ano seguinte, em 1881, fortes chuvas na cidade levaram a novos reparos na
edificacdo: quasi todos os edificios da Estacdo de Campinas foram envidragcados em parte
e retalhados por serem muito estragados pelo temporal acompanhado de chuva de pedras
enormes, que caiu sobre esta cidade no dia 24 de Setembro préoximo passado. Além disso,
os armazéns foram concertados e muitas portas renovadas. >’

Em Agosto do mesmo ano, mostra-se novamente os problemas advindos da
presenca de formigueiros na drea da estacdo fizeram com que o prédio arriasse: o edificio

de viajantes, em Campinas que arreou por causa de um antigo formigueiro debaixo dos

. . 160
alicerces, foi reforcado.

138 MFJ. Relatério da Companhia Paulista. 29 de Agosto de 1880. Pp. 12. “Obras ¢ estacdes”

"% MFJ. Relatério da Companhia Paulista. 27 de Fevereiro de 1881. P. 10. “Obras e estacdes”
10 MFJ. Relatério da Companhia Paulista. 29 de Agosto de 1881. P. 25. “Obras e estagdes” Salienta-se que
Campinas enfrentou nesse periodo problemas com formigueiros presentes na cidade e apenas em 1884 foram
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Com o tempo, entdo, os problemas na edificacdo aumentaram as necessidades por
reparos na edificacdo e em 1882 diversos edificios no pdtio ferrovidrio de Campinas
passaram por reparos. '°' No ano de 1883 a situacio do edificio da estacio estava critica
segundo informa o relatério de 25 de Agosto: tendo o edificio de viajantes de Campinas
comegado a cahir, devido a md construgdo, foi arreado um dos sobrados para evitar o
desastre que ameagava. '

Seja pelos problemas do prédio ou pelo aumento do trdfego ferrovidrio o fato é que
a edificacdo comegou a evidenciar problemas estruturais passou a exigir constante atencao
da Companhia Paulista, de modo que a partir de 1884, a Companhia Paulista iniciou um
trabalho de reestruturacdo completa da estagao de Campinas.

Infelizmente, nos relatdrios subseqiientes, como os de 28 de Setembro de 1884 163 ,
05 de Abril de 1885 '**, 1°. De Abril de 1888 '® consta apenas a informacdo de que se

~ . . . . 166
trabalhava na estacdo de Campinas, sem especificar o que se fazia efetivamente.

N

Entretanto, embora nao haja men¢do a construcdo da nova edificacdo nos relatérios é

possivel encontrar nas atas da cadmara de Campinas inimeras referéncias a trocas de

tomadas providéncias no sentido de extermina-los. Em sessdo da camara de 20 de Agosto daquele ano o
vereador sr. Mendes fundamentou uma indicacdo para que os fiscaes intimem ao encarregado da extingdo de
formigueiros a matanga dos que estiverem nos arrabaldes 50 bragas distante da iltima casa, bem como os
que estiverem dentro e fora dos edificios e terrenos fechados da cdmara (...) AEL. Gazeta de Campinas. 02 de
Setembro de 1884. P. 01 “Resumo da acta da sessdo de 20 de Agosto de 1884.”

'® MFJ. Relatério da Companhia Paulista. 27 de Agosto de 1882. P. 08. “Obras e estagdes”

'2 MFJ. Relatério da Companhia Paulista. 25 de Agosto de 1883. P. 09. “Pontes e Boeiros”

'3 MFJ. Relatério da Companhia Paulista. 28 de Setembro de 1884. P. 18. “Conservacio da via permanente”
!4 MFJ. Relatério da Companhia Paulista. 05 de Abril de 1885. P. 10. “Conservagdo da via permanente”

'S MFJ. Relatério da Companhia Paulista. 1°. De Abril de 1888. P. 22. “Conservacio da via permanente”

1% A tnica informagdo mais clara a respeito do que se realizava na reestruturagio refere-se 4 iluminagio
elétrica da edificacdo, como figura no relatério de 10 de Outubro de 1886, cujo material para tal havia
chegado a Abril daquele ano. Cf. MFJ. Relatério da Companhia Paulista. 10 de Outubro de 1888. Pp. 12-13,
“Illuminag@o electria da estacdo de Campinas e das officinas”; P. 22. “Telegraphos e cercas”. Ao que tudo
indica, a utilizagdo de iluminagdo elétrica na estacdo da Companhia Paulista em Campinas se constituiu a
primeira experiéncia com esse tipo de energia na cidade.
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terrenos entre a Companhia Paulista, particulares e a Camara Municipal, no mesmo
periodo.

Em 22 de janeiro de 1884, a camara municipal designou comissées especiaes para
avaliar proposta da Companhia Paulista, relativamente aos terrenos occupados por esta
nas cercanias da estacdo da estrada de ferro. '’ Parte dos terrenos que interessavam 2
companhia pertenciam a Francisco Theodoro de Siqueira e Silva, o qual depois de um
acordo entre o engenheiro da camara (Sr. Luiz Augusto Pinto) e um representante da
Companhia Paulista, resolveu trocar terrenos com a empresa, tendo a cAmara municipal
como intermedidria. Ficou entdo estabelecido que estivessem o engenheiro e o procurador
da cdmara autorisados a realisar a permuta dos terrenos da Cdmara com o referido
cidaddo Francisco Theodoro, e depois [realizar a permuta] com a Companhia Paulista dos
terrenos em litigio em frente d estacdo, dando em compensacdo os que forem adquiridos

1% Tal permuta além de beneficiar a

em transacdo com o cidaddo Francisco Theodoro.
Companhia Paulista haveria de acabar com o pleito judicial sobre o terrenos em frente a
estacdo.'” Entretanto, o negécio foi adiado pelo fato de ser necessdrio avaliar as
benfeitorias existentes nos terrenos de Francisco Theodoro, avaliag@o esta que ficou a cargo

de Joaquim Teixeira Nogueira de Almeida e Francisco de Camargo Penteado'™

e foi, por
fim, estimada em no minimo 40 contos de réis. "' Em 10 de Outubro de 1884 a cAmara

recebeu de seu procurador o traslado de escriptura entre esta camara e a Companhia

17 AEL. Gazeta de Campinas. 22 de Janeiro de 1884. P. 02 “Camara Municipal”

"% AEL. Gazeta de Campinas. 1°. de Agosto de 1884. P. 01 “Resumo da acta da sessdo de 21 de Julho de
1884”.

1 AEL. Gazeta de Campinas. 1°. de Outubro de 1884. P. 01 “Resumo da acta da sessdo de 20 de Setembro de
1884

70 AEL. Gazeta de Campinas. 02 de Setembro de 1884. P. 02 “Camara Municipal”

"1 AEL. Gazeta de Campinas. 1°. de Outubro de 1884. p. 02 “CAmara Municipal”
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Paulista, bem como wuma das plantas dos terrenos permutados, devidamente
authenticada."”

Dessa forma, ambas conseguiram os terrenos que as interessavam, a Companhia
Paulista adquiriu os que pertenciam a Francisco Theodoro e a cimara municipal conseguiu
os terrenos em frente a estacdo, que deveriam ser o mais cedo possivel postos em
arrematagdo. '3 Porém, houve atrasos e divergéncias na demarcacdo dos terrenos
permutados, que somente foi realizada em 28 de Maio, o que acabou por atrasar o fecho
geral da linha da Companhia Paulista e os arruamentos dos terrenos adquiridos pela cAmara.

Tao logo a permuta foi finalizada e as demarcacdes dos terrenos foram concluidas,
apareceram fortes interesses nos terrenos adquiridos pela camara em frente a estacdo. Em
22 de Junho foi apresentado junto a Camara Municipal um requerimento de Lidgerwood
Manufacturing Co. Limited, propondo a compra de terrenos juntos a estacdo da estrada de
ferro, entre as ruas do Bom Jesus e S. José. 174 0 terrenos, entretanto, somente poderiam
ser adquiridos apds serem arrematados em hasta publica.

Enfim, a nova estacdo de Campinas foi concluida em 1889 como consta no relatério
daquele ano: demoliu-se a estacdo velha de Campinas, e calcou-se a frente da nova com
paralelepipedo. No mesmo relatério consta que houve na estacdo de Campinas um
prolongamento dos trilhos, em 92 metros, provavelmente em virtude da construcao do novo

edificio, ao que tudo indica, em frente a primeira estacdo, como se percebe pela

172 AEL. Gazeta de Campinas. 21 de Outubro de 1884. P. 01 “Resumo da acta da sessdo de 10 de Outubro de
1884

173 AEL. Gazeta de Campinas. 08 de Novembro de 1884. P. 02. “Terrenos municipaes”

'7* AEL. Gazeta de Campinas. 23 de Junho de 1884. P. 02 “Camara Municipal”.
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comparacio entre a ocupacgdo dos terrenos em frente a estagdo, tanto pela expansao da Rua
~ . f 17
Andrade Neves bem como pela ocupagdo comercial daquela drea. '
A nova estagdo de Campinas seguiu “padrdes arquitetonicos ingleses, no estilo
L. . . 5 176 . . . . ~ . ~
gdbtico vitoriano”. **° Sem seguir a simetria da edificac@o anterior, a nova construcioera de

tijolos aparentes e tinha como elemento mais marcante a torre do relégio. A duas

fotografias abaixo evidenciam com precisdo as caracteristicas da edificacao.

piginighy

ElEEED B

Fonte: REIS, 2004: 26

7> MFJ. Relatério da Companhia Paulista. 31 de Marco de 1889. Pp.43-44.
176 Histérico da Estacio da Companhia Paulista de Estradas de Ferro em Campinas realizado por Nestor
Goulart dos Reis Filho para o Processo de Tombamento pelo CONDEPHAAT. Processo n°. 20682/78.
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Fonte: Museu da Imagem e do Som de Campinas

Dentre as diversas imgens encontradas da segunda estacdo esta acima, em que ela
aparece em toda sua extensdo ao fundo na imagem é a que permite visualiza com mais
nitidez dsua primeira configura¢io. Note-se na imagem ainda as ruas S. José (atua 113 de
Maio) e Contitui¢do (atual Costa Aguiar) passam por reformas e sua posi¢do em relacio a
estacdo, evidenciando o privilégio visual que a edificagdo possuia ao ter sido ali
connstruida. O primeiro plano da fotografia mostra o Teatro Sdo Carlos e evidencia suas
caracteriticas estéticas, que ndo destoavam dos outros edificios da cidade. A estag¢do, ao
fundo destaca-se na paisagem, a torre eleva-se muito acima das edificacdes em redor, e

atrds se v€ um vasto espago aberto.

148



Fonte: Museu da Imagem e do Som de Campinas

Acima se percebe com mais nitidez os detalhes ddo edificio em sua primeira etapa,
pois ainda no século XIX a estagdo sofreu sua primeira reforma, embora pequena, ao
instalar, na extremidade leste, um pavilhdo transversal, como se percebe pelo esquema e
fotografias abaixo. Note-se na imagem que os os parealelepipedos a que se refere o

relatério de 31 de margo de 1888.

149



Sigitinl}
sisizinipiviniynininigtiiningail 0

9 9 ©F ——

5
]
3
s
:
=
=
=
=

Fonte: REIS, 2004:34

Fonte: Museu da Imagem e do Som de Campinas

150



Fonte: Centro de Meméria da Unicamp.

E ainda que a reconstru¢@o tenha ligacdo apenas problemas estruturais do edificio
original, pelas mudangas que provocou sua configuracio esta intervenc¢do permite levantar
algumas questdes que vao além de uma simples reforma estrutural, pois parece conferir de
modo mais intenso, o status de entrada da cidade, de “porta da cidade”, tanto fisica quanto
simbolicamente.

Para Cacilda Teixeira da Costa (2001: 112), a arquitetura das estacdes semelhantes a
nova configuracdo da estacdo de Campinas “expressa a mensagem da tecnologia industrial,
e o contraste entre a estrutura de ferro e a construcao em alvenaria produz um rico efeito
visual, pela discordancia dos elementos, cada um levado aos extremo da sua capacidade
expressiva’. Para a autora esse modo de construir tem sua “razdo plastica: a matéria, a cor,
e o ‘calor’ dos tijolos envolvem e destacam a superficie lisa ou rendilhada dos ferros,
resultando num grafismo que vibra delicadamente com a luz e d4 suporte ao desenho e &s

sombras da ferragem. O tratamento dos detalhes destaca este grafismo dos rendilhados de
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ferro ou revela as linhas da construg@o. Trata-se de um comentdrio pléstico sofisticado que
leva os olhos a definir os diferentes planos das estruturas ou a cadéncia ritmica criada pela
repeticdo dos elementos produzidos em série”. Haveria, entdo, uma integracdo entre o
“arquitetural e o técnico”.

Constata-se nitidamente que a reestruturacdo da edificacio foi radical e conferiu a
ela maior monumentalidade se comparada a primeira configuracdo. Assim, esta intervengao
foi representativa por trazer a tona uma nova simbologia da estac¢do, para além daquela
inerente ao edificio, na medida em que ela parece denotar uma mudanga nos modos de se
“encarar” a cidade, uma vez que Campinas buscava ostentar ares de civilizada e
progressista na materialidade que a compunha.

Entre Campinas desse tempo [1869], que jd se preparava com ares de moca
civilisada e gentil, e a de hoje, existe como que um abysmo,'”’ afirma um folhetim
publicado na Gazeta de Campinas em 1884. Abismo esse que significa uma mudanga de
status da cidade perante sua propria populagcdo e as pessoas que por ela passavam, perante
as cidades vizinhas e também perante outros centros urbanos: E sempre agraddvel d cidade
de Campinas receber hospedes, principalmente quando sdo elles de certa importancia pelo
seo lado moral e intelectual.

Temos tido, por varias vezes, visitas de personagens bem educados e pertencentes
como se costuma dizer — ao grande mundo.

Elles chegam até aqui attrahidos pela fama de Campinas, como cidade muito

prospera e adiantada.

"7 AEL. Gazeta de Campinas. 31 de Outubro de 1884. P. 02. “Reflexdes do passado”.
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Naturalmente procuram ver o que hd de melhor, como por exemplo edificios
publicos, igrejas, escolas, theatros e outros, a fim de verificarem se de facto o boato
externo corresponde a realidade interna.

O documento mencionado € um artigo intitulado Descuidos de casa, motivado pela
visita do Conde d’Eu e sua esposa Princesa Isabel, juntamente com o presidente da
provincia e outras pessoas de ordem elevada que estiveram ante-hontem e hontem nesta
muito fallada capital agricola. O texto € um exemplo da preocupacio com o estado em que
a cidade se encontrava, especialmente com a imagem que ela teria fora de seus limites e se
seria possivel a ela confirmar a fama de “capital agricola” de Sao Paulo, que atraia tantos
héspedes de “importancia moral e intelectual”, “pertencentes ao grande mundo”.

O artigo questiona o que viram elles [os visitantes], em summa? E afirma: viram o
que temos de bom que ndo é pouco gragas d iniciativa particular, e viram o que temos de
mau, que é bastante, gracas a certos descuidos municipaes, os chamados descuidos de
casa. '"® Essa afirmacdo sintetiza uma oposicio frequentemente trazida a tona nos artigos a
respeito das condi¢des em que se encontrava Campinas: uma forte critica a cerca da atuagao
do poder municipal nas no trato com as condicdes materiais, enquanto congratula-se a
iniciativa particular na mesma questao.

Nas criticas do jornal, Campinas era uma bella cidade, ndo hd divida, com
proporgoes para uma grande cidade, mas de uma irregularidade e de uma immundicie de
ruas, acima de tudo quanto se possa imaginar.

[Possui] péssimo calgcamento, lixo por todos os cantos, pracas mal cuidadas,

varreduras de séculos a séculos, coisas impossiveis de se ver e ainda mais de se descrever,

78 AEL. Gazeta de Campinas. 16 de novembro de 1884. P. 01 “Descuidos de casa”
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quais uma desgraca emfim... a nossa municipalidade ndo tem dinheiro para remediar essas
cousas! (...)

Compete aos senhores hygienistas a resposta com endereco d nossa illustre
municipalidade. 179

Em resumo, as criticas recaiam sobre questdes que, segundo o jornal, ndo passariam
despercebidas aos olhos de quem circulasse pela cidade. E embora houvesse edificacdes,
institui¢des e espacos dignos de nota e elogios dos visitantes, para o jornal bastaria uma rua
immunda, mal calcada por onde elles tenham de passar, no centro da cidade, para
imprimir-lhes no animo um sentimento de desgosto, e dahi o mau juizo em detrimento dos
nossos créditos. "®°

As questdes de ordem higiénica recebiam destaque sendo consideradas um dos mais
importantes deveres das municipalidades o emprego dos meios ao seu alcance para a
condicdo da saiide puiblica. Observa-se que esta “cobranca” por atitudes condignas da
municipalidade para com sua populacdo também se dava pelo fato de se acreditar que o
aceio de uma cidade civilizada ndo se recommenda somente pelo interesse vital de seus
habitantes, mas também pela decéncia e bellezza que atestam o seu adiantamento e
progresso. !

De um lado, entdo, percebe-se que a preocupacido com as condicoes materiais da
cidade ligava-se as questdes consideradas “vitais” de higiene, voltadas ao bem-estar da
populacdo. Por outro lado, tal preocupacdo liga-se também a imagem que Campinas, a
“capital agricola” do estado, deveria passar para expressar uma postura de cidade

“civilizada”, condizente com o “adiantamento e progresso” que se buscava.

79 AEL. Gazeta de Campinas. 08 de Outubro de 1884. P. 01 “Aceio da cidade”
180 AEL. Gazeta de Campinas. 16 de novembro de 1884. P. 01 “Descuidos de casa”
'8! AEL. Gazeta de Campinas. 08 de Outubro de 1884. P. 01 “Aceio da cidade”
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Nesse sentido os papéis das edificagdes urbanas entre outras estruturas da cidade
seriam fundamentais, fossem elas publicas ou privadas, pois da mesma forma que seriam
notados com certeza (...) a insufficiencia lamentdvel de nossas escolas publicas, o mau
arranjo da cadéa, o feio local em que funciona a cimara municipal, e a auséncia de um
bom theatro, escola moral e de litteratura, 182 seriam também notadas algumas edificacoes
que contribuiriam para a imagem de progresso e civilizagdo, e certamente percebidas pelos
que passassem por Campinas. Tais edificagdes fariam com que o proprio cardter da
populacdo da cidade, ou simplesmente da parcela enriquecida, fosse admirado em outras
localidades e pelos forasteiros e visitantes que pela cidade transitavam.

A materialidade evienciaria o qudo adiantada estaria Campinas e sua imagem como
progressista tinha respaldo em jornais de outras cidades, cujos artigos muitas vezes eram
enviados a Campinas e publicados com orgulho pelo jornal. Assim o fez, por exemplo, o
Jornal do Comemercio do Rio de Janeiro: Entre as cidades da provincia de S. Paulo
occupa o primeiro lugar Campinas, que ao seu progresso, belleza e opuléncia retine o
caracter sisudo, ao mesmo tempo ameno e servical de seus filhos. (...) A cidade de
Campinas tem ruas espagosas, algumas pracas, bonito jardim publico, e a nova creacdo
do bosque dos jequitibdas, com o seu bonito chalet, alamedas. Possue edificios
particulares grandiosos, verdadeiras residéncias principescas. Tem a Santa casa de
Misericordia com seu hygienico e confortdavel hospital, e boas casas de educacdo (...) seu
novo e bem construido matadouro (...) a sua grande e monumental matriz, que foi

innaugurada no dia 8 de Dezembro de 1883.'%

82 AEL. Gazeta de Campinas. 16 de novembro de 1884. P. 01 “Descuidos de casa”
'83 AEL. Gazeta de Campinas. 24 de Abril de 1884. P. 02 “O que se diz de Campinas”
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Nao € por acaso que, no conto “Mysterio de uma viagem”, quando Dr. Ernesto e seu
amigo Carlos sdo convidados a conhecerem alguns lugares de expressao, o leitor € levado a
conhecer lugares na cidade constantemente mencionados na imprensa como relevantes no
processo de moderniza¢do do aparato urbano. Os dois viajantes haviam recém chegado a
cidade e esperavam encontrar na estacdo um amigo, Sr. Jorge Land. Este, porém, nio se
encontrava no local, pois havia recebido uma mensagem via telégrafo de que seus amigos
chegariam apenas no dia seguinte. Apds uma breve explicacio sobre o mal entendido, Jorge
Land sugere algumas atividades enquanto estivessem na cidade:

— Para obsequiar-te, comego por convidar-te para irmos hoje ao theatro, quero que
o conhegas, e depois terds occasido de vés as principaes familias ca da terra. (...) Iremos
também ao Prado Campineiro, Passeio Piblico, Bosque dos Jequitibds e finalmente a
casa Notre Dame de Paris, onde verds a elite campineira. '**

Os lugares e edificacdes os quais se dirigem em destaque sdao alguns importantes
espacos de convivéncia em Campinas e representativos do que a cidade e seu povo teriam
de melhor, verdadeiras expressdoes do quao adiantada estaria Campinas na provincia e no
préprio império. Dessa forma as reflexdes sobre as condi¢des materiais da cidade e sobre
quais espagos exigiam melhorias, tem como objetivo ndo apenas aumentar a qualidade de
suas condicdes higiénicas, mas também reforcar sua imagem de cidade civilizada. Isso pode
ser verificado pela maneira como os espacos urbanos eram representados, como, por
exemplo, o Teatro Sao Carlos, cuja constru¢do foi concluida em fins de 1847.

Em 1861, Augusto-Emilio Zaluar durante sua passagem pela cidade referiu-se ao

teatro como melhor que o da capital, fazendo honra ao bom gosto e riqueza da

'8 AEL. Gazeta de Campinas. 12 de Novembro de 1884. “Mysterio de uma viagem”
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populagdo."™ Em 1871, no primeiro Almanak de Campinas, 18-se que em 1867 o teatro Sdo
Carlos foi restaurado e toda frente construida de novo com muito bom gosto, elegdncia e
mesmo belleza. A fachada é muito superior a maioria da dos nossos theatros. A época
ainda estava-se por fazer melhoramentos no edificio para maior conforto das pessoas, como
prover os camarotes de cadeiras, e reformar os assentos da platea; também hd tengdo de
fazer novas pinturas, collocar lustres na sala etc. '° Havia, portanto, apreco pela
edificacdo ao final da década de 1860 e principios da década seguinte, embora muitos dos
melhoramentos em termos de conforto ao publico, como a colocagdo de cadeiras, tenha
demorado para se realizar.

Porém, na década de 1880 o discurso sobre essa edificacio mudou completamente:
Entre certos melhoramentos de que ainda precisa a cidade de Campinas, figura como um
dos mais imprescindiveis um theatro. '®’ Isso porque, segundo o jornal, o teatro S. Carlos é
simplesmente ridiculo, é uma cousa da roga feita para Campinas ha 40 anos, mas de

modo algum prestavel para Campinas de hoje, '**

(...) o velho Sdo Carlos e o chato Rink,
189 < 190
$0 podem concorrer para envergonhar a gente.
Para o jornal, quando se trata de uma boa companhia, o povo campineiro é um dos
melhores freqiientadores do theatro, facto este que nos dd uma boa idéia do seu gosto

artistico. Sendo assim, continua o artigo, ¢ triste (...) que ndo tenhamos um theatro bom,

decente, digno de figurar a par dos importantes melhoramentos que a iniciativa particular

185 ZALUAR, A. E. Op. Cit. P. 139.

'8 CMU. Almanak de Campinas para 1871. José Maria Lisboa. Campinas: Typografia da Gazeta de
Campinas, 1870. P. 25. “Theatro S. Carlos”

87 AEL. Gazeta de Campinas. 08 de Janeiro de 1884. P. 02. “Novo theatro”

'8 AEL. Gazeta de Campinas. 24 de Janeiro de 1884 P. 01. “Novo theatro”

%90 theatro Rink aparece também descrito como péssimo em toda a extensdo da palavra, e nem aquelle
nome pode merecer. AEL. Gazeta de Campinas. 24 de Janeiro de 1884 P. 01. “Novo theatro”

"0 AEL. Gazeta de Campinas. 16 de Janeiro de 1885 P. 01. “O theatro velho e o theatro novo”
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tem realisado entre ndés. (...) um bom theatro é indispensdvel melhoramento em Campinas.
191

A idéia de um novo e bom theatro, um edificio elegante e digno de attestar ao paiz
inteiro o gosto artistico do nosso povo,'* ganhou adeptos assim que passou a ser difundida
e foi acolhida com a mais visivel sympatia, 193 embora na opinido de algumas pessoas é
ella uma cousa dispensavel, (...) pois que ndo é o theatro o que mais se faz preciso entre os
edificios publicos que maior utilidade prestam a populagdo.

Ter um bom teatro, segundo o jornal, era importante ndo apenas para poder
recepcionar de modo adequado as companhias dramaticas, mas também porque o teatro foi
e serd em todas as épocas uma escola de bons costumes, (...) um templo condigno da
nossa civilizacdo. '’

Percebe-se a idéia de que a cidade em progresso deveria possuir espagos
condizentes com os anseios de sua populagdo, ou melhor, daqueles ‘‘segmentos
representativos” segundo Lapa, e condizentes com a posicdo que Campinas ocupava em
relacdo a outras cidades, evidenciado pela preocupacdo com sua imagem fora de seus
limites.

Nesse sentido, ndo se pode negar que a imagem de Campinas a ser formada pelos
forasteiros, viajantes e também pela propria populacdo da cidade tinha como ponto de

partida a estacdo da Companhia Paulista. L4 as pessoas eram esperadas pelas familias,

amigos ou negociantes. L4 grandes autoridades e personalidades “illustres” eram

! AEL. Gazeta de Campinas. 08 de Janeiro de 1884. P. 02. “Novo theatro”
192 AEL. Gazeta de Campinas. 24 de Janeiro de 1884. P. 01. “Novo theatro”
13 AEL. Gazeta de Campinas. 09 de Janeiro de 1884. P. 02. “Novo theatro”
1% AEL. Gazeta de Campinas. 24 de Janeiro de 1884. P. 01. “Novo theatro”
195 AEL. Gazeta de Campinas. 24 de Janeiro de 1884. P. 01. “Novo theatro” Depois de organizada uma
comissdo para construir um novo teatro na cidade escolheu-se o nome de Carlos Gomes para chamar o novo
edificio, cujo projeto seria de Ramos de Azevedo. Inicialmente havia a intencao de construir de fato um novo
teatro para a cidade, porém, por final, resolveu-se juntar as duas comissdes.
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recepcionadas com as devidas cerimonias e “copos d’dgua”. Ao mesmo tempo em que era
de 14 que partiam os filhos da terra para viagens, fossem para trabalho, estudos ou passeio.
Ou seja, os usos daquele espaco no cotidiano o tornam relevante, tanto por si mesmo
quanto pelo que evoca aos que nele circulam.

De um lado entdo, existem evidéncias de que o modo de encarar a cidade se
transformava naquele momento, o que exigia espagos e edificagdes condizentes com o0s
anseios da populagdo. Por outro lado, isso somente pode ser afirmado a partir da estacdo
ferrovidria ao se levar em conta que a mudanga radical em sua estrutura ocorre
paralelamente a outras reestruturacdes em outras edificacdes de relevancia na cidade, como
€ o caso do teatro. Isso porque a documentagdo consultada expressa certo “siléncio” com
relacdo a estacdo nas criticas a cidade: ela ndo figura como uma edificacio significativa
nem como uma das edificagdes que precisariam ser remodeladas ou reformuladas.

Ao longo do periodo de constru¢do do novo edificio da estacdo, 1884-1889,
entretanto, aparecem frequentemente, na secdo de andncios, chamadas da Companhia
Paulista para que ela pagasse o material fornecido na cidade, podendo-se supor que 0s

materiais para a constru¢@o do novo edificio viessem da prépria cidade e regido.
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ESTRADA DI FERRO
COMPANHIA PAULISTA

De 19 a 24 dosts mez, paga-se o material forne-
cido em Setembro,
Campil_ms, 16 de Novembro do 1885,

Santos Pinto.,
- 3—1 Contador,

Fonte: AFEL. Gazeta de Campinas. 11 de Novembro de 1885. “Companhia Paulista”. P. 03.

Apenas em 07 de Julho de 1888 ha uma mencao especifica sobre a estagdo: Esteve
hontem em Campinas a directoria desta companhia acompanhada do sr. Dr. Adolpho
Pinto, engenheiro-fiscal ultimamente nomeado pela mesma directoria.
Examinaram o edificio da estacdo que brevemente deve ficar concluido e todas as
reparticées que ali funcionam que acharam perfeita ordem. "°

Como mencionado anteriormente, somente no relatério de 31 de Marco de 1889

consta que a primeira estacao havia sido demolida. Assim, se de fato procurava-se repensar

a cidade naquele momento com vistas a ampliar sua imagem de progresso e civilizagdo, a

intervencdo na estacdo ferrovidria seria representativa para confirmar esta hipétese. Isso

porque a maior “monumentalidade” dada a sua estrutura, se comparada a sua configuracdo

1% AEL. Gazeta de Campinas. 07 de Julho de 1888. P. 02. “Companhia Paulista”.
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anterior, parece dar aspecto mais notdrio de entrada ou porta da cidade, destacando-sedos
outros edificios.
Nesse momento, como evidenciado, a intensificagdo da vida urbana trouxe consigo

7 ..
°7 as quais tinham como modelo

diversas transformacdes, especialmente de infra-estrutura,1
a Europa e o fato de os discursos em prol do progresso e da modernizacdo da cidade se
mostrarem constantes na documentacdo reforca a idéia de que tais reflexdes eram
compartilhadas.

A partir disso, € possivel entender as diversas medidas tomadas para se organizar a
cidade, que vieram permeadas de concepgOes européias. Nesse sentido, a nova estagdo teve
um nitido cardter simbdlico, o que reforca a constatacdo de qudo foi significativa a
intervencdo entre 1884 e 1889.

A prépria arquitetura das estacdes ferrovidrias era simbdlica, por empregar técnicas
construtivas e materiais que foram frutos de avangos tecnoldgicos e por representar uma
passagem ao “universo” ligado a industria e a maquinaria. Mas Beatriz Kiihl (1998: 10), ao
comentar as estacdes nacionais, afirma que elas poderiam refletir também o prestigio e o
carater das empresas a que serviam, que nao poderia estar desvinculado do cardter de seus
préprios acionistas, dentre os quais estavam pessoas com grande prestigio na sociedade,
sendo que uma grande parte era composta por cafeicultores, ou a “burguesia enriquecida
pelo café” nas palavras de Lapa.

Dessa forma, € possivel inferir que os principios estéticos que regeram suas

configuragdes poderiam ter assinalado uma posi¢do na sociedade, ndo apenas da empresa,

7 Alguns servigos urbanos foram criados no final do século, como a iluminagdo a gds (1875), o transporte
por bondes de burro (1879), os servigcos de correios e telégrafo (1890) e o abastecimento de dgua potavel
(1891). Posteriormente, a partir da primeira metade do século XX, outras reformas urbanas foram realizadas,
como as que se relacionam a questdo do transporte. Em 1912, foram inaugurados os bondes elétricos e, por
volta das décadas de 1920 e 1930 vieram os primeiros automoveis.
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mas também daqueles que, de algum modo se ligavam a ela. E, além de a estagdo poder ser
tomada como um simbolo da pujanga daqueles grupos, ela poderia representar a prépria
pujanca de Campinas, refletida em seu progresso material e cultural aos olhos dos
contemporaneos.

E embora fosse amparada pelo setor agricola, a ferrovia em Campinas ndo deixa de
figurar como simbolo de civilizagdo e progresso associados as inovagdes industriais, com
as quais os campineiros tinham contato.

Nesse sentido, uma discussao entre senadores em sessao do senado € ilustrativa.

Por occasido de discutir-se o orcamento da agricultura, e tendo de responder a um
collega relativamente a negocios de uma estrada de ferro no Ceard, o senador Jaguaribe
vendo a proposito, na discussdo, confrontar a cidade de Sobral, naquella provincia, com
Campinas, assim se exprimio:

- O sr. Jaguaribe; - (...) acho que o sr. commetteu enganos notdveis (...) [Sobral] é
uma bella cidade...

- O sr. Castro Carreira: - Tem um grande desenvolvimento...

- Um sr. senador: - Basta a estrada de ferro.

- O sr. Jaguaribe: - Residi nella por muito annos, servi alli muito tempo; jd era uma
cidade de importdncia; mas ndo pode comparar-se com algumas cidades do interior do
Brazil, como por exemplo Campinas, onde estive. O viajante brazileiro que chega a
Campinas sente-se enlevado, porque encontra no centro do Brazil uma cidade quasi
européia; vé o vapor por toda parte, machinas, fabricas, o soar do martello nas officinas;
fica-se com a impressao de quem se acha em uma cidade da Europa. Ora, em Sobral hd
um tal ou qual movimento; mas nella reina o silencio das nossas cidades brazileiras, ndo

hd machinas, ndo hd fdabricas, ndo had fabricas de qualidade alguma, ndo hd todos esses
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elementos de progresso (...) como o que hd em Campinas; é uma diferenca enorme. (...)
Pelo menos, enquanto ld [em Sobral] residi ndo vi officinas que produzissem objectos,
dando a esperanca de alimentar o trdfego da estrada de ferro.

O documento associa a estrada de ferro ao desenvolvimento de uma cidade além de
evidenciar que em Campinas, para o senador Jaguaribe, encontravam-se caracteristicas
industriais de uma cidade européia, como fabricas, mdquinas e oficinas.

Por certo que a industria existente na cidade era infinitamente menor que a
encontrada em uma cidade industrial na Europa no mesmo periodo. Entretanto, aos olhos
daqueles que por passavam por Campinas ou que nela viviam, tais elementos da industria
evocavam semelhancas, ainda que longinquas, com as cidades industriais daquele
continente, pois continham elementos simbodlicos da industria, representativos dos maiores
avancos tecnoldgicos até entdo produzidos naquele que seria o grande centro da civilizacao

2

e do progresso. E por isso que a Gazeta de Campinas coloca as palavras do senador
Jaguaribe como sendo termos altamente honrosos."®

A industria em Campinas era insipiente e em grande parte existia em func¢do da
producdo do café. No entanto, as fdabricas, as oficinas, as mdquinas e a prépria ferrovia, e
consequentemente a estacdo, como elementos industriais ligam-se a cidade especialmente
por serem componentes simbdlicos dos ideais de modernizacdo, civilizacdo e progresso.
Em Campinas, entdo, trata-se mais de valorizar tais simbolos para evidenciar a presenca
desses valores na cidade e na sociedade do que para evidenciar a existéncia efetiva de um
sistema de producao industrial relevante.

Percebe-se na cidade que a formagdo de uma area com fei¢cdes industriais ocorreu

em torno da estagdo e provocou sensiveis modificagdes na propria maneira de se organizar

"% AEL. Gazeta de Campinas. 27 de Julho de 1884. P. 01 “Opinido sobre Campinas”.
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o centro da cidade. Isso porque, como mostrado antes, foi em dire¢do aquela edificacdo que
o comércio se dirigiu, a0 mesmo tempo em que nas dltimas décadas do século XIX,
Campinas passou por um intenso afluxo de pessoas, a partir da abolicdo da escravidao e do
grande incentivo 2 imigracdo. '

Entretanto, ao que parece, o crescimento ndo foi acompanhado de uma
modernizacdo na infra-estrutura urbana suficientemente capaz de comportar tal
crescimento, embora tenha havido intimeros alertas e reclamacdes como se percebe pelos
diversos artigos de jornal sobre o assunto.

Isso ficou mais claro a partir de 1889 quando houve o grande surto de febre amarela
em Campinas, tratado por alguns estudiosos da cidade como a primeira verdadeira “crise
urbana” pela qual a cidade passou. 200 A epidemia durou até 1897 e obrigou a cidade a
intensificar mudancgas de cunho sanitdrio, que ja vinham ocorrendo e realizar reformas
estruturais que chegaram a atingir os proprios costumes locais. Segundo Lapa (1996: 189),
“construcdes e espacos, hdbitos e formas de comportamento, crencas e supersti¢cdes
herdadas do mundo colonial e imperial” tiveram de ser “interditados”.

Tais mudangas pautavam-se em concep¢ao européias, tinham um forte cariter
higienista e exigiram de forma mais intensa da administracio municipal a realizacdo de
reformas nos servicos de saneamento. A preocupacdo com as epidemias forcou a
formulacdo de cédigos que organizavam a construgdo e implantacdo de moradias na cidade,
com atencao especial as habitacdes populares. (MONTEIRO, 2002: 34-36)

Os Cdédigos de Postura foram modificados e tiveram em suas concepg¢des modelos

europeus de salubridade e de estética, deixando claro o tipo de organizacdo territorial que

1 Tanto que a prépria Companhia Paulista transportava gratuitamente os imigrantes.

290 Cf., por exemplo, CARPINTERO, 1996: 33.
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se queria estabelecer na cidade e pondo em evidéncia o cardter social de tais medidas.
Dentre esses, destaca-se o codigo de 1885, elaborado por Ramos de Azevedo e pelo
engenheiro da camara Luiz Augusto Pinto, no qual parte do texto se destina as construcdes
de casas operdrias e corti¢os, de modo a regulamenté-las, proibindo-as de serem construidas
no centro da cidade, numa tentativa de melhorar sua imagem. 201 (MONTEIRO, 2002: 24-
66)

Segundo Badar6 (1996: 31), uma das providéncias da Intendéncia Municipal foi a
proibicdo da permanéncia de cocheiras dentro do seguinte perimetro: Rua das Esta¢do
(Companhia Paulista) até a Alvares Machado, desta até a rua Jatahy e Aquidaban, a findar
nas caneleiras, seguindo pela rua Cel. Quirino, Santa Cruz (antiga rua das Pingas),
Guanabara, Marechal Deodoro (antiga rua do Imperador) até a Culto a Ciéncia, av.
Itapura, até o largo Ramos de Azevedo, esquina da rua da Estacdo.”® Este perimetro,
como mostra o autor, “abrangia quase toda a cidade, mas ndo incluia a Vila Industrial, o
Fundao, o Frontdo, nem parte do Guanabara e do Bonfim, todos nascentes arrabaldes
populares”.

Como mostra Badaré (1996: 32), “a lei n°. 43 de 1895, regulamentada em 1896,
estabeleceu para edificagdes no perimetro urbano, normas de higiene e solidez que se
constituiram no primeiro Cdédigo de Constru¢des da cidade. Definiu dimensdes minimas
para os recuos, areas de iluminacdo e ventilacdo, comodos e janelas e altura dos pavimentos
e dos pisos assoalhados. Definiu também a espessura das paredes e determinou seus
revestimentos. Proibiu ainda a constru¢do em terrenos alagadi¢os e pantanosos. Exigiu

ligacdes de esgoto e captacdo de &4guas pluviais, mantendo normas anteriores que

21 ACMC, Caixa 01 — 04, pasta 1885 — IL.
92 Intendéncia Municipal, resolucdo n°. 1, 1890. Apud. BADARO, 1996: 31. Ver planta abaixo. O referido
perimetro estd assinalado em vermelho.
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determinavam a aprovacao prévia de todas as plantas pelo engenheiro municipal”. A essas
providéncias somaram-se 0s investimentos em saneamento bdsico realizados pelo governo
estadual que instalou em Campinas o Centro de Comissao Sanitdria do Estado. Além disso,
“adotou-se planos para melhorar a coleta e destinacdo de lixo e do esgoto e para a
canalizacdo dos corregos e drenagem dos charcos que se entremeavam com a malha
urbana”.

Em meio a esse processo, em oposicdo ao centro da cidade, os espacos atrds da
estacdo foram destinados a edifica¢des ditas insalubres, como o leprosério, o matadouro e o

curtume, além da hospedaria dos imigrantes, como se pode perceber na planta de 1900. 203

203 = . .
Apesar de ndo ser saber atualmente onde estava localizada esta hospedaria, no mapa de 1900 aparece a
inscri¢do “Immigracao”.
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Legenda:
A - Estacéo da Companhia Paulista. _ Linha Férrea

B — Matadouro (sic.) I Pcrimetro referente

C — Lazareto dos Morpheticos (sic.) cocheiras.
D — Cortume (sic.)

E — Lazareto do Variolosos (sic.)

F — Immigragdo (sic.)

Fonte: Centro de Memoria da Unicamp.
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O perimetro referente a proibicio de cocheiras, assinalado em vermelho,
corresponde ao que seria o centro da cidade e passa exatamente pela rua que é paralela a
linha férrea da Companhia Paulista. A estrada de ferro e a estacio servem quase como que
um divisor entre o centro o a drea da Vila Industrial como se pode perceber pela posicao
das edificagdes desse bairro em relagio a estacao, a estrada de ferro e o centro da cidade.

As construgdes operdrias e chamadas insalubres passaram a ocupar 0s espacos
periféricos, com destaque aqui para os terrenos localizados atrds da estagdo, dreas menos
valorizadas na cidade, enquanto se tratava o centro como drea destinada aos “nobres
habitantes”, ** como se referem diversos artigos nos jornais.

A estrada de ferro reforcou a tendéncia industrial e operdria que se implantou na
Vila Industrial. Como afirma Badar6 (1996: 30), “este foi o bairro escolhido para moradia
dos ferrovidrios e seu desenvolvimento, no século seguinte — quando ultrapassou os
terrenos baixos alagadicos e desvalorizados” e que eram ocupados pelas edificagdes citadas
acima.

Entretanto, por um lado, o centro era tido como o espago que deveria ser ocupado
por grupos determinados e quedeveria seguir diversas normas de higiene, seguranca etc.
Por outro lado, em um andncio de venda de terrenos na Vila Industrial de 1898 a
propaganda inverte todas as proposicdes que se referem a insalubridade e de que aquele
espaco serviria apenas a pessoas nao consideradas dignas de viver no centro, pois afirma
que continuam a venda dos excellentes lotes dos salubres terrenos situados na prospera
Villa Industrial em frente a estac@o da Companhia Paulista. Precos — 7 metros em frente

por 52 de fundo 700$000. De abril do ano passado até o corrente mez jd foram vendidos

%% AEL. Gazeta de Campinas. 11 de abril de 1872, por exemplo.
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80.000 mil metros quadrados, e depois disto, ja alli se fez um grande numero de predios e
oficinas. Salubridade e futuro. Trata-se com Antonio Correa de Lemos.*”

Note-se que os terrenos na propaganda ndo sdo mencionados como estando
localizados atrds da estagdo, mas a frente da mesma. Além disso, a caracteristica mais
importante dos referidos terrenos expressa na propaganda € a salubridade dos mesmos. De
um lado, revela ndo apenas que o proprietdrio queria passar uma imagem da drea de modo a
favorecer seus negdcios, mas, por outro lado, também evidencia que a maneira de
caracterizar determinados espagos da cidade € maledvel e ndo apenas imposto por uma
elite.

Fisicamente localizada entre a drea central e a Vila Industrial a edificac@o se tornou
um novo espaco de convivéncia na cidade, no qual se processaram encontros de diversos
grupos. Participe dessas relacdes sociais, a estagdo permitiu a construcdo de modos de se
ver o outro e a si mesmo. Em pouco tempo, ultrapassou seu papel estritamente utilitério,
ligado ao transporte para tornar-se espaco social de grande poder atrativo. Segundo Cacilda
Teixiera da Costa (2001: 113), as estagdes passaram a “‘significar o novo ligado ao sentido
de desenvolvimento e por que as pessoas ai encontravam um local adequado as aspiracdes
mundanas, ou de lazer, além de uma visualidade nova”.

Assim, tem-se a estagcdo como elemento simbdlico, pois foi representacdo da
pujanca da cidade e do status dos investidores da Companhia Paulista, mas, sobretudo, do
progresso e civilizacdo aspirados. Transformou o cotidiano na cidade ao dar entrada para
um mundo repleto de novidades, para tecnologia e para técnica, para a maquinaria

ferroviaria, como também se configurou um marco territorial que dividiu a cidade em duas

% CMU Cidade de Campinas. Didrio da tarde. 02 de dezembro de 1898. P. 03 Nos exemplares encontrados
deste peridédico o antdncio figura por pelo menos trés meses (de setembro a dezembro). Nao foi possivel ver
mais exemplares, pois ndo se encontravam no acervo.
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dreas. A estacdo alterou o planejamento da cidade, suas sensibilidades e temporalidades
além de ter se constituido um espaco de alteridade. Dessa forma, sua estrutura e o espaco
por ela ocupado materializaram as diversas possibilidades de significacdo daquele edificio a

cidade de Campinas.
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5. A trajetoria da estacao no século XX: decadéncia e resignificacao.

Apds a reconstrugdo da estacdo iniciada em 1884 houve diversas reformas
estruturais na edificac@o ja a partir da primeira década do século XX. Tais reformas tinham
como principal motivagd@o o crescente aumento no transito ferrovidrio na regido, mas, como
se perceberd, todas essas reformas tentaram preservar o modelo de fachada de 1884.

Nessa pesquisa a datagdo das reformas da estagdo foi orientada pela obra “Estacdo
Cultura: patrimonio ferrovidrio do povo de Campinas™, de Nestor Goulart do Reis (2004),
no qual ele caracteriza um total de seis fases construtivas da segunda edificacdo. Embora
haja discordancias cronoldgicas entre a pesquisa aqui desenvolvida e o trabalho desse autor
optou-se por adotar a cronologia proposta por aquele trabalho para evidenciar as reformas
na edificacdo no século XX, apontando quando necessdrio as devidas imprecisdes ou
duvidas quanto as informacdes fornecidas.

O método adotado por esse autor para datar as reformas teve como base
especialmente a comparacdo entre diversas fotografias do edificio somado a documentos
textuais que pudessem dar indica¢des dos acréscimos e subtragdes na edificagao.

Desse modo, a primeira reforma na edificagdo no século XX teria ocorrido entre
1906 e 1910, quando foi construido no lado oeste da estagdo “edificio de um tnico
pavimento, registrado nas plantas como compartimento de bagagens”, que pode ser visto a
direita no esquema apresentado. “Nesse trecho o terreno tem um desnivel, caindo para
frente, mas o nivel dos pisos internos é o mesmo”. Desse modo, os veiculos que traziam
cargas para embarcar desse lado “encostavam diretamente junto a esse desnivel facilitando

a entrada e saida dos volumes”. Sobre esse trecho vé-se nas fotografias “uma cobertura
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metdlica, avancando em direcdo a rua, para proteger as pecas embarcadas”. (REIS, 2004:

41)

Fonte: REIS, 2004: 40

Fonte: REIS, 2004: 41.
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Fonte: Museu da imagem e do Som de Campinas
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Fonte: Centro de Memoria da Unicamp
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As imagens mostram o compartimento de bagagens, a direita nas fotografias. Note-
se a foto montagem na imagem em que € possivel visualisa o largo da estacdo em toda sua
extensdo e possibilita verificar de modo mais claro o volume do edificio em relagdo as
outras edificacOes da cidade. Nota-se em frente a estacdo diversas pessoas, e alguma
carruagens estacionadas.

Entre 1910 e 1915 houve um novo acréscimo ao edificio e a partir dela foram
ampliados os escritorios da estagdo, com a construcdo de um novo corpo no segundo
pavimento, semelhante ao anterior que também estava no segundo andar. Na mesma época
instalou-se uma grande marquise de ferro e vidro a frente do corpo central, no térreo, para a

protecdo dos passageiros, que entravam e saiam da estacao.

77

Fonte: REIS, 2004: 46
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Fonte: Centro de Memoria da Unicamp

No centro do novo corpo superior, ao invés do balcdo saliente do projeto original foi
aberta uma janela com trés vaos, seguindo o desenho do andar superior do corpo central,
com uma parte mais larga no meio e duas mais estreitas dos lados.

Além disso, para Nestor Goulart (2004: 47) “ao contrario do novo volume dos
sobrados e das varandas laterais j4 existentes, a marquise ndo se harmonizava de modo
adequado com as caracteristicas da arquitetura do edificio. Ocultava os arcos superiores da
porta de entrada e reduzia o efeito monumental, presente no projeto original”.

O pedido de autorizagdo para a construcdo do alpendre € de 31 de Julho de 1908,
cuja planta estd reproduzida abaixo. A foto seguinte permite ver os detalhes do referido

alpendre, ou marquezinha como consta na planta.
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Fonte: Arquivo Municipal de Campinas

Fonte: Centro de Memoria da Unicamp

Além disso as fotografias desse periodo permitem perceber alguns meios de

transporte urbanos mais utilizados, as carrocas, charretes, carruagens e afins e também os
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bondes tanto os puxados a burro, na imagem acima, quanto os eletrificados, como mostra a

imagem abaixo.

ESTACAO DA E. F. PAULISTA E MOGYANA CAMPINAS

Fonte: Centro de Memoria da Unicamp

Fonte: Centro de Memoria da Unicamp
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Por volta do inicio da década de 20 foram realizadas grandes reformas na estacio,
que se ligavam ao projeto de eletrificacdo da linha entre Jundiai e Campinas, inaugurada
em 1922, o que levou também a substitui¢do da antiga plataforma por uma mais alta e mais

ampla, com cobertura metalica.

Fonte: REIS, 2004: 50

Fonte: REIS, 2004: 53.
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Fonte: REIS, 2004: 54.

O espago entre a torre e o pavilhdo dos escritorios foi ocupado e passou a abrigar a
“caixa da escada”, pois foi nessa época que se fechou a antiga porta externa que dava
acesso 4 escada e foi aberta uma porta uma porta no térreo do antigo escritorio, que antes
ndo existia. Nessa época a porta externa de acesso a escada foi fechada e abriu-se uma porta
no térreo do antigo escritdrio.

Além disso, a ala leste — até entdo toda térrea — ganhou dois corpos de sobrado com
as mesmas propor¢des da ala oeste, estabelecendo uma simetria que ndo constava do
projeto original. Para isso, foi necessario demolir os dois pavildes transversais que
localizados na estremidade da ala Leste.

Com essa construcdo foi removido o antigo forro do térreo, com seu telhado, dando
lugar a estruturas metdlicas. Posteriormente alteraram-se também duas das janelas do corpo
mais antigo no andar superior, que receberam duas pequenas aberturas nas lateraisdos vaos

mais antigos, repetindo o desenho da janela principal do corpo central. Ao mesmo tempo
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em que possibilitaria ampliar a iluminacdo e arejamento das &dreas de trabalho a
modificacdo nas janelas daria mais harmonia a fachada da edificacdo. Além disso, duas das
janelas do andar térreo, pertencenteas ao pavilhdo mais antigo da ala oeste, foram
ampliadas e passaram a ser uma s6 com a forma proxima a um quadrado. (REIS, 2004: 51)

Abaixo se encontram reproduzidas a planta da fachada e a planta baixa da
edificacdo referente ao corpo superior mais proximo ao centro na ala leste, que seria
ocupado pelo telégrafo e por um arquivo da Companhia Paulista, cujo requerimento data 11

de Julho de 1917. 2%

Planta da fachada da estacdo de 12 de Julho de 1917.

Fonte: Arquivo Municipal de Campinas.

206 AMC. Caixas de documentos avulsos
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Planta baixa do projeto para aumento da estacio, 10 de Julho de 1917.

Fonte: Arquivo Municipal de Campinas

As ultimas grandes reformas na estacao ocorreram entre 1920 e 1960, quando foram
construidos dois corpos transversais, para escritorios. O corpo do lado oeste, a direita das
imagens, fez-se o acréscimo de um segundo pavimento sobre o térreo que jd existia, onde
ficava o compartimento de bagagens. (REIS, 2004: 57) No lado leste contruiu-se um corpo

menor em relacdo ao existente no lado oeste, mas também com dois pavimentos.

181



Fonte: REIS, 2004: 56
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Fonte: Museu da cidade de Campinas
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Fonte: Centro de Meméria da Unicamp

Fonte: Museu da cidade de Campinas
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Pela planta, datada de 03 de Junho de 1925, ele foi projetado e, provavelmente,
construido antes do corpo do lado leste, a esquerda nas imagens. Este, com dois
pavimentos, avangou pouco sobre o pavimento da fachada, com uma s6 janela lateral e seu
projeto data de 05 de Agosto de 1927.

O pavimento superior construido no lado oeste serviu a ampliacdo do armazém de
bagagens. Por sua vez, o corpo contruido na extremidade leste foi utilizado, no pavimento
superior, para comportar uma ampliacdo no servigo de telégrafo e, no pavimento térreo,
dividiu-se entre o escritdrio do engenheiro residente, uma sala para archivo, uma despensa

para a cozinha e um depoésito para materiaes electricos.

Planta lado Oeste. 03 de Junho de 1925.

Fonte: Arquivo Municipal de Campinas
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Planta lado leste. 05 de Agosto de 1927.

Fonte: Arquivo Municipal de Campinas

A partir da década de 1960 a estacdo ndo sofreu nenhuma grande alteragdo, ao
menos no que se refere a construcdo de novos anexos junto a edificacdo. Na verdade as
mudancgas mais significativas sdo reformas no interior da edificagdo, remoc¢ao de janelas,
acéscimos de salas etc. (REIS, 2004: 63)

O periodo a partir do qual a estacdo nao modificou a estrutura da estacdo de
Campinas coincide com o processo de estatizagdo da Companhia Paulista, encampada pelo
governo estadual de Sdo Paulo pelo decreto 38548, de 1° de junho de 1961. Como noticiado
na imprensa, as 23 horas do dia 1°. de Junho daquele ano o governador Carvalho Pinto
anunciou a desapropriacdo das acdes da companhia como uma forma de resolver a grave
crise pela qual passava a empresa cujo dpice foi a greve dos trabalhadores que havia sido

iniciada a zero hora daquele dia.
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Segundo o jornal Estado de Sdo Paulo, tal medida foi levada a efeito porque a
Companhia se tornava incapaz dia a dia de suportar os crescentes Onus economicos e
sociais decorrentes da inflagdo que se traduziam, especialmente em movimentos
reivindicatorios de equiparagdo de seus funciondrios com os das empresas congéneres.
Entretanto, embora implicasse grande investimento por parte do Estado, a encampacdo foi
tida como necessdria, pois havia urgéncia e indispensabilidade na preservagcdo da paz
necessdria a propria evolugdo social.

Além disso, a expectativa com relagcdo a desapropriacdo das agdes da Companhia
Paulista pelo governo se fundamentava na idéia de que ela impediria a desintegracdo do
sistema estadual de viacdo, conservando entre as estradas paulistas a empresa que
constituiu uma das bases de sua organizacdo ferrovidria, de modo propiciar a constitui¢do
de um sistema vidrio estadual, tecnicamente integrado, economicamente sustentivel e

207

socialmente amparado pelo Estado.”™" Seria entdo, um gesto que passaria a historia em

virtude das benéficas repercussoes que teria, ndo apenas no setor dos transportes, mas
também pelos beneficios de ordem econdémica e social. **

Porém, se hd criticas favordveis a estatizacdo, hd também o inverso, como fica
evidente em artigo do jornal Correio da Manha do dia 03 de junho, intitulado Funeral
ferrovidrio:

Dobrem os sinos a finados! Acaba de morrer a melhor estrada de ferro do Brasil:

a Companhia Paulista. Sacudida por uma onda de greves reivindicadores de melhores

27 CMU/CSPC. O Estado de Sdo Paulo. 02 de Junho de 1961. . “Para cessar a greve governo desapropria a
Paulista”

28 CMU/CSPC. O Estado de Sdo Paulo. 03 de Junho de 1961. . “O governo ndo tinha em mente a
encampacdo: o alto nivel do servigo deverd ser mantido”
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saldrios, jd era esperado que a companhia ndo podia satisfazer os seus funciondrios. Dai o
- L 209
melancdlico e inevitdavel desenlace.
Aproximadamente dez anos depois, em Novembro de 1971, a Companhia
Paulista incorporou as outras quatro estradas de ferro do Estado (Mogiana, Sorocabana,

Araraquarense € Sdo Paulo-Minas) e sua denominagdo foi alterada para FEPASA —

Ferrovia Paulista S/A.

A partir da estatizacdo os investimentos na ferrovia foram cada vez menores do que
os necessarios, fazendo com que as condic¢des estruturais da empresa decaissem muito, o
que foi sentido pelo publico com muito pesar. Nesse sentido, jd na comemoracdo em 1968
do centendrio da fundac¢do da Companhia Paulista foi pretexto para recordacdes nostdlgicas
e criticas ao estado em que se encontravam as estradas de ferro no pais.

Ao evocar a data de 30 de janeiro de 1868 (...) uma certa tristeza nos invade o
coragdo, pois quando o pneu comecou a ser preferido em detrimento do trilho, pensou-se
que a rodovia substituiria de maneira inapeldvel a ferrovia, por ser este um sistema
considerado obsoleto. Dai o abandono a que foram relegadas as estradas de ferro
brasileiras, que, por razoes obvias, ndo puderam atualizar-se tecnicamente para enfrentar
as rodovias, construidas jd numa época em que imperavam outros métodos de
reconhecimento do terreno e construcdo de estradas, sejam elas de ferro ou de rodagem. A

ferrovia ficou sendo entio a filha enjeitada (...) sendo relegada ao abandono. *"°

%% CMU/CSPC. Correio da manha 03 de junho de 1961. “Funeral ferrovidrio”. Isso porque, segundo o
artigo, a paridade salarial pretendida pelos funcionérios da companhia levaria a mais despesas do estado.

O artigo ainda insere a estatiza¢@o ao projeto nacional desenvolvimentista de 50 anos em 5, ao qual chama de
demagdgico e que tentaria provocar o nascimento de um pais antes do tempo normal.

*19 CMU/CSPC. Correio Popular. 30 de janeiro de 1968. “A propésito de um centendrio” CSPC
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Percebe-se pelos textos da época que ja se creditava a falta de investimentos por
parte do estado no transporte ferrovidario e o crescente investimento das rodovias como
principais causas da decadéncia ferrovidria.

ApOs sua estatizacao e principalmente apds sua incorporagdo a FEPASA, a ferrovia
que antes era motivo de orgulho por sua precisao nos horérios das dos trens e no asseio de
suas instalagdes passa a ser objeto de nostalgia, pois além de viverem atrasados, os
comboios ndo atraem passageiros porque hd sujeira nos vagoes e nas cabinas-dormitorio,
o ar refrigerado ndo funciona, pelo que sdo transformadas em verdadeiras saunas.

A estacdo de Campinas, que outrora fora simbolo de progresso e civilizagdo, passou
a ser encontrada suja, transformada em estacionamento de longos trens de carga, tendo
chegado a ser considerada mesmo indigna da cidade e do povo da terra de Carlos Gomes,
Campos Salles e Julio de Mesquita.*"'

Nesse sentido, o depoimento de Fernando Arruda, usudrio da ferrovia ¢é
emblemadtico no que se refere a visdo nostalgica sobre a estacao e os servicos prestados pela
ferrovia na cidade. No artigo afirma-se que o desleixo [com a estacao] comeca pela
Jachada, (...) os problemas da ferrovia comecam na estagdo, pois parece que ndo se
preocupam mais com limpeza. Antes, informagdes obtidas na estacdo eram corretas.
Hoje, para se conseguir uma informacdo estd dificil. Os funciondrios ndo atendem bem,

limitando-se apenas a responder sim ou ndo, ou entdo ‘ndo sei’. Houve época em que o

hordrio do trem era respeitado. Agora, a gente nem sabe se ele chega ou ndo (...) parece

' CMU/CSPC Sem fonte. 11 de Fevereiro de 1973. “O panorama visto da ponte”
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que colocaram na linha todos os carros velhos que tinham. Eles estdo caindo aos pedacos
e muitos deles nem tém luz. *'

Paulo Lemos, em artigo ao Correio Popular, ao ir aquele local para tratar de um
assunto pessoal, relata que ficou muito “triste” com a constatagdo daquilo que se comenta
aqui fora, relativamente ao aspecto triste atual dessa famosa organizacdo ferrovidria que,
no passado, foi motivo de orgulho para todos nés. O funciondrio que o atendeu pareceu a
ele mais um homem combalido, sofrido e sem qualquer entusiasmo, e conclui
categoricamente, influéncia do meio, naturalmente. (...) os anos passaram desde sua
desastrosa encampagdo e hoje, sob a sigla FEPASA, nada, absolutamente nada de
vantagem, até agora, conseguiu apresentar. (...) hoje é apenas uma sombra imperceptivel
do que foi (...).*"

Na velha estacdo da Paulista, como coloca pode ser encontrado em outro artigo, a
paisagem ndo mudou externamente, a excecdo de um ajardinamento moderno na praga e
a retirada dos onibus que passaram a operar numa movimentada estacdo rodovidria (...).
No interior da estagdo estd tudo literalmente parado no tempo. Nem mesmo o relogio,
que marcava com exatiddo inquestiondvel a hora oficial da cidade, é respeitado. As
gigantescas locomotivas guardam apenas o porte imponente do inicio do século, quando
arrastavam vagoes hoje abandonados, janelas emperradas, revestimentos danificados e
engates sob a acdo da ferrugem.

A velha estacdo da Paulista era, na época [final do século XIX] quase que um

templo: respeitada, bem cuidada e ponto de convergéncia da populacdo. Hoje estd tudo

mudado. O interior da estagdo sujo, os guichés danificados e até as pequenas

*12 CMU/CSPC. Folha de Sio Paulo. 1°. De Outubro de 1975. “Para quem anda de trem, a ‘Associagdo dos

teimosos’”. .
13 CMU/CSPC. Correio popular. 11 de julho de 1976. “A antiga ‘Paulista’”
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lanchonetes das plataformas destruidas. Os indicativos de hordrios dos trens afixados
sobre os guichés sdo malfeitos, e quase ilegiveis. Os servicos de apoio, barbearia, bancas
de jornais e revistas, bar e loja de bijouteiras, acanhados retratam a decadéncia do
transporte ferrovidrio no estado. *'*

Desativaram-se ramais, abandonaram-se estagdes, leiloaram-se os restos de seu
passado.215 Sobrou o qué, além edificios e trens aos pedagos, todos assombrados por um
passado de gldéria vivo apenas na memoria daqueles que o testemunharam? Ruinas ou
estruturas ocas cuja funcao desapareceu aos poucos, sobrevivendo apenas como lembrancga.

As relacdes simbdlicas que poderiam ser estabelecidas com a estacdo se
transformaram. Se antes, sobretudo no século XIX, a estacdo poderia ser tomada com um
templo na cidade, fortemente ligada a idéia de progresso e moderniza¢do, a partir de
meados do século XX a edificagdo passou a ser simbolo da decadéncia do transporte
ferroviario e sindnimo de estagnacdo, descaso e, talvez o que a tenha dado sobrevida,
saudade e nostalgia.

Saudade e nostalgia que, com a possibilidade real de destruicdo desse espaco,
passaram a ser lidas por alguns como necessdrias a valorizacdo da prépria histéria de
Campinas. Aquele espaco que antes servira a viagens, encontros, chegadas e partidas,
passou a ser visto como sendo efetivamente um lugar de memoéria cuja protecdo era

necessdria a sua permanéncia.

1% CMU/CSPC. O Estado de Sdo Paulo. 05 de Fevereiro de 1979. “Ferrovia, superado o orgulho de
Campinas”.

15 Sobre leildes organizados pela FEPASA dos materiais ndo mais utilizados ver Folha de Sdo Paulo. 28 de
Maio de 1978. “As ferrovias e suas reliquias” e de 16 de janeiro de 1979. “A FEPASA vende vagdes para
museus e moradias”
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Assim, o vereador de Campinas José Nassif Mokarzel em 18 de Setembro de 1978,
ap6s ler uma oportuna e interessante reportagem publicada no semanardrio “City News’,*'®
apresentou a Camara Municipal um requerimento no qual salientou a necessidade do
tombamento da Estacdo da FEPASA — antiga Estacdo da Companhia Paulista, cujo estilo
arquitetonico é de caracteristicas inconfundiveis, jd incorporadas a paisagem da cidade.
Como diz o brilhante historiador Jolumd Britto, o edificio da FEPASA deve ser
preservado carinhosamente, pelo que representa sob o ponto de vista historico e pelo
estilo. Lembra o citado historiador que a Companhia Paulista (...) nasceu em Campinas.
(...) Foi na realidade um acontecimento historico de marcante significa¢do para Campinas
e a inauguragdo do primeiro trecho da antiga Companhia Paulista. (...)

O tombamento e a preservagdo da velha estagcdo preservaria o seu estilo e a sua
historia. (...

Requeiro a mesa, (...), que se oficie ao orgdo que se incumbe de preservar a
historia e as tradigoes de Sdo Paulo, no sentido de que sejam determinadas para o
tombamento do edificio da FEPASA — ou seja, a antiga Estacdo da Companhia Paulista —
a fim de que ele ndo sofra — como tantos outros edificios historicos — verdadeiros
atentados em nome de um pretenso progresso. Campinas, cidade de tdo belas e gloriosas

tradicoes historicas, — tem que preservar, com extremo carinho, 0 pouco que ainda resta

do seu passado. *""

*1® CITY NEWS de Campinas. 17 de Setembro de 1978.
217 CMU/CSPC. Correio Popular. 24 de Setembro de 1978. “’Tombamento’ da estacio da FEPASA em
Campinas”.
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Logo em seguida, em 18 de Outubro de 1978, a pedido de diversas entidades de
Campinas, *'® foi aberto o estudo para tombamento da edificacdo, que tem sido colaborador
e testemunha das maiores grandezas registradas na historia de Sdo Paulo, material,
social e intelectualmente, tornando-se um marco do trabalho, da atuacdo, da historia do
Estado e da cidade de Campinas. E uma valiosa memdria que, pedimos, seja preservada
para a posteridade, com o seu tombamento pelo Conselho de Defesa do Patriménio
Histérico. *"° Adiante no processo, em outra carta, essa enviada pela Academia Campineira
de Letras e Artes, afirma-se que o propdsito do tombamento da velha esta¢do da
Companhia Paulista de Estradas de Ferro (FEPASA) era de que se a livre da implacdvel
picareta do progresso. **°

As principais justificativas para o tombamento relacionavam-se, em primeiro lugar,
ao interesse historico indiscutivel por testemunhar aquele parque ferrovidrio
empreendimento capitalista pioneiro na implantacdo das estradas de ferro que
subverteram a ocupagdo tradicional do territorio paulista. Em segundo lugar vem o
interesse arquitetonico atestdvel pelo porte e pelo esmero dum ecletismo precoce em
nossas terras pelo seu romantismo jd na volumetria pitoresca, ja nos materiais e nas
técnicas empregadas. Em terceiro lugar, justificava-se o tombamento pelo inferesse

paisagistico notorio para todo campineiro e forasteiro, dada a presenca do conjunto como

218 O documento foi assinado por representantes do Departamento de Antropologia e Histéria da UNICAMP,
pelo Nicleo de Campinas do Instituto de Arquitetos, pela Faculdade de Arquitetura e Urbanismo da PUC-
Campinas, pela comissdo organizadora do pedido de tomabamento, pelo Centro de Ciéncias, Letras e Artes,
pela Academia Campineira de Letras e Artes, pela cdmara municipal e pelo Museu Arquidiocesano de
Campinas.

219 CSPC Estudo de tombamento da Estacdo Ferrovidria de Campinas pertencente 3 FEPASA.
CONDEPHAAT. Pp. 02-04.

220 CSPC. Estudo de tombamento da Estacdo Ferrovidria de Campinas pertencente 3 FEPASA.
CONDEPHAAT. P. 17.
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referencial marcante na cidade, que tanto tendo perdido de seu passado, avanca célere
para um futuro metropolitano. **'

Em seguida a abertura do processo de tombamento a FEPASA fez pedido ao
CONDEPHAAT para poder iniciar obras de limpeza e restauracio na edificagdo, ** servico
para o qual se contratou a PLANART S/C: Planejamento e Arquitetura Ltda., cujos

trabalhos seriam coordenados pelo arquiteto Nestor Goulart dos Reis. 223

Pedia-se naquele
momento a colaboragdo do publico para as obras de restauracao no sentido de que fossem
enviadas fotografias antigas da estagdo para que pudessem ser cumpridas as determinagoes
da direcdo da ferrovia,(...) que entre outras recomendacdes tem a de respeitar as
caracteristicas da obra original..224

Embora, nao estivesse totalmente descaracterizado o edificio da estagdo necessitava
de um tratamento de conservag@o e restauro para preservar suas caracteristicas, em fungao
das indmeras intervencdes que havia sofrido ao longo dos anos. Realizou-se um trabalho de
pesquisa e interpretagdo, tanto de textos como de fotografias antigas, a documentacdo
iconogrdfica e historica disponivel permitiu a reconstituicdo da aparéncia externa do
edificio, particularmente no que se refere a fachada principal.

Entretanto, deixar a estacdo com a aparéncia exata era tarefa impossivel, mesmo

porque a edificacdo deveria ser compativel com as necessidades daquele momento. A

solucdo proposta foi de que, onde fosse impossivel restaurar as caracteristicas originais, ou

21 CSPC. Estudo de tombamento da Estacdo Ferrovidria de Campinas pertencente 3 FEPASA.

CONDEPHAAT. P. 26.

222 A reforma da estacdo foi iniciada pela PLANART em 1979, mas teve seus trabalhos paralisados algum
tempo depois em conseqiiéncia de modificacdes dos programas da empresa, tendo sido alegado a época falta
de verbas para tal empreendimento.

223 A época Nestor Goulart datou em apenas trés fases construtivas as reformas da estacio desde sua
reestruturacdo a partir de 1884.

224 CMU/CSPC. Correio Popular. 20 de Fevereiro de 1979. “Estacdo da FEPASA: o que se faz pela sua
restauracio’.
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por falta de dados ou porque a obra seria incompativel com as necessidades, as
intervencdes deveriam ter cardter discreto coerente, interferindo o minimo possivel com a
arquitetura do prédio. **> Além disso o projeto de restauracdo inclufa a recomendacio de
preservacdo da drea envoltéria da edificacdo, preservando as relagbes espaciais que
presidiram a construcdo da estacdo. **°

Por fim, a estagdo foi inscrita no livro de tombo em 1982 como patrimdnio do
Estado de Sao Paulo. Em 1989, a fim de assegurar a preservacdo de outros iméveis do
complexo ferrovidrio da FEPASA que vinham sendo alvos de desmanche, vandalismo,
obras irregulares da parte da empresa, € um jogo de empurra-empurra das responsabilidades

sobre os prédios entre a empresa e a prefeitura de Campinas, 0 CONDEPACC resolveu

abrir processo de tombamento em nivel municipal de todo o complexo ferrovidrio junto a

estacdo, envolvendo a drea de 300 metros em torno do edificio.

Fonte: Prefeitura Municipal de Campinas. Secretaria de Planejamento e Coordenagdo

223 CMU/CSPC. Correio Popular. 14 de Dezembro de 1980. “A restauragdo do edificio histérico”
226 CMU/CSPC. Correio Popular. 14 de Dezembro de 1980. “A ferrovia atrai e expande o comércio”
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Como se pode perceber pela imagem acima o complexo ferrovidrio estd situado em
uma extensa drea na regido central de Campinas, dentro das delimitacdes das ruas General
Osério e Rua Lidgerwood, praca marechal Floriano, rua Conego Cipido, avenida Jodo
Jorge, rua Francisco Teodoro, rua Coronel Antonio Manoel, avenida Dr. Sales de Oliveira,
rua Dr. Pereira Lima, rua Dr. Mascarenhas e rua Dr. Ricardo.?*’

Nessa drea situam-se os imodveis tombados em 1990, a saber: a estacdo da
Companhia Paulista (assinalada em amarelo), armazém da rua dos expediciondrios, oficina
da Companhia Paulista na rua Francisco Teodoro; entradas do tinel de pedestres, que liga o
centro a Vila industrial, e um trecho de dois metros posterior as escadas; antigas oficinas
situadas na rua Coronel Antonio Manoel, esquina com tua Francisco Teodoro; escritorios
da administracdo no pétio interno da FEPASA e rua Salles de Oliveira; caixa d’dgua no
patio ferrovidrio; usina geradora do pdtio interno; duas oficinas de carros-vagdes; a rotunda
(estacionamento para concerto e manobras das locomotivas); oficinas de locomotivas e
armazém da Companhia Mogiana, na rua Dr. Ricardo.

Segundo jornal da época, o CONDEPACC recebeu muitas criticas, sobretudo do
setor da construcdo civil, de ser um orgdo que segura o avanco da modernidade.
Claramente, diversos interesses, sobretudo por parte da especulacdo imobilidria, foram
prejudicados com o tombamento, uma vez que o complexo estd localizado em uma das
areas mais valorizadas da cidade.

Embora houvesse expectativa de que os tombamentos, tanto pelo CONDEPHAAT
quanto pelo CONDEPACC, fizessem com que as edificacdes da FEPASA fossem mais

bem conservadas, a deterioracdo dos mesmos foi continua e a estacdo continuou a ser

2210 tragado foi apontado a partir das plantas em anexo no processo de tombamento do complexo ferrovidrio
pelo CONDEPACC.
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tomada como simbolo do descaso para com o patrimdnio, ndo apenas ferrovidrio, mas
cultural da cidade.

Assim, apesar de ambos o0s processos terem sido abertos com justificativas sobre o
valor histérico e arquitetonico-urbanistico da edificagdo isso ndo modificou o estado de
semi-abandono que se encontrava a estacdo. Em 1994 o titulo de um artigo publicado no
Correio popular € significativo nesse aspecto: Deteriora¢do marca patrimoénio da FEPASA:
Tombada pelo governo do Estado, a estagdo de Campinas atesta que as glorias da
empresa se perderam no passado. Dessa forma buscava denunciar que a cidade corria o
risco de um dos seus principais referenciais historicos. As telhas apodrecidas e as vidragas
estilhacadas nos galpoes de manuten¢do de vagodes, e a paralisacdo das obras de
recuperacdo dos antigos armazéns cafeeiros sdo retratos nitidos de que aquele tesouro
arquitetonico, tombado pelo governo paulista estd desaparecendo. E segundo Vanderlei
Simionato, deputado estadual eleito por Campinas, de empresa lucrativa, verdadeiro
orgulho dos ferrovidrios, a FEPASA tornou-se um amontoado de ferro velho. ***

A crise se instalara na empresa ha décadas e era refletida nas condi¢des de suas
instalagdes e na baixa qualidade dos servigos prestados. Apds o inicio da desativagdo de
parte da malha ferrovidria em Campinas, seguido de uma grande demissdo de funciondrios,
iniciaram-se discussdes sobre a privatizacio da FEPASA. Para o Correio popular, a
privatizacdo no setor ferrovidrio refletia a politica adotada em nivel federal para com as

empresas estatais de transporte. 2>

228 CMU/CSPC. Correio Popular. 06 de Novembro de 1994. “Deteriora¢io marca patrimdnio da FEPASA:
Tombada pelo governo do Estado, a estacdo de Campinas atesta que as glérias da empresa se perderam no
passado”. CSPC

¥ CMU/CSPC. Correio Popular. 24 de marco de 1996. “FEPASA inicia privatizacio de trem”.
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Nesse sentido, a Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA), criada em 1957 com a
fusdo de 18 ferrovias para gerir os interesses do governo no setor, entrou em 1992 no
programa nacional de desestatizacdo, regulamentado pela Lei federal 8029 de 1990. Assim,
quando a FEPASA foi incorporada a RFFSA em 1998, os servicos passaram a ser
gradativamente passados a iniciativa privada. Nesse ano, quando a Ferroban (Ferrovia
Bandeirante S. A.) se tornou a concessiondria encarregada de assumir responsabilidade por
parte do patrimdnio da RFFSA em Sdo Paulo, os trens ja ndo circularam em Campinas.
Entretanto, essa empresa se comprometeu a voltar a fazé-lo durante o prazo de um ano ao
adquirir a concessdo para operacao e exploracdo do transporte de carga, como constava no
artigo nono do contrato de concessao.

Como mencionado acima, a preservacao pelos 6rgdos de patrimdnio ndo assegurou
a conservacdo das estruturas. O estado desse patriménio motivou o Correio Popular a
publicar em 13 de Fevereiro de 2000 uma reportagem especial sobre as condi¢cdes em que
se encontravam as estruturas ferrovidrias em Campinas. O artigo, assinado por Maria
Teresa da Costa, denunciava o franco processo de deterioragdo é visivel e so6 ndo estd pior
porque o dono do bar e o barbeiro (...) tém cuidado da limpeza da estacdo e da vigildncia
para evitar que os andarilhos transformem o patriménio em albergue.

Os eventuais passageiros que embarcam, compram a passagem dentro do trem,
porque a bilheteria estd desativada. (...) Hoje, o siléncio toma conta do sagudo antes
cheio de malas e os prédios sdo patriménio histérico apenas no papel. **°

O trem sai apenas duas vezes por semana, levando poucos passageiros até Bauru e

Sdo José do Rio Preto. (...) O principal simbolo da economia cafeeira estda abandonado. A

29 CMU/CSPC. Correio Popular. 13 de Fevereiro de 2000. “Nas mdos do barbeiro e do dono do bar: por amor
e esperanca, apenas dois profissionais tomam conta daquele que foi o simbolo de uma época”.
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importante estagdo ferrovidria da antiga Companhia Paulista de Estradas de Ferro,
patriménio historico de Campinas, estd ameacada pelo mesmo destino que jd atingiu a
Estacdo Mogiana (Guanabara): transformar-se em ruinas. ="'

A repercussdo do artigo foi grande e a opinido publica se manifestou com muito
interesse como atestam a série de cartas de leitores enviadas ao jornal, nas quais se
congratulava a reportagem e ficava demonstrado a preocupac¢do para com a preservagao
daquele patrimonio.

Uma dessas cartas de apoio partiu do vereador Romeu Santini, autor da lei
municipal n°. 8415, que dispunha sobre a criagdo de um Nicleo Municipal de Estudos,
Recuperagdo e Preservacdo da Memoria Ferrovidria de Campinas, promulgada em 05 de
Julho de 1995, mas ndo cumprida desde entdo, segundo ele. 220 referido vereador
convocou uma reunifo, no plendrio da Camara Municipal, em que se encontraram entidades
interessadas em debater a preservacdo do patrimdnio ferroviario com o objetivo de formar
um grupo de trabalho que auxiliasse a fazer surgir na cidade um movimento de luta pela
preservagdo deste patrimonio. 233
Naquele mesmo ano, 2000, houve elei¢des para a prefeitura municipal de Campinas,

cargo para o qual foi eleito Antonio da Costa Santos, o Toninho, que tinha como uma das

propostas para seu governo a revitalizagdo do chamado centro histérico da cidade, projeto

1 CMU/CSPC. Correio Popular. 13 de Fevereiro de 2000. “Fim de linha” CSPC

22 CMU/CSPC. Correio Popular. 20 de Fevereiro de 2000. Seciio Opinido Carta de Romeu Santini. Segundo
Romeu Santini, a lei permite a prefeitura instituir o referido niicleo, agregando a Secretaria Municipal de
Cultura, a Associacdo brasileira de preservacdo ferrovidria (ABPF), os sindicatos dos ferrovidrios, a PUC-
Campinas, a Unicamp, a cdmara municipal e o conselho de Defesa do Patriménio Cultural de Campinas,
mobilizando a sociedade em torno da recuperagdo e da preservacdo da memdoria da nossa saudosa ferrovia.
3 CMU/CSPC. Correio popular. 19 de Fevereiro de 2000. “Campanha tenta salvar patriménio ferrovidrio”. E
surpreendente descobrir qual foi o tema inicial do debate: saber quem era o responsdvel pela tutela dos
iméveis: se a Ferroban (sucessora da FEPASA), se a Rede Ferrovidria federal (a época em processo de
liquidacdo), ou se o governo estadual (omisso segundo o Correio Popular), ou mesmo o municipal. Cf.
também Correio Popular de 21 de margo de 2000. “H4 luz no fim da linha”
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no qual a estagdo ferrovidria assumiria papel fundamental, sendo considerada por ele a sala
de visitas da cidade **

Entretanto, a falta de comprometimento para com as edificagdes por parte das
empresas responsaveis pelo transporte ferrovidrio fez com que fossem adiados quaisquer
planos que envolvesse a estacdo, dentre outras estruturas. Isso porque a Ferroban assumira
apenas estacdo da Boa Vista em Campinas e a RFFSA estava para ser liquidada, o que
implicaria que a empresa deveria vender seus bens para pagar suas dividas.”

Paralelamente o transporte ferrovidrio de passageiros foi suspenso pela Ferroban no
dia 14 de Marco de 2001. Dessa forma, melancolicamente, como coloca Maria Teresa da
Costa em artigo, ld se foi o iultimo trem de passageiros do estado de Sdo Paulo. Partiu as
9hl5 levando 57 passageiros, para uma viagem de despedida. Foi o maior niimero de
passageiros desde que a ferrovia foi privatizada, em 1999 e manteve apenas duas partidas
semanais de Campinas. 236

O prefeito Toninho, que participou dessa ultima viagem, ao saber do leildo a que
seria submetido o complexo ferrovidrio afirmou que “nesse prédio ninguém poria a mao”
enquanto ele fosse prefeito. A época, afirmou: vamos convocar a cidade, elaborar um
projeto, com a Pontificia Universidade Catdlica de Campinas, de revitalizacdo do
patriménio ferrovidrio e abrir um amplo debate sobre o destino que a cidade quer dar a
esse patriménio. >’

A proposta de Toninho foi de adquirir os imdveis pertencentes a RFSSA numa

transacdo que envolvia a troca da divida de IPTU (Imposto Predial Territorial Urbano) da

% CMU/CSPC. Correio Popular. 14 de marco de 2001. “Toninho fala em revitalizagdo da 4rea”.

25 Além disso, durante o préprio processo de desestatizacio a RFFSA havia suspendido os investimentos na
preservacgdo dos imdveis. Cf. Correio Popular. 22 de Julho de 2001. “Abandono marca estagdes ferrovidrias”.
¢ CMU/CSPC. Correio Popular. 15 de margo de 2001. “Melancolia: e 14 se foi o dltimo trem”.

#7 CMU/CSPC. Correio Popular. 15 de marco de 2001. “Toninho ameaca ocupar a estacdo ferrovidria”.
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empresa na cidade pelas edificacdes em questdo. J4 em 1°. de Agosto de 2001 o prefeito
declarou que o patrimonio ferrovidrio pertencia ao municipio, embora os valores do
patrimdnio ferrovidrio em Campinas e da divida de IPTU da RFFSA ndo estivessem
confirmados.”*® De forma simbélica, o prefeito retirou uma faixa na estagdo que dizia ser a
edificacdo pertencente a RFFSA e colocou uma na qual estava escrito Patriménio do povo
de Campinas.239

Simbdlico também foi a restauracdo dos relégios da estagdo, promovido pela
Associacdo Comercial e Industrial de Campinas (ACIC), um dos primeiros passos na
tentativa de mudar estado de abandono em que se encontrava a estagdo. O antigo relégio
voltou a funcionar as 12 horas e 53 minutos do dia 11 de Agosto de 2001, dia da
comemorac¢do do 129°. aniversario da chegada do primeiro trem em Campinas.

Do mesmo modo, foi simbdlica a ocupagdo da estac@o ferrovidria pela Secretaria de
Cultura, Esportes e Turismo de Campinas (CMCET) em Maio de 2002 e sua inauguragdo
como espaco cultural em Agosto daquele ano, nos dias 10 e 11, quando a ferrovia
comemorava seus 130 anos na cidade. Assim, a antiga estacio da Companhia Paulista
ganhou nova conota¢do na cidade, foi refuncionalizada ao ser transformada em centro
cultural, a “Estac@o Cultura”.

Os dias em que os relégios foram postos a funcionar bem como os dias da
inauguragcdo da estacdo como centro cultural sdo simbdlicos na histéria das ferrovias no

Brasil, na prépria trajetéria da estagdao e também na histéria de Campinas, pois recordam

“glérias passadas” e o papel daquela edificacdo naqueles momentos. A escolha dessas datas

¥ Durante meses estenderam-se as discussdes acerca dos valores e por fim calculou-se a divida da REFSA
em mais de R$12 milhdes. Era imperativo a época que se resolvesse a questdo o mais rapido possivel pois
somente assim o Ministério da Educacdo (MEC) daria inicio 4 implantagcdo do Centro Educacional
Profissional de Campinas (CEPROCAMP), na estagdo ferrovidria, espaco cedido pela prefeitura. Cf. Correio
Popular. 03 de Setembro de 2001. “Revitalizar o patrimdnio ferrovidrio”.

% CMU/CSPC. Correio Popular. 02 de Agosto de 2001. “Area ferrovidria comega a ser ocupada”.
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especificamente para essas “reinauguragdes” da estacao ao final do século XX teatralizaram
aquele espaco e evidenciam sua “for¢a politica” (CANCLINI, 2000: 161-163) na cidade.

O folder de divulgacdo do evento colocava em evidéncia os vdrios eventos da
programagdo da inauguragdo, com apresentagdes de danca, musica e teatro. Mais de mil
pessoas compareceram ao show da grande atracdo da noite, o grupo paulistano Demodnios
da Garoa, cujo repertorio foi escolhido para homenagear Adoniran Barbosa, nascido no més

de agosto e compositor de muitas musicas com referéncias a ferrovia.?*’

ESTACAO i CULTURA

DIA 10 - SABADO, 5 partf das 12 horas
=Projeto Prodanca {gandcgg * Grupe Bans Tempos (MPB)
«Estacao dos Poetas (teatro)
DiA 11 - DOMINGD, a partir das 1 horas
= Chiquinhe do Pandeiro, Quarteto de Cordas Vocals & Pezio
»Cupinzeiro (roda de samba) = Homenagem aos ferroviarios |
1830 ez i
=Demdnios da Garoa
Exposican de bonecos na plataforma da Estacio
EuibiBo de video sobre Adoniran Barbosa

i

0 CMU/CSPC. Correio Popular. 12 de Agosto de 2002. Antiga estagio confirma vocagdo cultural”,
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Fonte: REIS, 2004: 73

Fonte: REIS, 2004: 62
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Para a mudanca da SMCET foi realizada uma grande limpeza no patio ferrovidrio,
que havia acumulado toneladas de entulho ao longo dos anos em que permaneceu sem 0s
devidos cuidados, e as necessdrias reformas nas diversas edificagdes do complexo para
acomodar os diversos novos usos a que foram destinados.**' No prédio da estacdo revisdo
completa da cobertura,reforma de calhas e condutores comprometidos, fixa¢do e pintura
dos frisos sem arenito trabalhado da fachada principal, limpeza da fachada e dos

) . 242
revestimentos de mdrmore, dentre outros concertos.

Somente a partir do momento em que existiu possibilidade real de perda daquele
bem que providéncias foram tomadas no sentido de preservad-lo. Ou seja, a pratica de
preservagdo se configurou como resposta a ‘“uma situacdo social e histéria na qual valores
culturais sdo apresentados sob um risco iminente de desaparecimento”. Como afirma
Gongalves (1996: 89), em geral “os intelectuais que se dedicam a pensar esse tema
assumem tal situacdo como um dado, e véem a perda do chamado ‘patrimdnio cultural
como um processo historico objetivo, desdobrando-se no tempo e o espago. Em suas
narrativas a perda pressupde uma situacdo original ou primordial de integridade e
continuidade, enquanto a histéria é concebida como um processo continuo de destrui¢do
daquela situacdo. Sua missdo €, consequentemente, definida como a de proteger aqueles

valores ameacados e redimi-los em uma dimensdo de permanéncia e transcendéncia”.

! Segundo o site oficial da Prefeitura Municipal de Campinas, mais de R$ 4 milhdes jd foram investidos
neste trabalho, que inclui a elaboragdo do programa de uso para os 350 mil metros quadrados do Complexo
Fepasa, a restauragdo dos prédios que sdo patriménio historico e o fazer funcionar de maneira harmonica o
conjunto de instituicoes que convivem naquele espago: a sede da Secretaria Municipal de Cultura, Esportes e
Turismo, a sede da Coordenadoria Setorial de Patriménio Cultural, a Estacdo Cultura estrito senso, o
Centro Profissionalizante Antonio da Costa Santos - Ceprocamp, a Casa do Hip Hop, a Escola Municipal de
Cultura e Arte, a Defesa Civil do Municipio de Campinas e uma empresa privada que executa transporte de
cargas. Apud
http://www.campinas.sp.gov.br/portal 2003 sites/noticias/projeto_centro/pc_estacao_cultura.htm
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Trechos de uma exposicdo na estacdo em que se demonstravam os trabalhos realizados para a recuperagio
do complexo ferrovidrio.
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E a maneira escolhida para evitar a perda e “revitalizar” a drea em que a estacio se
situa insere-se em uma pratica recorrente nos ultimos anos, especialemente no que se refere
ao patrimonio urbano, a refuncionalizacdo.

Para Lia Motta (2000: 259), multiplas reapropriacdes dos espacos urbanos ocorrem
naturalmente, pois como as demais obras do homem, eles sdo produgdes culturais sujeitas a
diferentes apropriacdes. E, pois, “através de um permanente processo de cria¢io e
reapropriagdo que o homem transforma o ambiente em que vive, a0 mesmo tempo em que
estabelece as bases para criagdes futuras”.

Entretanto, para Choay (2001: 209), apesar de a prética de valorizacdo dos espacgos
preservados por meio de sua reutilizagdo e sua reintegracdo a um ‘“uso normal” ser
freqliente, “certamente” € “a forma mais paradoxal, audaciosa e dificil da valorizacdo do
patrimdnio”, pois diversas questdes e interesses — sociais, econdmicos e politicos — estdo
evolvidos na preservacdo de um determinado lugar.

Motta e Choay trabalham com a idéia de que o mundo contempordneo parece
utilizar-se do patrimonio histérico como uma espécie de produto de mercado a ser
explorado pela chamada industria cultural, evocando nos monumentos um novo valor
simbodlico para sua valorizagdo, voltado para interesses que muitas vezes imprimem um
cardter cénico ano uso cotidiano do objeto e que baseia sua preservacdo apenas em uma
homologia das suas func¢des originais.

Como mostra Canclini (1994: 94), os diversos fatores que influenciam na
reutilizacdo de bens preservados na atualidade, como o crescente desenvolvimento urbano,
as inddstrias culturais e o turismo, sdo comumente tratados nos debates sobre patrimdnio
histérico como ameagas aos mesmos. Entretanto, este autor diz que € importante trabalhar

tais fatores ndo apenas como ameacgas, mas também como “contextos”. Assim, seria
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possivel entender a prépria historicidade em que ocorrem as resignificacdes dos espacos
preservados, 0s novos usos e as novas relacdes que venha a suscitar.

Percebe-se que a trajetdria da estac@o, sobretudo nas tltimas décadas do século XX,
¢ emblemdtica no que se refere a propria histéria dos espagos ferrovidrios
contemporaneamente. Seu tombamento como patrimdnio, bem como sua posterior
reutilizacdo foram as tinicas maneiras de se garantir a existéncia daquela estrutura, embora
sua conservacdo ndo tenha sido assegurada. Entretanto, portadora de carga simbdlica que a
colocava mais em ligacdo com seu passado, distante da realidade contemporanea, a
edificacdo precisou ser resignificada, por meio de seu tombamento, e refuncionalizada, por
meio de sua transformacdo em espaco cultural, para garantir sua insercao na cidade ndo
como ruina, mas como uma edificagdo cujas possibilidades de utilizacdo ainda ndo se

esgotaram.
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6. Os estudos sobre as ferrovias no Brasil: producoes multidisciplinares e

possibilidade a analises futuras.

6.1. Historiografia ferroviaria: processo desmaterializado e materialidade

contextualizada.

Nos trabalhos acerca das ferrovias no Brasil um consenso € de que, como em
qualquer outro lugar, a vinda das ferrovias e de suas estruturas para pais afetou com grande
intensidade e de multiplas maneiras os lugares por quais passou. E talvez por isso ao tenha
suscitado multiplas interpretagdes sobre como se processaram essas mudangas. A leitura de
algumas obras-chave sobre o caso brasileiro permite evidenciar as tendéncias de andlise do
fendmeno ferrovidrio no pais bem como afirmar que os estudos produzidos nas ultimas
décadas do século XX podem ser tomados como ‘“exemplares” da dindmica historiografica
nas producdes nacionais.

Assim, pode-se “dividir” as producdes em trés grandes grupos da historiografia
nacional. No primeiro grupo hd uma preocupagdo em descrever quase que factualmente o
estabelecimento das ferrovias no Brasil, marcar as diferentes rotas e assinalar as principais
companhias organizadas. Destacam-se o trabalho de Adolfo Pinto (1903) e de Clodomiro
Pereira da Silva (1904). O segundo grupo privilegia o interesse sobre as questdes
econOmicas decorrentes da implantagdo das ferrovias no pais. O terceiro grupo, cujos
trabalhos datam a partir do final da década de 1980, caracteriza-se pela produgdo de obras

que buscaram apontar novos caminhos e possibilidades de estudos sobre as ferrovias, daf a
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producdo de pesquisas que abordaram pontos de vistas voltados para questdes sociais,
politicas e culturais.

De certo modo, os estudos do segundo grupo passaram a refletir sobre a grande
quantidade de dados e informagdes coletadas pelo primeiro, interpretando-os para
responder questdes que dissessem respeito a economia gerada em torno das estradas de
ferro. O terceiro grupo pareceu estabelecer uma critica as producdes do segundo, tendo-os,
porém, como referéncia para muitos dos estudos produzidos, seja como contraponto, seja
como complemento. Desse modo, ndo se invalida no terceiro grupo dos estudos sobre
ferrovias o que foi produzido no segundo, mas, sobretudo, evidenciam-se outras visdes
possiveis sobre as transformagdes provocadas pelas ferrovias e suas estruturas.”®

Assim, nas andlises do segundo grupo da historiografia sobre o processo ferrovidrio
no Brasil encontra-se uma sistematizacdo que enfatiza a idéia de as ferrovias terem sido
utilizadas em decorréncia da expansao produtiva, de modo que o desenvolvimento das vias
férreas estaria ligado a necessidade de garantir um meio de transporte mais eficiente e mais
barato. **

Um autor exemplar das interpretacdes desse segundo momento da historiografia
sobre as ferrovias é Odilon Nogueira de Matos (1974: 14-15). Para ele, a ferrovia teria
nascido “intimamente ligada ao café, pois seus promotores (...) foram fazendeiros, e toda a
rede ferrovidria, com raras excegdes, foi construida em fun¢@o da cultura cafeeira”. Assim,

“construida, pois, atendendo aos interesses e as conveniéncias dos fazendeiros, a rede

ferrovidria paulista, no seu aspecto arboricular, dd-nos, hoje, a impressao de total auséncia

3 ,1° . . ~ . . . I
3 As andlises do primeiro grupo sdo importantes para a pesquisa na medida em que permitiram compreender

a forma como as ferrovias foram implantadas no pais, mas sdo as interpretacdes do segundo e terceiro grupos
das andlises com as quais se quer dialogar.

4 Salienta-se, como afirma Castro (1993: 06), que “as ferrovias construidas fora da drea de produgdo para o
mercado externo, consagrou-se a expressdo ‘ferrovias de penetragdo’, pois estariam ajudando a ocupacdo de
terras incultas, das quais se dizia que, com a chegada dos trens, veriam florescer culturas e cidades”.

208



de plano, o que explica que superado o fundamento econdémico que o motivou, pela natural
itinerancia do café, ou por decorréncia de fatores externos que condicionaram o apelo as
rodovias, elas tenham se tornado antiecondmicas, praticamente sem funcdo em muitos
trechos, que acabaram sendo suprimidos”. Neste sentido, Ulisses Semeghini (1991: 28)
acrescenta que o desenvolvimento urbano da cidade esteve assentado ndo apenas pelo “fato
de ser um dos principais / o principal produtor de café do estado”, “mas também por ser um
centro de comunicag¢do desde as épocas do cultivo de agticar, com a rota entre Goids e parte
do quadrilatero do agucar”.

Além de Matos e Semeghini, citados textualmente pelo fato de trabalharem
especificamente com a regido de Campinas, encontram-se nas producdes de Sérgio Milliet
(1982, c. 1940), Julian Smith Duncan (1933), Flavio Saes (1974) e Robert Mattoon (1971)
argumentos que se ligam a interpretacdo econdmica no que se refere ao fendmeno
ferroviario no Brasil, sendo que este ultimo desenvolve um trabalho especificamente sobre
a Companhia Paulista. Sob a perspectiva desses autores, as ferrovias teriam sido
introduzidas pela necessidade de expansdo do mercado e de achar meios de transporte para
diminuir os custos e aumentar a velocidade de entrega de seus produtos.

O terceiro grupo da historiografia aumentou as perspectivas de estudo sobre as
ferrovias no pais, sobretudo a partir do fim da década de 1980. Pode-se perceber isso por
meio das analises de Francisco Foot Hardman (1988), Simone Narciso Lessa (1993), Maria
Inés Malta Castro (1993) e Liliana Segnini (1982), por exemplo, cujas andlises estdo
preocupadas com as questdes culturais, politicas e sociais.

Liliana Segnini (1982) busca evidenciar como as companhias ferrovidrias e suas

estruturas configuraram-se um novo espaco de conflito social, no qual emergiam lutas entre
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grupos com interesses opostos, evidenciando a questdo do espago ferrovidrio como sendo
altamente controlador sobre os que nele trabalhavam.

Para Hardman, a questdo ferrovidria, especificamente da constru¢do da ferrovia
Madeira-Mamoré, s6 pode ser entendida ao inseri-la no “espeticulo de exibicdo de
mercadorias”. Sua obra permite pensar a questdo ferrovidria pelo ponto de vista das
ideologias de progresso e modernidade que, segundo o autor, seriam dominantes ao fim do
século XIX e inicio do século XX. Assim, a0 mesmo tempo em que busca salientar a
dramaticidade que se constituiu a constru¢do daquela ferrovia, pelo grande niimero de vidas
perdidas, por exemplo, Hardman mostra que apenas a andlise dos aspectos econdmicos nao
abarca a complexidade dos fatores que envolveram aquele empreendimento.

Lessa (1993: 06) tenta entender a ferrovia a partir de sua imagem como mensageira
do progresso e da modernidade nos sertdes do pais e do mundo. “Simbolo da era industrial,
a ferrovia se estabelecerd na ordem simbdlica da sociedade que a criou” por meio das
imagens que carrega. Sua énfase recai sobre as imagens de ‘“‘trem/civilizagdo” e
“sertdo/barbarie” que aparecem na constru¢do da Estrada de Ferro Central do Brasil,
tomada na época como um “instrumento da civiliza¢do industrial” que levaria o progresso
emergente nas grandes cidades “do Brasil, e do mundo” para o interior indspito e atrasado
do pais.

Nesse sentido, Hardman tenta demonstrar a visdo de que a ferrovia Madeira-
Mamoré seria o simbolo do desejo do homem de subjugar a natureza e levar a civilizagao
aos lugares mais afastados. A barbdrie instituida pela construcido da estrada de ferro, com a
perda de muitas vidas, foi engendrada a partir da prépria modernidade que motivou a sua

construcdo. O estudo de Castro dialoga com a obra de Hardman justamente nessa questao,
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pois sua pesquisa se refere a tentativa de entender “como se articulam barbdrie e
civilizac@o” na histéria da construcdo da estrada de ferro Noroeste do Brasil.

Castro (1993: 08) procura evidenciar de que modo os ideais de progresso e
civilizacdo vincularam-se a construcdo da ferrovia, buscando entender o processo de
construcdo de sua imagem como simbolo de progresso e veiculo da confianga nas virtudes
da técnica. A partir dessa questdo, ela busca compreender a dimensdo da barbarie,
“impulsionada, ela propria, pelos ideais de progresso e civilizacdo”.

A idéia de a ferrovia configurar-se um simbolo dos ideais de modernidade,
progresso e civilizacdo € trabalhada pelos trés autores, bem como a idéia de barbarie.
Porém, se por um lado, Hardman e Castro tratam da barbarie como sendo criada em virtude
do progresso e da modernidade, por outro lado, Lessa trabalha a idéia de barbarie como
existente aos olhos dos contemporaneos para representar os lugares onde o progresso, seja
material ou cultural, ainda ndo tivesse chegado.

Dessa forma, o impacto causado pela transformagdo nos transportes teria se dado
pelo fato de que mesmo os lugares mais remotos comecavam a interligarem-se por meios
de comunicagdo sem precedentes no que se refere a velocidade, capacidade de transporte,
circulagdo de pessoas, mercadorias e culturas as mais diversas.

Em meio a essas transformagdes, em que se fazem presentes também os navios a
vapor e o telégrafo, a ferrovia aparece como um simbolo inserido no cotidiano nao apenas
por ‘“servir aos meios de produgdo”, mas por transformar, de maneira profunda,
comportamentos e percepgoes.

Para Lessa (1993: 13), a ferrovia como ‘“‘simbolo do progresso e civilizacdo da
sociedade ocidental” “se propagou pelo planeta sob toda forma de producdo de imagens.

Imagens que se caracterizam por sua fluidez, por sua capacidade de aparecer e desaparecer,
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por seu cardter inconstante, mas que viabilizou e inaugurou um novo modo de a
humanidade se relacionar com o mundo e no mundo”.

Tais estudos do terceiro grupo dialogam muito com as posicdes de Wolfgang
Schivelbusch (1986), uma vez que sua interpretacdo busca aspectos que vdo além da
importancia econdmica das estradas de ferro e suas estruturas. O autor busca interpretar as
ferrovias como um meio transformador da realidade, que pode evidenciar diversas questoes
sobre a relacdo do homem em meio as transformacdes que presencia.

Matos, Semeghini, Duncan, Saes, Mattoon, Hardman, Lessa e Castro ao
trabalharem questdes econdmicas, sociais, culturais e politicas como partes do processo de
implantacdo das estradas de ferro colocam apenas em passant questdes como as
implicacdes da inser¢do dos trilhos e estruturas ferrovidrias nas cidades e mesmo como a
arquitetura das edifica¢des “dialogavam” com a arquitetura local, caso essa ja existisse.

Assim, muito embora a partir da década de 1980 tenha surgido na historiografia
ferrovidria brasileira autores com uma clara preocupacdo com as relacdes simbdlicas
estabelecidas pela ferrovia nos lugares pelos quais passou e quais as implicagdes sociais de
sua instalagdo naqueles lugares, as estruturas ferrovidrias, como as estagdes, foram tratadas
nos trabalhos como conseqiiéncia do processo por eles examinado.

Em outras palavras, a historiografia, sobretudo no que foi chamado acima de
segunda fase, apresenta em seus estudos uma realidade praticamente ‘“‘imaterial”. Sua
preocupagdo com as questdes econdmicas parece ter desmaterializado a histéria das
ferrovias no sentido de que inseriu suas estacdes, por exemplo, em um processo histérico
produtor de um sentido avassalador e quase inexordvel. Esses discursos dao a impressdo de
que no momento em que houvesse diminuicao de acimulo de capitais a partir das matérias-

primas que as sustentavam, associados ao crescente investimento no transporte rodovidrio,
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era esperado que as ferrovias entrassem em decadéncia e suas estruturas caissem em
desuso. Nesses trabalhos as pessoas e seus referenciais culturais sdo meros coadjuvantes e
as edificagdes sao meros cendrios, enquanto a acumulagio capitalista € o ator principal no
teatro da historia ferrovidria.

Portanto, apesar do volume de obras que se pode encontrar sobre ferrovias, dos
quais foram citados apenas alguns exemplos, € visivel a insuficiéncia de trabalhos mais
especificos que tentem compreender o passado das ferrovias por meio de sua materialidade,
além da possivel inexisténcia de trabalhos no campo da histéria que tratem especificamente
das estruturas ferrovidrias, sobretudo das estagoes.

Isso, entretanto, ndo significa que ndo houve esfor¢cos nesse sentido, pois existem
pesquisas em outras dreas do saber que dialogam com a histéria e que t€ém como foco a
cultura material produzida pelas ferrovias no pais, como de estudos nos campos da
arquitetura e da arqueologia.

Destacam-se assim, obras como as de Christian Barman (1950) e Carrol Meeks
(1964, c 1956). Entretanto, embora sejam fundamentais para que se compreenda a trajetoria
do desenvolvimento das estruturas ferroviarias, esses autores, além de concentrarem suas
andlises nos casos europeus € nos norte-americanos, preocupam-se em tragar a histéria da
arquitetura das edificacdes ferrovidrias ** sem preocupar-se em questionar sua inser¢io no
cotidiano dos locais aos quais as ferrovias haviam chegado.

No que se refere as pesquisas produzidas no Brasil destacam-se trés exemplos que
podem ser citados, dois deles desenvolvidos no campo da arquitetura e um na arqueologia:

O trabalho de Beatriz Mugayar Kiihl (1998) trata das estacdes ferrovidrias sob a

otica do patrimonio industrial. O livro € dividido em duas partes: na primeira a autora busca

3 Barman preocupa-se exclusivamente com o desenvolvimento da arquitetura ferrovidria na Inglaterra.
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compreender a histéria da arquitetura do ferro dando enfoque a arquitetura ferrovidria, tanto
no contexto internacional quanto no caso brasileiro, mais especificamente no Estado de Sao
Paulo. A segunda parte do trabalho preocupa-se em produzir reflexdes sobre a questdo da
preservagdo da arquitetura do ferro, discutindo o conceito de preservacdo do patrimodnio
histérico e de restauragdo, seus aspectos técnicos, apresentando, ao final, exemplos de
restauracdes realizadas tanto no Brasil como no exterior. Nota-se nessa pesquisa a nitida
preocupacdo em tracar a trajetéria de um patriménio que se estd a perder e indicar
possibilidades para a sua preservagao.

Ainda na drea da arquitetura, hd a dissertacdo de mestrado em Arquitetura na FAU-
USP de Ana Villanueva (1996), que também tem como objeto a antiga Estacdo da
Companhia Paulista em Campinas. O trabalho € desenvolvido tendo como objetivo
produzir propostas de intervengdo na drea do pétio ferrovidrio central da cidade. H4, entdo,
uma preocupacio em compreender a histéria da drea sobre a qual se fard a proposta e para
tal a autora traga a histéria de Campinas desde sua fundagao tendo como referéncia estudos
produzidos sobre a cidade. E notéria a extensa pesquisa bibliogréfica desenvolvida, porém
hd o problema de a autora “recontar” histérias do desenvolvimento da cidade, muitas vezes
questiondveis por ndo terem subsidios documentais na sua fonte original, **° o que néo seria
um problema se houvesse uma andlise critica sobre os discursos das obras utilizadas. O
trato com a estacdo especificamente segue o mesmo padrdo no que se refere a nao-
utilizacdo de “documentacdo primdria”, sustentando-se nos textos de alguns historiadores,
memorialistas e textos jornalisticos recentes sobre a cidade, apesar de dialogar com a

pesquisa desenvolvida pela PLANART em 1976 para a reforma da edificacdo. De todo

¢ Na “historiografia campineira” ha o grande problema de as obras produzidas nio terem uma preocupagio
com o que se poderia chamar de “rigor metodoldgico”, como a citacdo das fontes ou simplesmente a
referéncia sobre de onde provém esta ou aquela informagdo.
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modo, € uma obra que permite compreender o processo de constru¢do de uma proposta de
intervencdo em um espago como o do patio ferrovidrio e também para que se tenha um
referencial bibliografico sobre Campinas e a estagao.

Outro trabalho que chama a aten¢do € a dissertacdo de mestrado em Arqueologia no
MAE-USP de Daisy Morais (2004), na qual se estuda a estacdo ferrovidria de Piraju-SP. Na
pesquisa a autora analisaa edificacdo da perspectiva da Arqueologia da Arquitetura,
interpretando-a no contexto social e econdomico da cidade e da regido em que estd situada.
Sao indicadas as unidades estratigraficas e os horizontes cronoldgicos do edificio principal,
bem como as modificacdes decorrentes das adaptacdes ao uso e ocupacgdo. Para autora, o
estudo da estacdo contribui para a “compreensdo do processo cultural que resultou na
cidade de hoje”, pois “sua recuperacio e a implantacdo de um centro regional de memoria
integram o planejamento para o desenvolvimento turistico do municipio”. Esse trabalho
permite a melhor compreensdo do processo de andlise arqueoldgica de uma edificacio,
evidenciando cada etapa de pesquisa. Entretanto, pelo préprio método adotado, hd uma
separacdo nitida entre os diversos documentos, quando se poderia integrd-los de forma
critica para a melhor compreensao da edificagdo.

Assim, tais obras ao tratarem de questdes arquitetonicas e urbanisticas acabaram por
restringir suas andlises ao ambito das disciplinas em que sdo desenvolvidas e deixaram em
grande medida a historicidade desses espagcos em segundo plano, sendo apenas como
contexto. Tal como os trabalhos em histéria, os objetivos, as preocupacoes,
questionamentos e problemas propostos aos seus respectivos objetos de andlise sdo
diferentes daqueles que guiaram essa pesquisa e, embora contribuam singularmente para a

melhor compreensdo de uma edificagdo como a estacdo ferrovidria de Campinas, ainda sdo
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insuficientes para compreender as implicacdes simbodlicas daquela estrutura somada a
questdes que se refiram a sua implantagdo na cidade.

Em resumo, na busca por uma bibliografia adequada as necessidades de uma
pesquisa que se preocupe com as questdes relativas a histéria da insercdo de uma estagdao
ferrovidria em uma cidade levando em conta suas diversas implicacdes, sejam elas
culturais, sociais, arquitetonicas ou urbanisticas dentre muitas outras, hd trés tipos de
trabalhos que podem ser encontrados: estudos que acabaram por inserir as estruturas
ferrovidrias em um processo que desmaterializou a histdria das ferrovias; estudos em que
questdes sociais, culturais e simbolicos, entre outras, mas que deixam os espagos das
ferrovias em segundo plano por suas questdes serem diferentes; e, por fim, estudos em que
a materialidade das ferrovias € central, mas a historicidade das mesmas € secundaria, seniao
para contextualizd-las, também porque as preocupagdes de tais trabalhos s@o diferentes dos
outros.

Entdo qual a saida para haja um equilibrio? Para que haja um estudo preocupado
com a materialidade da estacdo, ou qualquer outra estrutura ferrovidria, que aprofunde a
compreensdo de sua histéria no sentido mais amplo possivel e ainda preocupe-se em
chamar a ateng@o para sua preservacdo, conservacio e possiveis formas de se reutilizar
aqueles espagos que estejam em desuso?

Talvez dizer que exista uma resposta para essa questao nao seja o mais apropriado,
e sim dizer que talvez haja um caminho a seguir que pode ser frutifero nesse sentido. Trata-

se da andlise desses objetos, desse patrimonio, sob a 6tica da arqueologia industrial.
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6.2. Arqueologia industrial: possivel caminho para a andlise do

patrimonio industrial.

Definir a arqueologia industrial como disciplina ndo € tarefa facil devido a sua
ampla atuag@o junto ao patrimOnio industrial, sendo esse definido atualmente como os
vestigios da cultura industrial que sdo de valor historico, tecnologico, social, arquitetonico
ou cientifico. Estes vestigios englobam edificios e maquinaria, oficinas, fdbricas, minas e
locais de tratamento e de refinagdo, entrepostos e armazéns, centros de produgdo, de
transmissdo e de utilizacdo de energia, estruturas e infra-estruturas de transporte, assim
como os locais utilizados para atividades sociais relacionadas com a indistria (habitagoes,
locais de culto ou de educagdo). 27

Hoje, apos séries de longos debates pode-se dizer que as preocupacdes daqueles que
a praticam e estudam sdo, em linhas gerais, descobrir, registrar, investigar, analisar e
estudar, por meio de um método interdisciplinar (...) todos os vestigios, materiais e
imateriais, os documentos, os artefatos, a estratigrafia e as estruturas, as implantacoes
humanas e as paisagens naturais e urbanas, criadas para ou pelos processos industriais”,
utilizando para tal “os métodos de investigacdo mais apropriados para aumentar a
compreensdo do passado e do presente industrial. ***

O referencial cronoldgico para os estudos é a formagdo a sociedade industrial-

capitalista, porém esse ¢ um limite flexivel, tendo em vista que a industrializacdo se

7 Carta de Nizhny Tagil para o Patriménio Industrial. Tradugdo de José Lopes Cordeiro, 2004.
¥ Carta de Nizhny Tagil para o Patriménio Industrial. Traducio de José Lopes Cordeiro, 2004.
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processou de formas diferentes em diferentes lugares. *** Como consta na carta de Nizhny
Tagil, o periodo historico de maior relevo para este estudo estende-se desde os 07

inicios da revolucdo industrial, a partir da segunda metade do século XVIII até aos
nossos dias, sem negligenciar as suas raizes pré e proto-industriais. 250

Outra preocupacio do arquedlogo industrial é o trabalho com a preservagdo desse
patrimdnio, na reutilizagdo de edificios, maquindrio e outros artefatos industriais,
apresenta-los em museus, operar ferrovias preservadas, bem como procedimentos
administrativos de conservacao e aspectos do estudo da histéria econdmica e da histéria da
tecnologia.

Como se pode ver, o campo de atuagdo de um arquedlogo industrial € vasto e as
respostas para os questionamentos sobre seu objeto de estudo exigem um conhecimento
interdisciplinar. Interdisciplinaridade esta que, como se verd adiante esteve desde o inicio
presente nas pesquisas e na preservagdo do patrimonio industrial.

Apesar de utilizar conhecimentos de vdérias dreas a arqueologia industrial tem como
procedimento de andlise o método arqueoldgico — que inclui a prospeccdo, escavagdo,
documentagdo, classificagdo e anélise do registro.

Além disso, outra caracteristica é a flexibilidade dada ao pesquisador no que se
refere 4 documentacdo. Nesse sentido, pluralidade € a palavra de ordem, pois a arqueologia

industrial recorre a fontes diversas para complementar a andlise da cultura material que lhe

¢ objeto de estudo.

¥ Cf. KUHL, 1998; MENEGUELO & RUBINO, 2004; CORDEIRO, 2004.
»% Carta de Nizhny Tagil para o Patriménio Industrial. Traducio de José Lopes Cordeiro, 2004.
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6.2.1. Reflexoes sobre a trajetoria da disciplina

A arqueologia industrial ganha forca a partir da segunda metade do século XX e
seus primeiros trabalhos foram desenvolvidos na Inglaterra. Porém, muito antes ja havia
existido interesse pela protecdo dos remanescentes industriais, que em geral foi disperso e
buscou valorizar diferentes aspectos da industrializagdo e pareciam atuar de formas

diferentes adequando-se as necessidades locais, sobretudo no continente europeu.

Os primeiros passos da arqueologia industrial na busca por uma maior valorizagao
do patrimoénio industrial foram dados na década de 1950, porém, foi apenas a partir da
década de 1960 que a disciplina comecou receber contornos mais precisos no que se refere

a sua constituicdo como disciplina.

Um dos primeiros movimentos de demonstracdo de interesse no patrimonio
industrial localiza-se na Franca no final do século XVIII. Para proteger elementos
importantes do “vandalismo revoluciondrio” durante a revolucdo francesa elaborou-se um
inventdrio dos bens a serem preservados para a nacdo e dentre as diferentes categorias a
serem “tombadas” pela Comissdo dos Monumentos estavam incluidas “maquinas e outros
objetos relativos as artes mecanicas e as ciéncias”. (CHOAY, 2001: 99-100, nota de rodapé
n°. 12) Para Vichnewski (2004: 19) “esse passo foi importante no sentido de qualificar essa
categoria como um bem histérico, que contribuiu para o surgimento, na cidade de paris, do

primeiro museu técnico do mundo, o conservaoire des Arts et Métiers, em 1794”.

“Em 1880, Arnold Toynbee proferiu uma conferéncia na Universidade de Oxford,
na qual discutia os efeitos do processo de industrializacdo na Gra-Bretanha, que estava

produzindo, como outros paises da Europa, uma segunda revolugdo industrial, imprimindo
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novas dimensdes ao processo industrializador. Nesse contexto, surgiu um grande interesse
pelo estudo das ciéncias e das técnicas, conduzindo a criagdo de museus relacionados ao
tema. Dentre os museus criados no final do século XIX, para esse fim, destacaram-se o
Museo de fabrica de de Saint-Etienne e o Museo Histérico de los tejidos, de Lyon”.

(SANTACREU SOLER, 1992:13-14 Apud VICHNEWSKI, 2004: 20)

Mais tarde, em 1891, em Estocolmo, o socidlogo Arthur Hazelier criou o museu
Skansen, considerado o primeiro museu ao ar livre do mundo, onde construiu edifica¢des
tipicas da paisagem sueca que ndo podiam ser conservadas em seu espaco original. E ainda,
o bardo de Verneilh, na Franca, e Isaac Fletcher, na Gra-Bretanha, utilizaram no final do
século XIX o termo arqueologia dentro do contexto da revolucdo industrial.

(VICHNEWSKI 2004: 19-21)

Em Portugal, Francisco de Souza Viterbo (1845-1911), arquedlogo e escritor talvez
tenha sido o primeiro estudioso a utilizar o termo arqueologia industrial, quando realizava
estudos para um trabalho sobre preservacdo de moinhos em 1896, cujo titulo era
“Arqueologia industrial portuguesa: os moinhos”.*' Viterbo propunha que “antes que tudo
se perca irremediavelmente, salvemos pela descricdo e pela estampa o que ainda resta,
dilacerado e partido, dos antigos documentos da laborosidade portuguesa”. (Apud

GUEDES, 1999: 01)

Como se pode perceber, houve tentativas de demonstrar que o termo “arqueologia
industrial” teve suas origens no final do século XIX, mas ele ndo obteve popularidade até

meados de 1950 na Gra-Bretanha. (PALMER & NEAVERSON, 2000: 01)

®lmo Arquedlogo Portugués, Vol I, n°. 8 € 9, 1896. Cf. VICHNEWSKI 2004; GUEDES, 1999; MENDES,
1995; CORDEIRO, 1986, 2004; e TRINDER, 1992.
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A Gra-Bretanha foi o primeiro pais a encarar a necessidade de se proceder ao
inventdrio do patrimonio industrial. Nesse pais, os fundamentos da arqueologia industrial se
encontram ligados a movimentos preservacionistas em meio ao processo de renovagao
urbana que surgiu apds a Segunda Guerra Mundial. Para que se pudesse reconstruir a
industria britanica, seria necessdrio destruir importantes vestigios da chamada revolugdo
industrial e de todo um patrimonio ambiental. Nesse periodo teria havido uma
conscientizacdo em relacdo ao tema e a histdria industrial, que passaria a ser vista como
parte integrante do patrim6nio cultural, havendo interesse, sobretudo, pela arquitetura
industrial. Tal interesse buscava tanto valores histéricos como estéticos € motivou
profissionais de diversos campos a denunciar a situagdo, originando assim, um amplo
movimento.

Nesse periodo, anos 50, o professor Donald Dudley, diretor do Extra-Mural Studies
na Universidade de Birmingham, que depois veio a ser professor de Latin nessa mesma
universidade, demonstrava profundo interesse pela arqueologia em funcao dos seus estudos
em linguas cléssicas. Para ele, segundo Hudson, ndo havia dividas quanto a beleza dos
exemplares dos remanescentes industriais do século XIX em Birminham e Black Country,
o que o fez sentir que os bens da industria poderiam passar também por uma anélise
arqueoldgica. (HUDSON, 1981: 155)

Em 1955, Michael Rix, que trabalhava com a Worker’s Educational Association
(WEA) na University of Birmingham, chamou a atencdo para a rdpida transformacdo que
vinha ocorrendo no distrito de Black Country, maior produtor de ferro e aco. (PALMER &
NEAVERSON, 2000: 01) Em artigo intitulado ‘Industrial archaeology’ em seu livro The
amateur historian, evidenciou a necessidade de se documentar e preservar os testemunhos

da industrializacdo, muitos deles ameacgados de demoli¢do:
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Great Britain as birthplace of the Industrial Revolution is full of monuments left by
this remarkable series of events. Any other country would have set up machinery for the
scheduling and preservation of these memorials that symbolize the movement which is
changing the face of globe, but we are so oblivious of our national heritage that apart from
a few museum pieces, the majority of these landmarks are neglected or unwittingly
destroyed. (RIX, 1955: 225 Apud PALMER & NEAVERSON, 2000: 01)

Diferentemente de historiadores da industria Rix deu énfase sobre o que se poderia
aprender a partir dos resquicios fisicos da industrializagdo. Como coloca Hudson (1981:
155) nem Rix nem Dudley possuiam experiéncia com engenharia, industria ou tecnologia.
Dudley era um “classicista” e Rix era um historiador da arquitetura. Para Hudson, “ambos
na verdade eram humanistas, e era significativo, para desenvolvimentos subseqiientes, que
o assunto [arqueologia industrial] tivesse sido originado em primeiro lugar como um ramo
das humanidades, isto é, como um estudo primeiramente que se preocupava com as
pessoas, € ndo com coisas’.

Simultaneamente surgiram as primeiras associagdes locais de arqueologia industrial,
as quais desenvolveram as primeiras iniciativas de inventdrio dos sitios e monumentos
industriais, beneficiando-se do importante apoio e estimulo do Council of British
Archaeology (CBA), tendo este estabelecido entdo o respectivo sistema bdsico de registro
de sitios industriais.

Em 1959, o CBA criou o um Research Committee on Industrial Archaeology
(segundo PALMER & NEAVERSON, 2000: 01-02) ou Industrial Archaeology Research
Committe (IARC) (segundo CORDEIRO, 2004: 02) com o objetivo de alargar esta nova
drea do setor da arqueologia a actividade que vinha desenvolvendo desde 1945. O CBA

buscou discutir publicamente as recomendagdes a serem feitas ao governo nacional pedindo
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pela formacdo de uma politica nacional para o registro e protecdo dos antigos resquicios
industriais, (PALMER & NEAVERSON, 2000: 01-02) por meio de um Advisory Panel,
como um sub-comit€ do IARC, com o objetivo de desenvolver orientagdes para o
inventério de sitios industriais e, aspecto ndo negligencidvel, os necessdrios procedimentos
para assegurar a sua classificacdo, quando esta se justificava. (CORDEIRO, 2004: 02)

Uma das primeiras manifestacOes publicas de grande repercussdo ocorreu em 1962,
quando se tentou impedir a demoli¢do do Euston arch, um portico neocldssico do terminal
londrino e significativo monumento dos primeiros tempos das ferrovias. Ele havia sido
desenhado por Philip Hardwick para “ser uma entrada triunfante ao terminal ferrovidrio de
Londres na estrada de ferro que se dirigia a Birmingham” (PALMER & NEAVERSON,
2000: 02) e, como Michael Rix colocou, “simbolizava o sentimento que os pioneiros dos
primeiros caminhos de ferro tinham da for¢a da locomotiva como transformadora mitica da
atividade social”. (RIX apud CORDEIRO 2004: 03) Entretanto, apesar da importancia dada
ao monumento e da grande manifestacdo publica por parte de intelectuais, organizacdes e
sociedades ndo foi possivel impedir a derrubada dessa esta¢do. Para alguns autores o caso
da Estacdo Euston foi o maior exemplo do crescente interesse publico pelos monumentos
industriais, tornando-se referéncia em quase todas as obras de arqueologia industrial.

Segundo Buchanan, uma das razdes para a popularidade da arqueologia industrial
na Inglaterra € o fato de ela “oferecer alguma coisa a quase todo mundo. Ela se preocupou
com o patrimdnio em comum da populag¢do, com o passado compartilhado, e em particular
com as fabulosas realiza¢des dos dois ultimos séculos”. Desse modo, Buchanan coloca a
questdo da preocupagdo das pessoas como cidadas na defesa daquele patrimdnio, assim
como Cerda e Bonafé (1995: 94) colocam que “foi a intencdo de se considerar o patrimonio

industrial como parte do patrimonio cultural que motivou profissionais de diversos campos
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alheios a arqueologia e a histéria, a denunciar a situacdo, originando assim, um amplo
movimento popular cujos interesses, logicamente, eram antes de tudo civicos.”

Salienta-se que o patrimdnio industrial, como uma nova noc¢do de patrimdnio
emerge entdo somente apos profissionais de diversos campos a denunciar a situacdo de
destruicdo do mesmo. Para Vichinewski “a defini¢cdo de arqueologia industrial é correlata
ao tema do patrimoOnio industrial, mas sdo questdes diversas, que conheceram diferentes
desenvolvimentos”. 2>

Ainda em 1959 o CBA realizou uma conferéncia que buscou evidenciar a
necessidade de se proceder ao inventdrio do patrimonio industrial. Para Hudson, foi crucial
o apoio dado e a seriedade com que o CBA encarou a arqueologia industrial nos seus
primeiros anos, pois deu um tom mais oficial a discussdo. (1981: 156)

Alguns anos mais tarde, em 1963, foi dado inicio a um programa de inventario
sistemdtico desse patrimdnio, o Industrial Monuments Survey (IMS), fundado junto ao
CBA e ao Ministry of Public Buildings and Works. (PALMER & NEAVERSON, 2000: 02)
Dirigido por Rex Wailes o IMS iniciou um indice basico de registros, conhecido como o
National Record of Industrial Monuments (NRIM), que no periodo de dois anos obteve
cerca de 30.000 fichas. A partir de 1965, o IMS ficou sob direcdo de R. A. Buchanan, no
Center for the Study of the History of Technology, que veio a se tornar posteriormente a

Bath University. (PALMER & NEAVERSON, 2000: 02)

252 . . . . ~ . . . . . -
Nesse sentido, ao observar as cartas internacionais de preservagdo patrimonial é possivel ter uma dimenséo

mais clara dessa situagdo. Em 1931, a Sociedade das na¢des produz o primeiro relatdrio relativo a protecdo de
monumentos, a chamada Carta de Atenas. Nela, como afirma Vichnevski, “é evidente a falta de sensibilidade
para com as instalacdes industriais: A conferéncia recomenda (...) a supressdo de toda publicidade, de toda
presenca abusiva de postes ou fios telegrdficos, de toda indistria ruidosa, mesmo de altas chaminés, na
vizinhanga ou na proximidade dos monumentos de arte ou de historia. Em 1962 Recomendacio Relativa a
Salvaguarda da Beleza e do Caréter das paisagens e dos sitios 1964 Carta de Veneza Década de 1970 1975
Assembléia Parlamentar do Conselho da Europa 1999 Assembléia Mundial do ICOMOS
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Em 1968, foi construido o primeiro museu de arqueologia industrial na Gra-
Bretanha, o Ironbridge Museum, que leva esse nome pelo elemento mais significativo
presente em sua regido industrial, uma ponte de ferro (The Iron Bridge) construida em
1779.

Na Inglaterra, juntamente com as instituigdes governamentais, varias associagdes
locais trabalhavam na defesa do patrimonio industrial. Esse desenvolvimento da
arqueologia industrial foi acompanhado de uma série de publicacdes de livros e do primeiro
periddico a tratar da arqueologia industrial, o Journal of Industrial Archaeology, publicado
a partir de 1964, auxiliado pela The Newcomen Society, fundada em 1920 para incentivar o
estudo da historia da engenharia e da tecnologia.

Séries de conferéncias na Universidade de Bath resultaram na fundagdo da
Association for Industrial Archaeology (AIA) com L. T. C. Rolt como seu primeiro
presidente. Os objetivos dessa organizacdo era encorajar melhores padrdes de registro,
pesquisa, conservacdo e publicagdo bem como dar assisténcia e suporte a grupos de
inspecdo e pesquisa regionais e especializados envolvidos na preservacdo de monumentos
industriais. A AIA lancou em 1976 o Industrial Archaeology Review, primeiramente
publicado pela Oxford University Press e com publicagc@o prépria a partir de 1984, o tinico
periddico inglés na disciplina. Os objetivos da AIA refletiram a dicotomia na arqueologia
industrial entre a pesquisa e a preservagdo, o que talvez tenha impedido sua aceitagdo como
disciplina académica. Recentemente, entretanto, a associacdo tem desempenhado um
grande papel influenciando a tendéncia nacional na arqueologia industrial, notoriamente
por meio da publicacdo de um documento que explicita seu programa de ac¢do intitulado

Industrial archaeology: working for the future (Palmer 1991), o qual expressou os
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objetivos da arqueologia industrial nos anos 1990 e ofereceu recomendacdes para seu
implemento. (PALMER & NEAVERSON, 2000: 02)

Em 1978, por ocasido do III Congresso Internacional para a Conservacdo dos
Monumentos Industriais>>® em Estocolmo, foi criado o The international Comittee for the
Conservation of Industrial Heritage (TICCIH), € a organizacdo internacional responsédvel
por ‘“promover preservacdo, conservacdo, investigagdo, documentagcdo, pesquisa €
interpretacio do patriménio industrial”. ***

Apesar de os fundamentos da arqueologia industrial tal como se pratica hoje serem
ingleses pode-se encontrar em diversos paises acOes importantes na defesa e estudo do

patriménio industrial. >

6.2.2. Definicoes para arqueologia industrial

Como se pode perceber, inicialmente o interesse no patrimdnio industrial e a
arqueologia industrial estiveram ligados a preservacdo. Os trabalhos preocuparam-se
principalmente com as edificagdes, buscando registra-las e inventarid-las.

Paralelamente a esses trabalhos de registro e inventdrio, como mostra Mendes,
alguns autores comecavam a chamar a aten¢do para o potencial histérico-cultural e
econdmico deste tipo de patrimdnio. Além disso, “defendiam que aquele ndo sé fazia parte

integrante, alids, de pleno direito, do patrimdnio cultural, como deveria constituir o objeto

3 O primeiro foi realizado em 1973 em Ironbridge.

*>* http://www.mnactec.com/TICCIH/

25 Cf. PALMER & NEAVERSON, 2000; ALFREY & PUTNAM, 1992 para exemplos de institui¢des de
preservacgdo do patrimdnio industrial bem como exemplos de novos usos dados a estruturas desativadas.
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de uma nova ciéncia, disciplina ou ramo de saber.” (MENDES, 2000:159 Apud
VICHNEWSKI, 2004: 20-21)

O fato é que a urgéncia para salvaguardar aquele patrimdénio determinou o
desenvolvimento da arqueologia industrial pelo que se poderia chamar de uma via mais
pragmdtica, de modo que a tentativa de constru¢do desse novo ramo de saber na verdade
parece mais uma tentativa de compreender e encaixar sob uma defini¢do mais precisa o
trabalho que se estava realizando. Entretanto, como coloca Cordeiro (2004:03), “apesar da
notodria expansio do interesse no patrimonio industrial bem como no desenvolvimento da
arqueologia industrial na Gra-bretanha”, essa busca por uma delimita¢do mais precisa do
campo de atuacio da arqueologia industrial ndo se processou isenta de dificuldades. (2004:
03)

Essas dificuldades ficaram mais evidentes nas décadas de 1960 e 1970, pois nesse
periodo surgem vdrias publicagdes sobre o tema, nas quais se pode encontrar um pequeno
balango do que havia sido realizado até aquele momento e também defini¢des do que os
autores acreditavam que deveria ser a arqueologia industrial, quais seus objetos de estudo,
que periodo deveria abarcar entre outras questdes metodoldgicas e da pratica industrial. De
certa forma € possivel afirmar que esse é o momento em que a arqueologia industrial
buscava se estabelecer como disciplina autdonoma.

Ao se fazer uma pequena andlise de alguns desses textos é possivel notar muitas
caracteristicas em comum, porém, € possivel notar também algumas questdes que causaram
discérdia entre os estudiosos. Recentemente varios estudiosos tentam estabelecer consenso
sobre algumas dessas questdes (VICHINEWSKI: 2004; CORDEIRO: 2004, PALMER &
NEAVERSON, 2000), entretanto, elas somente puderam ser “resolvidas” com o

entendimento de que a arqueologia industrial € um campo de saber flexivel.
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Para tentar evidenciar melhor essas questdes que causaram discordancia, bem como
evidenciar o posicionamento daqueles autores e tentar entender mais claramente qual o
campo de atuacdo da arqueologia industrial, vale a pena passar rapidamente sobre algumas
definicdes da disciplina. Antes, porém, dar-se-4 evidéncia a duas caracteristicas
fundamentais da arqueologia industrial que por terem grande importdncia no
desenvolvimento dessa pesquisa merecem ser destacadas: a pluralidade documental e a
interdisciplinaridade.

A primeira refere-se a busca crescente por informagdes acerca do objeto de atenc¢do
e para tal faz uso do maximo de documentos disponiveis, das mais diferentes origens, sejam
eles textuais, iconogrifico e também relatos orais para compor a andlise do objeto.
Entretanto, uma ressalva dentre os tedricos da arqueologia industrial é de que a
documentagdo textual bem como iconografica deve ser complementar as evidéncias fisicas
e nunca como substituta, sob o perigo de o trabalho de arqueologia industrial tornar-se
histéria social, da técnica, da arquitetura etc., mas ilustrada com algumas imagens.
(CERDA E BONAFE, 1995: 94)

Quanto a interdisciplinaridade pode-se dizer que ela foi uma via de mao dupla. Ao
patrimdnio industrial, de um lado, a presenca de pessoas de diversas dreas de atuagdo
contribuiu muito para a salvaguarda de bens que estavam em vias de destrui¢do, pois
divulgou amplamente o interesse por aquele patrimonio, pela preservacdo da histéria e da
memoria que eles evocavam. Assim, muitas das pessoas envolvidas preocuparam-se em
preservar um passado vivo para elas, independentemente de possuirem uma formacgao
académica que lhes habilitasse a trabalhar com esses monumentos/documentos. Para
Buchanan, a arqueologia industrial surgiu como um estudo interdisciplinar, no qual as

pessoas envolvidas esperavam encontrar um campo de investigacdo ‘“‘Util e
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recompensador”. (1982: 21) Para o autor, “desde o comeco do crescimento do interesse na
arqueologia industrial, o tema tem se beneficiado com o notdvel apelo interdisciplinar pelo
qual homens e mulheres de preocupagdes profissionais as mais diversas encontraram um
terreno em comum, cada um trazendo alguma especialidade que tem auxiliado a esclarecer
o assunto”. (1982: 372) Deste modo, arquitetos, engenheiros, metaltrgicos, historiadores,
gedgrafos dentre outros profissionais interessados buscaram trazer suas especialidades para
o auxilio a compreensdo do passado industrial.

Para além do trabalho por parte de pessoas com algum grau de especializacdo
Buchanan também chama a atencio para aqueles que “ndo possuiam nenhum habilidade
profissional especifica”, que se “identificaram com aspectos do tema e fizeram valiosas
contribui¢cdes para seu desenvolvimento”. (1982: 372) Barry Trinder (1992, 350), no
entanto, assume uma posi¢ao neutra com relacdo a participag@o na disciplina dos chamados
“amadores”, pois para ele o “interesse amador na arqueologia industrial ndo aumenta nem
diminui seu status como disciplina”.

Se, por um lado, entdo, a interdisciplinaridade “inerente”, por assim dizer,
contribuiu em termos preservacionistas, € possivel perceber que ela foi também responsavel
pela demora em a arqueologia industrial ser aceita como um estudo académico. Tendo em
vista que grande parte dos trabalhos nos primeiros anos da arqueologia industrial esteve
mais voltado a preservacdo e mais preocupado em descobrir e registrar oS monumentos,
sitios e artefatos industriais, como foi mostrado acima, chegou-se mesmo a questionar se a
disciplina ndo passaria de um hobby, ou nada mais que uma tarefa agradavel.
(RAISTRICK, 1973)

Como Buchanan (1982: 373) coloca, podia ser que ndo fosse desejdvel desenvolver

tal unidade disciplinar e que a arqueologia industrial mantivesse o status de trabalho
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amador ou “hobby”, jd que nos vinte anos que passados até a escrita de seu livro, a
disciplina tinha ido muito bem sem a presenca de profissionais, exceto por alguns casos.
Entretanto, o autor considerou dificil sustentar a harmonia que unia os praticantes da
arqueologia industrial sem que houvesse um nucleo disciplinar especifico ao tema e que
colocasse questdes tendo em vista uma andlise critica. Para ele, “sem um nucleo dessa
natureza o tema nunca serd levado a sério como um estudo académico”.

Na tentativa de construir o ndcleo mencionado por Buchann, varios pesquisadores
lancaram suas préprias defini¢cdes sobre a arqueologia industrial, como foi dito acima,
especialmente nas décadas de 60 e 70. E preciso lembrar, porém, que a construcio desse
nucleo passou antes pela pergunta: o que preservar?

Tao logo o interesse pela arqueologia industrial foi despertado na Inglaterra, ndo se
tinha claramente uma definicdo do que se deveria ser preservado. Pouco antes da
conferéncia organizada pelo CBA em 1959, mencionada acima, essa institui¢do havia
preparado um handbook of industrial archaeology, cujo propdsito seria auxiliar na resposta
da questdo sobre o que se poderia chamar de um monumento industrial. Essa pergunta
vinha sendo feita com grande urgéncia pela Inspectorate of Ancient Monuments at the
Ministry of Works, de modo que eles aceitaram como defini¢do o seguinte:

Um monumento industrial é qualquer edificacdo ou outra estrutura permanente,
especialmente do periodo da revolugdo industrial que, sozinha ou associada a instala¢do
primdria para equipamento, ilustra o comeco e desenvolvimento dos processos industriais
e técnicos, incluindo os meios de comunicacdo. (KUHL, 1998: 222; HUDSON, 1963: 18;
RAISTRICK, 1973: 02)

Segundo Raistrick essa definicdo foi comumente aceita inicialmente, apenas com

pequenas alteracdes nas palavras, mantendo sem variacdo a frase “especialmente do
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periodo da revolucdo industrial”’, (RAISTRICK 02) como se pode perceber pela prépria
definicdo do CBA, a partir da criagdo do Research Committee on Industrial Archaeology:

(...) qualquer edificacdo ou estrutura permanente — especialmente do periodo da
revolugdo industrial — que, sozinha ou associada a maquinaria ou equipamento, ilustra ou
é significativamente associada ao comego e evolugdo de processos industriais e técnicos.
Isso pode referir-se tanto a produgdo quanto aos meios de comunicagdo. (HUDSON, 1963:
19; KUHL, 1998: 222)

O primeiro livro a ser publicado sobre arqueologia industrial foi Industrial
archaeology: an introduction, de Keneth Hudson, em 1963. Nele a definicdo de Hudson
(1963: 21) sobre a disciplina é feita de maneira sucinta, como “a descoberta, registro e
estudo dos residuos fisicos de industrias e meios de comunicacdo do passado”. Hudson,
para além da definicdo do CBA, procura explorar outras épocas, € ndo apenas os periodos
da revolugao industrial.

Em outra definicdo sobre a arqueologia industrial, de Micheal Rix, quando langou
um livro sobre o assunto, em 1967, colocava a disciplina como “registro, preservacao de
casos selecionados a interpretacdo de sitios e estruturas de atividade industrial recente,
particularmente os monumentos da revolugdo industrial.” (RAISTRICK, 1973: 02-03).

Arthur Raistrick (1973) retoma as idéias de Hudson e define como uma investigacao
da industria dos tempos pré-romanos até o presente, utilizando muitas das técnicas da
arqueologia. Angus Buchanan (1982: 22-23) também faz uma defini¢do, porém, da énfase
as questdes praticas como justificativa:

“Arqueologia industrial € um campo de estudo relacionado com a pesquisa,
levantamento, registro e, em alguns casos, com a preservacdo de monumentos industriais.

Visa, além disso, avaliar a significancia desses monumentos no contexto da histéria social e
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tecnoldgica. Para os propdsitos dessa definicdo, um ‘monumento industrial’ é qualquer
reliquia de uma fase obsoleta de uma industria ou sistema de transporte, abarcando desde
uma pedreira de silex neolitica até uma aeronave ou computador que se tornaram
recentemente obsoletos. Na pratica, entretanto, € util restringir a atencdo a monumentos dos
ultimos duzentos anos, aproximadamente, tanto porque periodos anteriores sdo tratados por
métodos mais convencionais da arqueologia e da histéria, quanto pela grande massa de
material datando do comeco da Revolugdo Industrial.”

Rix, Hudson, Raistrick e Buchanan sdo grandes representantes da arqueologia
industrial inglesa e tiveram importante papel no assentamento das bases da disciplina bem
como na sua difusdo. Percebe-se por meio dos excertos acima dos textos escritos por esses
autores que trés pontos sdo constantemente enfatizados: o que seria a tarefa da disciplina,
quais seriam seus objetos de pesquisa e que periodo deveriam os arquedlogos industriais
dedicar atengio.

O interesse na arqueologia industrial na Fran¢a deu-se um pouco mais tarde e 14 se
encontram também alguns autores que contribuiram muito na busca por sua defini¢do.
Como mostra Kiihl, Maurice Daumas assim trata a arqueologia industrial:

“A arqueologia industrial, que ndo deve ignorar nada do que ensina a histéria
tradicional, tem por objeto principal a pesquisa e o estudo dos sitios onde se desenrolaram
esses tipos de atividade, e os testemunhos artificiais, os artefatos, que ai permanecem. Mas
trata-se do primeiro passo da nossa nova disciplina. A pesquisa e a observagdo permitem

identificar o que ainda ndo foi destruido, determinar a sua historicidade, apreciar seu
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interesse, provocar sua salvaguarda. Pois € nisso, sem duvida, que convém reconhecer o
objetivo primordial da arqueologia industrial”. > (apud KUHL, 1998: 224)

Jean-Yves Andrieux, por sua vez, assim definiu arqueologia industrial, sem impor
limites cronoldgicos: “A arqueologia industrial € atividade cientifica que tem por objeto
esclarecer um corpus coerente de elementos reunidos sob o vocdbulo patrimonio
industrial”. O autor “especificou que o conceito de patrimonio industrial estd associado 4
busca de dados em fontes escritas familiares a histdria e ao trabalho de campo, provindo da
arqueologia, aplicando-se a todos os tipos de atividade industrial do passado da
humanidade”. *" (apud KUHL, 1998: 224)

Como mostram Palmer e Neaverson (2000: 01) amadores, diversos museus publicos
e privados, sociedades de preservacdao de ferrovias, grupos de restauracdo de canais,
académicos de vdrias disciplinas, arquedlogos de profissdo e arquitetos, preocupados com o
registro de edificacdes histéricas, passaram a chamar a si mesmos de “arquedlogos
industriais”. Essa diversidade de interesses resultou em um debate continuo sobre qual
deveria ser o propésito da disciplina. Percebe-se nos debates que a busca por definir mais
precisamente arqueologia industrial fez com que ela viesse a significar diferentes coisas a
diferentes pessoas, ainda que em um periodo relativamente curto de existéncia. (PALMER
& NEAVERSON, 2000: 01; TRINDER, 1992 349)

De um lado isso pode ser encarado de forma positiva, uma vez que amplia o leque
de acdes em torno do patrimdnio industrial, tanto no que se refere a sua defesa e
preservagdo quanto as pesquisas desenvolvidas para entender de maneira mais profunda o

passado industrial. Entretanto, de outro lado, as diferentes formas de apropriacido do tema e

236 DAUMAS, Maurice. L’acheologie Industriell em France. Paris: Laffont: 1980. P. 428
27 ANDRIEUX, Jean-Yves. L& patrimoine Industriele, (Que sais-je?) Paris: PUF, 1992. P. 03
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da prépria disciplina parecem em principio ter feito dela uma grande “saco de gatos”, no
qual se poderia classificar qualquer atuacdo com aqueles bens, sejam edificagdes ou
artefatos, como arqueologia industrial.

Ja em 1963 Hudson (1963:17-21) chamava a aten¢do para essa situag¢do, quando fez
uma breve apreciagdo sobre algumas conferéncias e cursos ministrados sob o titulo de
arqueologia industrial. Por exemplo: na Liverpool University, em 1962, ministrou-se um
curso que visava estudar “os primeiros dias da industrializacio focalizando seu maquindrio,
edificios, as moradias dos trabalhadores, e assim por diante”. Para o autor, se a palavra
“processo” fosse adicionada, seria praticamente uma pardfrase de cursos proferidos por ele
no departamento de “extensdo” no King’s College, Newcastle-upon-Tyne, no final dos anos
1930 e entre 1946 e 1949, sob o titulo mais genérico de “Industrial development of
Tyneside”. Seriviria também para descrever um grande nimero de cursos dados no
Worker’s Educational Association, e em cursos em muitas partes do pais sob um titulo
genérico de “Industrial History”, que, entretanto, foram modificados para arqueologia
industrial.

Entretanto, Hudson, anos depois viria a identificar alguns dos grupos praticavam
arqueologia industrial, grupos esses que comecaram a se definir ja nos anos 60: 1) pessoas
interessadas em voltar as pesquisas a histdria local; 2) pessoas cujo interesse assentava-se
sobre a historia social; 3) pesquisadores preocupados com as questdes de arquitetura, seja
em termos estéticos ou funcionais; 4) Casas comerciais e indudstrias, muitas das quais sdo
proprietdrias de matérias que os arquedlogos industriais estdo ansiosos por estudar e
preservar; 5) pessoas que se preocupavam especialmente com a histdria da tecnologia.

O autor aponta para um paradoxo nesse sentido. Se por um lado ele havia apontado

que o nome da disciplina foi rapidamente adotado para descrever quaisquer tipos de acdes
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em relacdo ao patrimonio industrial e sua histéria, de outro lado os praticantes sentiram
considerdvel relutancia em descrever a si mesmos com arquedlogos industriais: seria
porque o termo ‘“‘arqueologia industrial” € simplesmente muito longo e incomodo para ser
usado confortavelmente ou é, de forma paradoxal, por que as pessoas encontram na
arqueologia industrial uma atividade prazerosa, mas ndo conseguem pensarem-se COmo
arquedlogos? (HUDSON, 1981: 157)

Como mencionado acima, a interdisciplinaridade se constituiu na histéria da
arqueologia industrial uma via de mao dupla. De certa forma, ela foi inerente a formagdo da
disciplina, contribuindo muito para sua popularizacdo, mas também repercutiu de forma
negativa, pois dificultou a construcdo de um patamar minimo da disciplina. Tais
dificuldades advém também do proprio desenvolvimento da disciplina, por ter uma origem,
por assim dizer, mais pragmadtica — preservacdao. Nao que uma origem dita académica daria
um corpus coerente a disciplina, mas o pragmatismo inicial parece ter sido o responsavel
pela prética junto aos objetos anterior a reflexao sobre os mesmos.

Apesar de essa reflexdo parecer possuir uma conotagdo negativa, creio que esses
questionamentos sdo fundamentais, pois s@o indicios das fronteiras e limita¢des proprios da
disciplina.

A entrada nessa drea implica necessariamente uma série de questionamentos,
inclusive quanto a autonomia da disciplina em relagdo as outras: por um lado, o
denominador comum da arqueologia industrial com as outras as disciplinas € o patrimonio
industrial na acep¢do mais abrangente do termo, mas qual € diferencial da arqueologia
industrial em relacdo aos trabalhos realizados nessas outras dreas? Apenas por ser
interdisciplinar uma pesquisa com objetos provenientes da industria torna-se uma pesquisa

em arqueologia industrial? Assim, o que define uma pesquisa como sendo de arqueologia

235



industrial? Os objetos de andlise ou a metodologia? Por sinal o que diferencia a
metodologia da arqueologia industrial das outras histérias contadas sobre os mesmos
objetos de pesquisa? Qual o diferencial da disciplina? Em muitos casos pode-se notar
semelhancgas entre pesquisas que se denominam de maneiras variadas, seja como histéria da
técnica, arqueologia industrial, arqueologia da arquitetura etc., € seja nos métodos ou nos
objetos de estudo.

Raistrick, por exemplo, afirmava que o trabalho da arqueologia industrial, quando
coordenado apropriadamente, é valioso, mas que também questionava quanto dele é nada
mais que ilustragdo a ser adicionada a histéria social ou da arquitetura? Qual parte essencial
merece a distingdo de uma nova denominacdo e d4 a arqueologia industrial tal significancia
a ponto de ela poder reivindicar um tema proprio? Onde o arquedlogo industrial, pela
medi¢do, pelas fotografias, pelo registro, difere de um historiador social ou estudante da
arquitetura? Para esse autor a arqueologia industrial claramente vai de encontro e reivindica
a assisténcia de um amplo e ji bem estabelecidos assuntos. E pode-se, mesmo chegar a
afirmar que sua funcdo € a mera coordenacdo de resultados de trabalhos ja realizados e
muitas disciplinas j4 estabelecidas. “Se nio € nada mais do que isso, ainda assim existe um
lugar para ela, e uma razdo para sua continuidade, mas deve-se questionar se hd algum
propdsito mais especifico para sua atividade.” (RAISTRICK,1973: 03-09)

Os praticantes da arqueologia industrial ao buscarem saber quais contribui¢des
especificas ela poderia trazer ao melhor entendimento do passado industrial tinham como
objetivo principal fazer dela uma disciplina autdnoma, com defini¢des mais coerentes e
precisas. Entretanto, essa divida para com a especificidade de suas contribui¢des foi uma
das vdrias criticas feitas a disciplina. Por exemplo, é possivel encontrar ja nas definicoes,

citadas acima, discordancias que levam ao questionamento sobre se a arqueologia industrial
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se constituiria uma disciplina temdtica ou ndo. Assim a pergunta que surge € deveria a
arqueologia industrial comprometer-se a estudar o periodo que se inicia com a chamada
revolucdo industrial ou deveria ela contemplar outros periodos da histéria e evidenciar o
passado industrial em geral sendo, assim, temdtica?

Essa pergunta suscita a discussdo acerca das delimitagdes cronoldgicas sugeridas
pelos autores como as mais significativas ao estudo do patrimdnio industrial, como se
percebe pelos excertos acima. Como se viu acima, de um lado, Raistrick e Hudson colocam
referenciais cronolégicos amplos na medida em que afirma que o que deve ser estudado € o
passado industrial, em geral. De outro lado, Buchanan coloca como referencial cronoldgico
para os estudos da disciplina a revolu¢do industrial. E como uma terceira via, que em certo
sentido une as duas anteriores, Rix que ndo deixa de lado as pesquisas em relacdo a outros
periodos, ainda que se devesse privilegiar “especialmente” o periodo da revolugdo
industrial.

Para Kiihl, na Inglaterra era justificado que essas primeiras definicdes de
monumento industrial fossem voltadas principalmente para os resquicios da chamada
revolucdo industrial em virtude de sua importancia e conseqiiéncias locais bem como para o
resto do mundo. O crescente risco de destrui¢do que corriam esses bens fazia com fosse “de
certa forma natural que o ponto de partida para a conserva¢do dos monumentos industriais
fosse aquele”. (KUHL, 1998: 222)

Em contrapartida, como coloca a autora, varios autores passaram a fazer “restricoes
quanto a limitacdo do periodo de estudos a revolucdo industrial, pela existéncia de
atividades industriais anteriores a essa época que a definicdo ignorava ou excluia. Muitos
estudiosos passaram a operar com essa mesma proposiciao, suprimindo a demarcagdo

cronoldgica, ‘especialmente do periodo da Revolugdo Industrial’. As atividades industriais
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eram entendidas como a explora¢do de matérias-primas naturais e sua transformacio para
serem usadas pelo homem, com um tipo de organizacdo e escala que ndo poderiam ser
consideradas artesanato. No entanto, todos esses conceitos, revolu¢do industrial, inddstria,
artesanato, ndo tém definicdo precisa, ndo havendo consenso entre os especialistas.”
(KUHL, 1998: 222)

Para Barrie Trinder (1992: 350) a resposta a questdo, sobre se a arqueologia
industrial deve ser temdtica ou ndo, é pragmdtica e deve levar em conta o objetivo de quem
a pratica. Para ele, na maior parte das vezes deve-se aceitar que o estudo da arqueologia
industrial enfoque a revolugdo industrial britdnica do século XVIII, que pode ser tomado
como nucleo ou ponto de partida do estudo. Tal decisdo € legitima, mas deve levar em
conta o valor de estudos que perpassam outros séculos desde a pré-historia até o presente,
ainda que seja preferivel deixar tais estudos ao que poderia se chamar de histéria da
tecnologia.

A idéia corrente recentemente € de que a arqueologia deve privilegiar o periodo da
revolucdo industrial”® ndo como uma data precisa a ser seguida, mas porque a
industrializacdo a partir daquele momento representou uma transformagao nas organizacoes
social e econdmica que tiveram como base a tecnologia e os recursos especificos daquele
tempo. (CORDEIRO, 2004; PALMER & NEAVERSON, 2000; TRINDER, 1992) Como
salienta Salvador Forner, “a industria ndo € mais do que um complemento produtivo de

estruturas econdmicas cuja légica responde a relagdes sociais de producdo completamente

258 . . . .. . ..
Esse debate levou pesquisadores a questionar mais uma vez o termo arqueologia industrial para criticar os

referenciais adotados. Para Beatriz Valladdo Thiesen, embora “rétulos a agradem” caso eles sirvam para
“situar e explicitar um ponto de vista tedrico e, a partir disto, lancar mao de conceitos e metodologias
pertinentes e operacionais em relacdo a uma problemadtica especifica” ele tém sua importancia e nesse sentido
a autora “prefere” designar o campo da arqueologia industrial como “arqueologia da industrializacdo”. In
http://www.revista.iphan.gov.br/materia.php?id=161 Cordeiro (2004) discute a questdo desses termos ao
tratar do referencial cronolégico adotado pelos arque6logos industriais.
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diferentes as das modernas sociedades industriais. Nestas ultimas, pelo contrdrio, a
inddstria converte-se no préprio fundamento de um modo de producdo, o capitalista, cuja
légica e conseqiiéncias econdmicas se estenderdo aos sectores ndo industriais e
inclusivamente 2s sociedades ndo industrializadas”.*> (apud CORDEIRO, 2004: 06)

Recentemente, entdo, tem-se como referencial de estudo a sociedade industrial-
capitalista, porém esse € um limite flexivel, tendo em vista que a industrializacdo se
processou de formas diferentes em diferentes lugares. Para Cordeiro (2004: 05), nesse
sentido, a definicao dada por Marilyn Palmer (1990: 281) a arqueologia industrial como “o
estudo de um periodo abrangendo os testemunhos fisicos do desenvolvimento social,
econdmico e tecnolégico do periodo que se iniciou com a industrializacdo” encerrava a
discussdo sobre se a arqueologia industrial era ou ndo uma disciplina temdtica e
representava “‘uma tentativa de identificd-la com um periodo que representou uma ruptura
nitida na evoluciao da humanidade”.

Para Palmer e Neaverson (2000: 01) as discussdes favoreceram a definicdo de
arqueologia industrial como o estudo sistemdtico de estruturas e artefatos como meio de
ampliar o entendimento sobre o passado industrial. Com base nessa defini¢do € que o tema
tem atingido um status profissional respeitdvel ndo apenas na Gra-Bretanha, mas mundo
afora. Cordeiro (2004: 05) considera que, para além das questdes praticas, as defini¢des
mais recentes de arqueologia industrial representam um maior entendimento tedrico da
disciplina, “nomeadamente quanto a uma definicdo mais precisa de seu conteido e de seus
objetivos”.

Essa dita “definicdo mais precisa” parece ser um alargamento cada vez maior das

responsabilidades da disciplina por meio de defini¢des mais abrangentes e gerais. Isso, por

239 (FORNER, Salvador Patrimonio recente y patrimonio industrial. Canelobre: Alacant, 1989. P.22.
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um lado, amplia as possibilidades de atuac¢do, mas, por outro lado, acaba por dificultar sua
maior aceitacdo académica, especialmente no que se refere a sua inser¢do no panorama da
arqueologia em geral.

Deste modo, da mesma forma que existe arqueologia pré-histdrica, cléssica,
medieval, pés-medieval, a arqueologia industrial seria a arqueologia responsdvel por se
dedicar a estudar “um novo periodo histérico inaugurado pela revolucdo industrial.”
(CORDEIRO 2004: 06)

Para Carandini, a arqueologia industrial deve ser encarada “como a arqueologia das
sociedades que conheceram e conhecem a revolucdo industrial e a industrializacao
capitalista”. Esse autor salienta que a “indefini¢do indeterminada desta disciplina chocaria
com a disposi¢do disciplinar das outras arqueologias, inauguraria uma perigosa orientagcao
diacrdnica (...) e por dltimo, permitiria a sua identificacdo com um unico sistema de
produgdo, como uma série de técnicas, 0 que provocaria uma ruptura entre este campo de
investigacdo e a ciéncia histérica”. *® (apud CORDEIRO 2004: 06)

A dificuldade para inserir a arqueologia industrial nesse panorama evidencia-se
também pelas criticas a prépria terminologia utilizada para designar os trabalhos junto ao
patrimdnio industrial, ao unir os termos ‘“‘arqueologia” e “industria”, é impropria para
designar o que se faz na disciplina.

Em 1967 Michael Rix evidenciou que a expressdo arqueologia industrial havia
sofrido criticas que a colocavam como uma contradicdo em termos. Entretanto, para esse
autor, o uso era justificado, pois o importante, independentemente do termo que se

utilizasse, era a urgéncia mensagem que a arqueologia industrial trazia. Deve-se pensar

260 CARANDINI, Andrea Carandini Archeologia e Cultura Materiale. Bari: De Donato, 1979. Editorial Mitre,
1984. P. 247.
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sobre suas palavras tendo em mente que ele falava da Inglaterra e para a Inglaterra
sobretudo, afinal, era 14 que a chamada revolu¢do industrial havia sido pioneira e produziu
mais monumentos industriais que em qualquer lugar no mundo, “de fato, eles sdo tao
lugares-comuns aqui que nds tendemos a subestimar seu valor e diminuir sua importancia”.
281 (apud RAISTRICK, 1973: 03)

Para Kiihl, os problemas em aceitar a expressdao ‘“‘arqueologia industrial” sdo
derivados também do fato de que mesmo esses termos, arqueologia e industria, “por si,
separadamente, ndo tém uma enunciacdo comumente aceita’.

Apesar disso, Neil Cossons, aponta o cardter multifacetado da questdo e constata
que a expressdo arqueologia industrial dificilmente serd suplantada: “os fatores que
fornecem a motivagdo essencial para o disseminado interesse pela arqueologia industrial
foram, portanto numerosos, abarcando nao somente o registro dos indicios arqueolégicos
que os sitios possam conter mas também o desejo de preservar uma parte vital do
patrimdnio nacional. Além disso, surgiu um novo interesse pelos aspectos estéticos de
artefatos industriais, um estimulo a mais para o entusiasmo pelos objetos mecanicos que
sempre teve varios seguidores e, mais recentemente, a apreciacdo de alguns dos possiveis
beneficios sociais que a conservagdo, por exemplo, de dreas residenciais industriais podem
ter. A arqueologia industrial entdo se expandiu para um estudo de bases mais amplas,
abrangendo mais do que as palavras ‘arqueologia’ e ‘industrial’ pareceriam implicar. J4 é
262

inconcebivel que um outro termo, mais apropriado, venha a surgir para suplantd-lo”.

(Apud KUHL, 1998: 223)

261 RIX, Michael. Industrial archaeology. Historical Association, 1967.

2 COSSONS, Neil. The BP Book of industrial archaeology. London: David and Charles, 1978. Pp.18-19
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A discussdo em torno da questdo sobre o uso do termo arqueologia industrial ndo é
simplesmente um debate sobre como denominar uma pratica de pesquisa. Essa questdo
aparentemente simples coloca também em discussio o proprio campo de atuacdo do
arquedlogo industrial, sobre os referenciais que este deverd adotar bem como quais
métodos ele devera utilizar.

Essa dificuldade de identificacdo da arqueologia industrial como arqueologia parte
tanto daqueles que atuam junto ao patrimdnio industrial quanto de arquedlogos
profissionais. Nesse sentido, hd a dificuldade mencionada por Hudson (1981: 157), como
foi colocado acima, de os préprios praticantes se pensarem como arquedlogos. Por outro
lado, existem as criticas sobre a pritica na arqueologia industrial do método que
comumente se identifica com o trabalho arqueoldgico, as escavacdes. Para Annette
Laumon, por exemplo, que foi conservadora do Museu da Histéria do Ferro em Jarville, faz
objecdes proprio emprego da denominacgdo arqueologia industrial, pois “as escavagdes se
constituem uma exce¢do e ndo uma regra”. ** (apud KUHL, 1998: 224)

Hudson, ao tracar a histéria da arqueologia na Gra-bretanha, evidencia diferentes
formas de se praticar arqueologia naquele pais. Nesse sentido, uma caracteristica
diferenciadora do arquedlogo industrial de outros arquedlogos que ele avalia € a prética
individualizada do primeiro, ja4 que as escavacdes sdo poucas, ndo necessitando de um
grande nimero de pessoas para desenvolver a pesquisa.

Essa critica entretanto, parece ser, sendo infundada, proveniente daqueles que ainda
possuem uma visdo estreita quanto as préaticas arqueoldgicas, identificando-as

exclusivamente com a existéncia ou ndo de escavacdes. Segundo Zarankin (2002: 14. Nota

263 LAUMON, Annete. “Tribulations d’une Expression em France”. In: L’Etude et la Mise en Valeur du
patrimoine Industriel, 4¢me Conférence Internationale. Lyon-Grenoble, septembre 1981. Paris: CNRS, 1985.
P. 109
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3), “sdo visdes rigidas e estreitas que consideram que a pratica arqueoldgica s6 pode ser
considerada como tal, se implica trabalhar com um passado distante e realizar escavacdes”,
quadro que tem se modificado bastante nos ultimos anos em direcdo a “posturas mais
amplas”.

Como resultado dessa dificuldade de a arqueologia industrial ser considerada como
um ramo da arqueologia em geral, segundo Palmer e Neaverson, tem-se que muitos dos
praticantes da arqueologia industrial ndo recebem nenhum treinamento formal nas técnicas
especializadas requeridas. (PALMER & NEAVERSON, 2000: 01) Por outro lado, Cerd4 e
Bonafé (1995: 94) lembram que “muitos poucos arquedlogos se preocuparam em trabalhar
com a arqueologia industrial”, o que de certa forma evidencia a distancia entre as
disciplinas.

Para Cerdd e Bonafé (1995: 94), “a consideracdo da arqueologia industrial como
arqueologia — ainda que cada vez mais aceita — dista todavia de ser uma realidade,
confundindo-se muitas vezes registro arqueoldgico com patrimonio industrial e os objetivos
daquela [arqueologia industrial] com a salvaguarda deste e com o estudo de suas
caracteristicas arquitetonicas e estéticas.”

Na verdade, em linhas gerais, a finalidade da arqueologia industrial em nada é
diferente da tarefa da arqueologia em geral, como nada diferencia os objetivos desta e os da
histéria. Entretanto, na pratica isso ndo ocorreu salvo algumas excec¢des, como mostram
Cerda e Bonafé (1995: 94).

As relagdes entre as trés disciplinas — arqueologia , arqueologia industrial e histéria
— ficam mais préximas quando se pensa, como evidencia Torrd, que o surgimento da
arqueologia industrial, com a possibilidade de aplicagdo do método arqueoldgico a época

contemporanea, evidenciou a inutilidade de diferenciar os objetivos da arqueologia e da
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histdria, reafirmando a potencialidade da disciplina arqueolégica independentemente do
periodo histérico. (TORRO, 1995: 90)

E claro que ndo se pode negar, como colocam Palmer e Neaverson, que “muito do
trabalho que foi realizado em arqueologia industrial foi antes de natureza descritiva do que
analitica, concentrando-se mais nos resquicios fisicos do passado por si mesmos do que
como expressoes da diligéncia humana”. Para Mathew Jonhson “a maior parte do trabalho
nessa drea se concentrou mais na elucidagdo arqueoldgica do desenvolvimento tecnoldgico
do que nos parametros sociais e culturais.” (PALMER & NEAVERSON, 2000: 03)

Pode-se dizer, entdo, que a arqueologia industrial negligenciou a necessidade de um
enquadramento tedrico dos sitios e monumentos estudados e inventariados, numa crenga
equivocada, como coloca Grant, de que poderia fazer uma aproximagdo junto aos
resquicios materiais da sociedade industrial sem uma estrutura especifica em termos
metodolégicos, explicativos ou interpretativos. *** (apud PALMER & NEAVERSON,
2000: 03; apud CORDEIRO, 2004: 04).

Como colocam Palmer e Neaverson “a arqueologia industrial até aqui careceu de
um programa de trabalhos de pesquisa mais amplo e raramente contribuiu para debates
histdéricos mais amplos”. (PALMER & NEAVERSON, 2000: 03) Isso pode ter resultado no
fato de que “em demasiadas ocasides se denomina arqueologia industrial ao que nada mais
¢ do que histéria da arquitetura ou da técnica, ou a qualquer outro estudo sobre algum
aspecto da industrializagdo — mais proprias da histéria econdmica — com a inser¢do de

fotografias e/ou outras ilustragdes”. (CERDA & BONAFE, 1995: 94)

264 GRANT, Eric G. “Industry: landscape and location”, in J. M. WAGSTAFF (Ed.), Landscape and Culture:
geographical and archaeological perspectives. Oxford: Basil Blackwell, 1987. Pp. 96-118.
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Em termos documentais a arqueologia industrial tem relacdo préxima a arqueologia,
pois em ambas trabalham com o conceito de cultura material (PALMER & NEAVERSON,
2000), sendo esta entendida, de modo geral, como os resquicios materiais produzidos por
sociedades e culturas do passado, podendo-se referir desde simples artefatos até estruturas
complexas.

A pluralidade documental, que se mencionou anteriormente como uma caracteristica
fundamental da arqueologia industrial, também € privilegiada no que se costuma chamar de
arqueologia historica, disciplina correlata a arqueologia que trabalha com periodos em que
a documentacao escrita € encontrada com mais freqiiéncia. (ORSER, 1999)

Para Barrie Trinder (1992: 350), nesse sentido, o papel tedérico da atividade
arqueoldgica na sua relacdo com o estudo do passado por meio de diferentes documentos
nao ¢é diferente daquele desempenhado no estudo da civilizagdo romana, da Idade Média
européia, da colonizacdo da América, ou qualquer outro periodo em que subsistam
evidencias escritas. Para o autor, é conceitualmente impossivel divorciar o conhecimento
do passado industrial obtido com documentos escritos dos obtidos por meio de
investigacdes arqueologicas.

Como j4 foi apontado acima, um possivel motivo para o conteido excessivamente
descritivo da arqueologia industrial em seus primeiros anos pode ter sido o pragmatismo
inicial de seus praticantes. Porém, se por um lado, a arqueologia industrial ndo nasceu de
uma inquietude da disciplina arqueoldgica por ampliar seus limites cronoldgicos e nem da
ambicdo da histéria por aumentar suas fontes de conhecimento (CERDA & BONAFE,
1995: 94), por outro, a maior aceitacio como darea de estudo a partir da década de 1960,
como foi dito acima, coincide com o periodo em que a arqueologia em geral estava

tentando adotar uma postura mais teérica (PALMER & NEAVERSON, 2000: 03) e em que
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a histdria passava por um debate sobre a ampliacdo de seus objetos, métodos e abordagens.
Pode-se arriscar a dizer que nesse momento ha o come¢o de maior aproximagao entre as
trés, tanto em termos conceituais como praticos.

No que se refere a histéria tem-se na década de 1960 o movimento que se
convencionou chamar de Nova Historia, fruto dos debates iniciados na Franga pela
chamada primeira geracdo dos Annales, da qual ela consistia na terceira geragdo. Segundo
Burke € dificil categorizar o movimento, pois ele se une “apenas naquilo a que se opde”
(BURKE: 1992: 09-10), os chamados paradigmas tradicionais da histdria, cujas origens

remontam ao historicismo do século XIX.>%

A partir do lancamento da revista dos Annales
ampliou-se a no¢do de documento e na década de 1960 amplia-se ainda mais os objetos de
estudo do historiador e as possibilidades de abordagens ao propor novas problemadticas a
historia.

A época Jacques Le Goff e Pierre Nora lancaram trés volumes sobre essas
mudancas nos paradigmas da histéria em termos tedricos e metodoldgicos abordando
justamente os novos objetos, as novas abordagens e os novos métodos da histéria. Inclusive
uma maior aproximacdo com o método arqueoldgico é apontada como um dos caminhos
que a histéria poderia seguir. Em um desse volumes, Historia: Novas Abordagens,
encontra-se o texto “Arqueologia” de Alain Schnapp. Nesse texto o autor evidencia as
aproximagdes entre arquedlogos e historiadores no que se refere as inquietagdes
disciplinares, as possibilidades que se abriam naquele momento para ambas as disciplinas,

por meio dos dois movimentos intelectuais pelos quais passavam as disciplinas, a Nova

Historia e a Nova Arqueologia.

%5 No qual ganha vulto a idéia de que os documentos fundamentariam os fatos e neles estaria a verde
histérica. Imbuidos do espirito positivista cresce a importancia das histérias nacionais e em termos
metodolégicos buscava-se o conhecimento exato e preciso dos acontecimentos.
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Schnapp (1988: 03) coloca que “sofrendo o influxo da diversidade das técnicas que
os levam sempre mais longe, os arquedlogos sofrem ao mesmo tempo as inquietagdes que a
nova histéria comunica aos historiadores: a histéria geogréafica, a histdria a vida material, a
histéria ecoldgica, todas com pontos de encontro, zonas de contato. A constitui¢do de novos
campos histéricos ndo consiste apenas na abertura de novos caminhos, mas coloca
novamente em causa os itinerarios da histéria classica (FURET, 1971). O encontro entre a
histéria e a arqueologia moderna define-se também, na releitura das iconografias, no estudo
dos conjuntos arquitetonicos considerados como meios socioldgicos, na redefinicdo dos
personagens e paisagens classicos.”

O autor, no entanto, ndo deixa de apontar o reverso da questdo. Se por um lado a
histéria e a arqueologia se beneficiariam pela aproximacao intelectual de seus métodos e
saberes, resultando numa ampliacdo das possibilidades de andlise por parte de ambas; por
outro lado, como coloca Schnapp (1988: 03), “a complexidade dos métodos, o cariter
minucioso das técnicas deixam sempre menos liberdade a passagem de um setor de
pesquisa para outro”, em virtude sobretudo da crescente especializacdo de ambas as
disciplinas.

Em termos documentais é nesse momento que a histéria comega a olhar com mais
afinco para a cultura material. Artefatos, edificacdes e monumentos passam a ser objeto de

estudo e fontes de informacio em vérios campos da disciplina.”®

Na Inglaterra, como mostram Cerdd e Bonafé, havia nesse momento ‘“um

importante debate sobre a propria concep¢do de histéria inclusive sobre sua pratica social”

quanto a seu significado, seus objetivos, seu publico e inclusive sobre quem deveria

266 . L . .
Le Goff, nesse sentido, em um texto classico nos estudos histéricos (“documento/monumento” I/n Histéria

e Meméria. Campinas: Unicamp, 2003.) evidencia com precisdo o cardter documental dos monumentos.
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participar dessa elaboragdo. E apesar de na Europa haver movimentos no sentido de ampliar
a tipologia documental utilizada ainda se entendia naquele momento a histéria como sendo
fruto dos documentos escritos.

A arqueologia “se empenhava em adquirir o status de disciplina, mas em momento
algum se questionou a mudanga no limites cronolédgicos dos periodos objetos de se estudo,
de modo a permitir a inclusio da sociedade industrial”. Nesse sentido, para Cerda e Bonafé
(1995: 94-95), “alguns setores defenderam a existéncia de uma arqueologia medieval, como
primeira forma de transgressao”.

A dupla origem da arqueologia aproximava-a da histdria e da antropologia, mas
freqlientemente ela era tida como uma disciplina auxiliar, como uma mera fornecedora de
dados. De um lado, a arqueologia européia surgiu com a filologia, por meio da histdria, e
seu papel de auxiliar da histéria foi o resultado de uma definicio muito especifica da
histéria, como disciplina capaz de propor interpretacdes a partir de diferentes fontes, mas
que seriam estudadas por técnicos, como paledgrafos a cargo dos manuscritos e
arquedlogos a cargo dos objetos fisicos em especial artefatos. De outro lado, a arqueologia
americana surgiu como parte da antropologia, embora tenha sido, freqiientemente,
interpretada como uma disciplina destinada a coligir dados a serem interpretados pelo
antrop6logo. (FUNARI, 1998: 07)

A ligacdo da arqueologia com a histéria comecou a se processar de maneira mais
profunda nos anos 50, com Gordon Childe teria uma primeira definicdo que tirava sua
posicdo de “ciéncia auxiliar” da histéria: “A arqueologia € uma forma de histéria e ndo uma
simples disciplina auxiliar. Os dados arqueoldgicos sdo documentos histéricos por direito
préprio e ndo meras abonagdes de textos escritos. Exatamente como qualquer outro

historiador, um arquedlogo estuda procura reconstituir o processo pelo qual se criou o
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mundo em que vivemos — e nds proprios, na medida em que somos criaturas do nosso
tempo e do nosso ambiente social.” (CHILDE, 1950: 09)

De forma crescente a arqueologia assumiu uma orientacdo histérica e na pratica,
como coloca Funari (1998: 08), “a histdria e a antropologia convergem, pois arquedlogos e
antropologos consideram que se almeja por uma ciéncia uma fundamentacao histdrica, e os
historiadores, por sua parte, reconhecem que a investigacao antropoldgica e arqueoldgica
tornou-se crucial para a historia”.

Para Torro (1995 : 90), a relacdo da arqueologia com a histdria e aplicabilidade
universal de suas técnicas contribuiu para por em crise a identificagdo da histéria com a
documentagdo escrita, a romper a obsessiva fidelidade literal aos textos por parte do
discurso histérico e ampliou os limites cronoldgicos de aplicagdo do método arqueoldgico.
Ao mesmo tempo, houve um reconhecimento de que a histéria era um elemento
fundamental para a interpretacdo arqueoldgica e que os arquedlogos deveriam utilizar em
seus estudos a documentagdo escrita conjuntamente com seus artefatos, sendo estes
tomados como cultura material.

A interpretacdo dos registros arqueoldgicos como cultura material ocorreu a partir
dos anos 60 com o surgimento de novas correntes tedricas na arqueologia que buscaram
mostrar “a necessidade de rompimento do empirismo [até entdo] dominante na disciplina”.
(TORRO,1995: 91)

Um primeiro movimento nesse sentido foi a chamada New Archaeology. Com L.R.
Binford, KV.Flannery entre outros como “pioneiros” ela tentava considerar a cultura
material como resultado de adaptacdes ao meio fisico e social, aproximando a arqueologia
da antropologia. Em 1968, D. L. Clarke afirmou que a arqueologia ndo era nem historia

3

nem antropologia, mas “uma recuperacdo, descri¢do sistemdtica e estudo da cultura
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material do passado, e se baseava em associacoes e afinidades dos artefatos nos contextos
arqueoldgicos, em diferentes niveis”. (TORR(), 1995: 92)

A Nova Arqueologia sofreu criticas dos préprios setores formados sob sua
influéncia segundo torré. “lan Hodder qualificou a dita corrente tedrica de arqueologia
processual, assinalando que ela considerava a cultura material como derivado passivo do
comportamento humano” Para Hodder, “a relacdo entre comportamento e cultura material
depende das acdes dos individuos dentro de contextos culturais especificos” e seu
“programa” propunha uma reaproximac¢ao com a histdria a partir de uma concep¢io mais
semiodtica da interpretacdo arqueoldgica, de modo que a cultura material se manifestaria em
signos que poderiam ser lidos, interrogados a través da hermenéutica critica. (TORRO,
1995: 93)

Pode-se perceber, entdo que, a histéria e a arqueologia, duas das disciplinas
intimamente ligadas a arqueologia industrial buscavam ampliar suas bases tedricas e
documentais. A arqueologia industrial, apesar de nao ser fruto da tentativa de arqueologia
ampliar seus limites cronoldgicos e nem da ambigdo da histéria por aumentar suas fontes de
conhecimento, como dito acima, compartilhou aquele periodo em que se teve uma profunda
reflexdo sobre elas, quando também buscava assentar-se como disciplina autonoma e
adquirir maior status académico.

Talvez seja simples coincidéncia o fato de as trés disciplinas passarem por um tipo
de “revisionismo” em periodos semelhantes, embora se prefira pensar aqui em um processo
de desenvolvimento sobre os modos de se narrar a histéria. A histéria ndo mais ficava
dependente do texto, da “escraviddo aos textos” como colocaram alguns, podendo utilizar-
se da cultura material como base documental; a arqueologia comecgou a permitir-se o uso de

documentos escritos no auxilio a suas pesquisas, ndo mais simplesmente descritivas, mas,
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sobretudo, interpretativas; e a arqueologia industrial tentava desenvolver método préprio
que conciliava praticas de ambas as anteriores, mas evidenciando as particularidades que
ela poderia acrescentar as pesquisas envolvendo o passado industrial.

Para Torr6 (1995: 90) a “aparicdo da arqueologia industrial, com a possibilidade de
aplicacdo do método arqueoldgico a época contemporinea, evidenciou a inutilidade de
diferenciar os objetivos da arqueologia e da histdria, reafirmando a potencialidade da
disciplina arqueoldgica com independéncia dos periodos histéricos a que poderia ser
aplicada”.

Em contrapartida, Angus Buchanan (1982: 375-377) coloca que a base histérica da
arqueologia industrial € obscurecida justamente pelo uso da palavra “arqueologia”. A
arqueologia industrial teria uma relagdo mais profunda com a histéria, pois para ele “o fato
€ que a arqueologia se preocupa com o passado, e o passado € por definicio um campo da
histéria. A contribuicdo especifica que a arqueologia dd a esse campo de estudo
[arqueologia industrial] é o exame e interpretacdo das evidéncias fisicas.” Segundo o autor,
a arqueologia industrial “é arqueoldgica porque sua preocupacdo primdria € com a
investigacdo dos resquicios fisicos da industrializa¢do, e 0 seu comprometimento com as
evidéncias fisicas a prende firmemente a uma aproximacgdo arqueoldgica para estudos
histéricos”.

Entretanto, apesar dessa forte relacio com a histéria, como sugeriram alguns
tedricos como Buchanan, a arqueologia industrial ndo contribuiu para debates histdricos
mais amplos, como mencionado acima. Palmer e Neaverson questionam as préticas da
arqueologia industrial nesse sentido e tentam apontar um caminho para a disciplina.

Para esses autores, a prética recente da arqueologia industrial concentra-se mais na

“interpretacdo de sitios, estruturas e paisagem (landscape) do que em artefatos”, uma
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evidente diferenca para o arquedlogo que trabalha com arqueologia pré-histérica, por
exemplo. Além disso, as vdrias aproximagdes junto a cultura material objetivam provir de
meios para extrair o maximo de informagdes dos resquicios materiais através de
observagdes junto a estrutura analisada. Porém, até o momento os arquedlogos industriais
tém se contentado com uma analise funcional dos sitios e estruturas, ou dando-os um
contexto econdmico ou tecnoldgico. Nesse sentido, a necessidade de localizar o exemplo
mais antigo de um processo especifico, ou o mais completo sitio subsistente para o
proposito de catalogar e listar levou inevitavelmente a uma aproximagdo que se concentra
nos aspectos positivos do desenvolvimento humano e “por essa razao tem muito em comum
com a escola processual da Nova Arqueologia”. (PALMER & NEAVERSON, 2000: 04)

Ao se ter em mente que nenhuma estrutura industrial ¢ um monumento isolado, mas
parte de uma rede em que se relacionam aos métodos os meios de produ¢do dos mesmos, é
importantissimo o que Hodder (1986: 143), chama de completa e detalhada descri¢do do
contexto bem como da rede de associagdes que pode ser inferidas para entender melhor os
sitios e estruturas com os quais se estd trabalhando, seu contexto social de producgdo e
mesmo seu simbolismo social, como colocam Palmer e Neaverson (2000: 05).

Esses autores evidenciam, assim, a importancia de um embasamento tedrico para o
arquedlogo industrial, pois € isso que permitird compreender as questdes sociais envolvidas
na “criagdo” da cultura material, para o melhor entendimento de que “objetos e estruturas
sdo mais o resultado de escolhas deliberadas do que de determinismo ambiental”, ainda que
esse venha a influenciar muitas vezes aquele. (PALMER & NEAVERSON, 2000: 07)

Apesar de todas as divergéncias entre estudiosos e das insuficiéncias que a prética
da arqueologia industrial conheceu e conhece, a disciplina tem recebido cada vez mais

aceitacdo, pelo crescente aumento na qualidade das pesquisas e na sua atuacdo mais
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coerente junto a preservacdo do patrimonio industrial. E, em certo sentido, ela vem se
adquirindo uma aceitacao profissional cada vez maior, mas ainda tem um grande caminho a
percorrer.

Nas palavras de Palmer e Neaverson, “como em qualquer outro ramo da
arqueologia, a evidéncia material coloca uma série de questdes as quais o arquedlogo
industrial é afortunado em estar apto a poder respondé-las a partir das evidéncias
documentais. Porém muitas questdes poderdo ndo ser feitas a menos que haja um programa
de trabalho tedrico que englobe ndo apenas pontos funcionais ou tecnoldgicos, mas também
aqueles preocupados, por exemplo, com as relacdes sociais e o significado simbdlico das
estruturas. Para ser aceita como um aspecto digno de crédito da arqueologia, a arqueologia
industrial tem que adotar uma maior base tedrica e tornar-se mais rica no processo. Ela sera
responsdvel ndo apenas por registrar o aparecimento de estruturas e artefatos do passado
recente e por tentar colocd-los num contexto econdmico e tecnolégico, mas também por
tentar explicar como eles indicam a mudanga ou continuidade no comportamento humano.
Nesse sentido, a arqueologia industrial terd uma contribui¢do para o entendimento do

desenvolvimento da sociedade humana”. (PALMER & NEAVERSON, 2000: 08)

6.2.3 Arqueologia Industrial no Brasil

No Brasil, apesar dos esfor¢os na preservacio e estudo do patrimdnio industrial, a
pratica arqueoldgica industrial ainda € incipiente. O trabalho junto ao patrimonio industrial
brasileiro comecou por volta da década de 1970. Segundo Vichnewski, “a primeira
ocorréncia de preservagdo e restauro de uma fabrica se deu no Estado de Sdo Paulo, em

Iper6, regido de Sorocaba. Em setembro de 1964, foi tombado pelo SPHAN, hoje IPHAN,
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o primeiro complexo funcionante para exploracdo e fabrica¢do de ferro no Brasil — a Real
Fébrica de Ferro Sdao Jodo do Ipanema — que esteve em atividade até o final do século
XIX”.

No campo académico o primeiro trabalho foi desenvolvido por Warren Dean, em

1976 — A Fdbrica Sdo Luiz de Itu: um estudo de arqueologia industrial 267_

, cujos
referenciais eram publicagdes até entdo recentes na Europa, como os textos de Buchanan
(1972), Pannel (1974), Bracergirdle (1973) e Fogel (1973).

Desde entdo foram desenvolvidos uma série de trabalhos na drea da preservagao,
publicagdes e semindrios voltados a questdo da indudstria no Brasil. E em 2003 “um
pequeno mas ativo grupo fundou, nas dependéncias da Escola de Sociologia e Politica, na
cidade de S@o Paulo” o Comité Brasileiro de Preservagdo do Patrimonio Industrial,
composto por profissionais de diversas dreas e membros da comunidade. (MENEGUELLO
& RUBINO, 2004: 01)

Em 2004 foi realizado o I Encontro em Patrimonio Industrial, realizado em
Campinas nas dependéncias da Unicamp. Para Vichnewski (2004: 37), a filiacio dessa
entidade junto ao TICCIH fard com que haja acdes mais contundentes para o estudo e

preservacdo de nosso patrimdnio industrial. Além disso, reunird trabalhos importantes e

articulard com maior institucional idade a¢des nos meios representativos da sociedade.

70 autor descreve a trajetéria da fabrica, evidencia o processo de industrializagdo, desenvolvendo questdes
referentes 4s relacdes sociais estabelecidas com sua presenca na cidade, a tecnologia empregada e a
construc¢do da instalagdo, mostrando preocupag@o com a questdo arquitetonica.
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No meio académico todos os trabalhos nos quais se podem encontrar alguma ligacao
com a arqueologia induatrial sdo desenvolvidos em outras disciplinas, pois no pais nao
existem programas académicos na drea’®®.

Destaca-se a dissertacdo de mestrado em histéria de Henrique Vichneski (2004) “As
industrias Matarazzo no interior paulista: arquitetura fabril e patrimonio industrial” como
bom exemplo do trato com as questdes tedrico-metodoldgicas da arqueologia industrial. O
autor, cuja formagdo € em arquitetura, se apdia em um dos instrumentos principais da
disciplina arqueologia industrial, o inventdrio detalhado de um patrimdnio industrial, para
fazer o levantamento de 24 industrias Matarazzo no Estado de Sdo Paulo, que utilizavam
como matéria-prima o algodado. Para tal levantamento, o autor utilizou-se de fotos antigas,
informacgdes de arquivos, jornais de época, mapas e plantas fabris, além de fazer viagens e
visitas técnicas sistematicas a todos os exemplares em 17 cidades, com a producido de um
amplo levantamento visual dos exemplares estudados. O trabalho, além de apresentar
conceitos basicos da arqueologia industrial e patrimdnio industrial, classifica as industrias
dentro do padrdo de industrializacdo entre 1920 a 1960 e faz uma andlise arquitetonica e
morfoldgica desses edificios fabris. Dessa maneira o autor reconstréi historicamente
universo fabril, com a finalidade de compreender, explicar e registrar pelo menos parte da
industrializac¢@o ocorrida no interior do Estado de Sao Paulo.

H4 também a tese de doutorado em arqueologia de Eliete Pythagoras Britto
Maximino (1997) “Porto de Santos e o Portinho dos Piratas em retrospectiva: um estudo de
arqueologia industrial”. Os métodos e objetivos da pesquisa de maximino apdiam-se nas

discussdes sobre a propria arqueologia industrial, de modo que a autora parte das técnicas e

2% Mesmo internacionalmente sdo escassos os programas académicos em arqueologia industrial. Destaca-se
nesse sentido a iniciativa da Michigan Technological University nos Estado Unidos, pois desenvolve um
programa de pésgraduacio em Patrimonio e Arqueologia Induatrial
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da metodologia dessa disciplina para “resgatar as técnicar construtivas dos antigos portos
de Santos — Valongo — e da Bertioga, através do seu Portinho dos Piratas”. No trabalho a
autora busca também compreender a relacdo entre a cidade que cresceu devido a sua
importancia portudria e o desenvolvimento do porto que teve sua atividade ligada ao
contrabando.

Um terceiro exemplo de trabalho que dialoga com a arqueologia industrial € a tese
de doutorado em arqueologia de Dalmo Dippold Vilar (2003) “Arqueologia industrial e a
evolucdo tecnoldgica do abastecimento de dgua na cidade de Sdo Paulo: dos franciscanos a
companhia Cantareira”. Nele o autor tenta “resgatar a evolu¢do da longa cadeia tecnoldgica
do abastecimento de dgua na cidade de Sdo Paulo e o caminho percorrido desde o primeiro
sistema de aducdo em 1744 até 1877, quando foi implantado um eficiente projeto de
captacdo e distribuicdo de dgua, considerado, entdo, o melhor do pais”. Apesar de o titulo
sugerir uma introdugdo a disciplina isso ndo ocorre, pois dedica apenas apenas duas paginas
a discutir o tema. Assim, embora se denomine como arqueologia industrial o debate em
torno da disciplina e da metodologia utilizada ndo € satisfatério.

Como foi dito anteriormente, as pesquisas no campo da arqueologia industrial ainda
sdo incipientes no pais. Talvez justamente pela escassez de trabalhos na drea, as poucas
produgdes, quando pelo menos dialogam com a disciplina, estimulam sua divulgacdo e em

chamam a atenc¢do para a necessidade de se preservar o patrimonio industrial brasileiro.

256



7. Consideracoes finais

Desde o principio, essa pesquisa objetivou contar uma historia sobre a estacdo que
tivesse na sua abordagem pluralidade como palavra-chave para seu desenvolvimento. Isso
se refere ao trato com a documentacdo, a bibliografia utilizada, mas principlamente pelo
fato de o objeto de estudo sucitar estratégias de andlise tdo plurais quanto as proprias
questdes que suscitava.

Essa pesquisa visou, em linhas gerais, tratar a estagdo como uma “porta de entrada”
para o estudo de Campinas. A analogia, que deve ser entendida de forma simbdlica e
multipla, ndo se refere apenas a sua presenca fisica na cidade, mas as diversas
possibilidades de estudo que se pode abordar a estacdo e a propria cidade.

Tal analogia se deve ao texto “Sete portas da Cidade” de Stella Bresciani (1991), no
qual a aurtora estabelece uma “homologia entre as entradas de estudo” da cidade e as
“entradas das antigas cidades muradas”. Assim, da mesma forma que as entradas das
cidades ‘“reais” eram construcdes, estas de “pedra”, as entradas de estudos, para as
pesquisas, sdo “construcdes intelectuais” que “buscam dar conta de vdrias facetas da vida
urbana”. 2%

Sua materialidade hoje posta quase como estorvo e pervertida de significado levou
uma busca ndo por suas origens, mas por uma melhor compreensio das multiplas relacdes

que a estacdo havia estabelecido com a cidade ao longo dos anos por meio das diferentes

significagdes que e conotacgdes que a edificagdo ganhou no espago urbano.

269 Frederick Thierry Palafoz (1998) em pequeno artigo também trabalha com a idéia de que as estacdes

ferrovidrias se constituiam portas de entrada para, no seu caso, estudar a histéria e a cultura no México.
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Dessa forma, buscou-se compreender estacdo por meio de sua insercdo na cidade
tendo como enfoque as representagdes simbolicas acerca da mesma. Procurou-se também
entender a historicidade da estacdo para compreender o simbolismo que ela adquiriu e
como ele se transformou ao longo dos anos, desde sua implantag¢do na cidade, passando por
seu tombamento como patrimonio histérico e sua resignificagdo como centro cultural.

Além de apresentar uma interpretacdo sobre a estagdo de Campinas e sua relagdo
com a cidade, procurou-se evidenciar, a partir da critica sobre outras produgdes acerca do
tema das ferrovias no Brasil, uma possibilidade de caminho a ser seguido, por meio da
introdugdo a disciplina arqueologia industrial.

Entretanto, embora a pesquisa tenha sido extensa, muitas facetas da estacdo ndo
puderam ser contempladas, especialmente porque os proprios objetivos do estudo ndo
permitiam maior aprofundidade em diversas questdes, o que acaba por denotar o quao rica
¢ a edificacdo em termos de possibilidades de andlise.

A estacdo bem como todo patrimonio industrial de Campinas sdo fontes
inesgotdveis de conhecimentos que podem ser melhor compreeendidos quando tomados a
partir de uma perspectiva interdisciplinar, dai a importancia de se incentivar cada vez mais
pesquisas no campo da arqueologia industrial.

Em uma contribuicdo tanto para a preservacdo quanto para o estudo do patrimodnio
industrial essa disciplina pode ser tomada como possivel caminho a uma pratica patrimonial
que va além da catalogacdo e produza conhecimentos amplos e a0 mesmo tempo profundos

sobre as multiplas questdes que podem ser sucitadas.
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