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RESUMO

A paisagem vem ganhando atualmente um espacgo determinante nas discussdes politicas, sociais,
culturais e urbanisticas. Campo de estudo de diferentes profissionais como gedgrafos, historiadores,
arquitetos, engenheiros e ecélogos, a paisagem é um elemento importante para compreender as
transformacgdes ocorridas nas cidades ao longo do tempo. Testemunho dos acontecimentos, reflete a
acdo das sociedades humanas sobre a superficie terrestre, da interagdo do homem com seu meio,
resultado das somas de experimentacdes, praticas e costumes desenvolvidos por essas sociedades
em cada local. Para alguns autores, a paisagem € o ponto de encontro do homem com a natureza.
Assim, ela é composta de diversos elementos como 0s espacos construidos e ocupados, espagos
livres e a propria natureza, todos resultantes de manifesta¢Bes culturais, sociais, politicas e
econdmicas ocorridas em uma determinada época. A ferrovia, considerada um dos maiores simbolos
da revolucdo industrial, teve um papel preponderante na economia, na sociedade e na politica
brasileira no século XIX, ao transpor distancias, propiciar a comunicacao de territdrios dentro do pais,
como é o caso de Sdo Paulo e a regido do Mato Grosso do Sul, além de trazer novas técnicas
construtivas e de qualidade e mao de obra especializada. A ferrovia também foi responsavel por
impulsionar a economia cafeeira, assim como o café contribuiu significativamente para a expansao
dos ramais ferroviarios, principalmente no interior de S&o Paulo, fundando nucleos urbanos,
transformando cidades e alterando drasticamente a paisagem local. Dessa forma, o presente trabalho
propbe uma analise das paisagens ferroviarias localizadas no centro oeste paulista e que formam um
vasto conjunto presente em diversas cidades. Esses locais apresentam elementos que se remetem
aos modos de vida e de trabalho do final do séc. XIX e inicio do século XX, tendo um significativo
valor para a perpetuacgdo da identidade, memdria e a cultura. Nesse contexto, cabe verificar se essas
paisagens ainda guardam remanescentes da atuacdo das companhias ferroviarias através de seus
edificios e obras de arte, e se existe algum processo de preservacao para tais locais. Como objetivo
geral, procuramos propor o seu reconhecimento como manifestagdo social, econémica e cultural
assim como sua valorizagdo como instrumento de preservacéo cultural. A metodologia de trabalho
consiste em pesquisas documentais e bibliograficas com a finalidade de circunscrever o tema em
guestdo dentro de um referencial tedrico investigativo, utilizando documentos e trabalhos que tratam
as questbes elencadas, bem como levantamento de campo para averiguacdo do estado de
conservacao destas paisagens. Dessa forma, procuramos identificar se as mesmas podem ser objeto



de atribuicdo de valor e de preservacdo (caso ainda ndo sejam) a partir de seus significados e

atributos, refletindo sobre o legado deixado pelas companhias ferroviarias no interior do estado de
Séo Paulo.
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Os diversos conceitos e abordagens sobre a paisagem

A paisagem é abordada pelas mais diversas disciplinas cada qual sob uma otica e
enfoques especificos, onde cada abordagem traz grandes contribuicdes, formando
assim um vasto repertério. E notavel também a ampliagio do campo de pesquisa sobre
as questdes paisagisticas, assim como a variedade de profissionais que se debrugam
sobre esses assuntos. O crescimento de trabalhos, experimentacgfes, disciplinas do
campo educacional e discussfes apenas comprova o reconhecimento de novas relacoes
gue estamos desenvolvendo com a paisagem. Esses novos modos de acessar a
paisagem ganharam outras dimensfes além da relacdo com o dominio visual do
territorio, passando para o campo sonoro, tétil, virtual entre tantos outros. Para Besse
(2014, p.9-10) “... um dos desafios do questionamento contemporaneo sobre as
paisagens e sua compreensao reside na ampliacdo e na reformulacdo dos conceitos,

das representacoes e das praticas”.

Assim, a paisagem vai ganhando novos contornos, permeando novos caminhos e sendo
explorada por diversas disciplinas. Conforme pontua Serrdao (2013, p. 105) “Qualquer
tentativa de encerrar a esséncia da Paisagem numa definigcdo Unica estd condenada ao
fracasso, dado o carater paradoxal desta categoria do pensamento humano”. A autora
ainda afirma que a paisagem n&o € um objeto e sim uma unidade constituida de diversos
elementos. Seria assim, impossivel tratar da paisagem sob apenas um Unico ponto de
vista, ou reduzir a diversidade de seus elementos agrupando-os em uma unica definicao

ou uma leitura superficial.

Meinig (1996, p. 35) aponta que qualquer paisagem nao é composta apenas daquilo que
esta diante de nossos olhos, mas também por aquilo que se esconde em nossas
mentes. Considera ainda que a forma de leitura de uma paisagem que possui 0S
mesmos elementos pode ser feita de formas diferentes pelo mesmo grupo de pessoas.
Assim, prop8e dez maneiras de se ler a paisagem: como natureza, como habitat, como
artefato, como sistema, como problema, como riqueza, como ideologia, como histéria,

como lugar e como estética.

Ainda, acerca desses varios sentidos que a paisagem pode assumir e suas diversas
leituras, Besse (2014, p.12), aponta “cinco entradas”, ou cinco problematicas
paisagisticas que coexistem no pensamento contemporéneo e que nao se superpde
exatamente, mas que podem estar articuladas umas as outras. Para o autor, a paisagem
pode ser considerada como uma representacao cultural, como um territoério produzido

pelas sociedades na sua histéria, como um complexo sistémico articulando os elementos



naturais e culturais numa totalidade objetiva, como um espaco de experiéncias sensiveis
e como um local ou um contexto de projeto. O autor ainda pondera que cada posi¢cao é
sustentada por uma profissdo ou um grupo de profissionais ou uma formacdo ou até
mesmo uma corporacdo académica, cada qual fornecendo suas préprias posicdes e

interpretagdes sobre a paisagem.

Sobre essas diversas leituras e perspectivas assumidas pela paisagem, Serrédo (2013, p.
106) tece sua critica a ciéncia da paisagem ao efetuar suas andlises apenas através de

saberes setoriais, argumentando que

...apenas pode incidir em grupos de fenémenos metodologicamente repartidos, e
mesmo a presumivel reunido de todos os dados cientificos disponiveis num dado
momento, continuaria a ser uma acumulagdo de explicagdes, mas nunca uma

compreens&o unificada e coerente. (SERRAO, 2013, p.106)

Colocamos aqui a importancia dos estudos da filosofia da paisagem que ao captar a
complexidade dessas manifestacdes, sai do campo dos conceitos até chegar ao campo
das ideias.

Abre-se entdo o amplo leque dos pontos de vista na interpretacdo desta
especialissima regiéo dntica. Nem pura natureza, nem produto da cultura, pode ser
contemplada e vivida, descrita e interpretada mas nunca verdadeiramente
conhecida. A filosofia da paisagem captou bem a complexidade desta manifestacéo
do Ser, que apela a um pensamento das ideias e ndo dos conceitos, e entre, para
usar uma expressdo kantiana, na esfera do que é conceptualmente indeterminado,
do que é sem conceito. (SERRAO, 2013, p.105-106)

Em outra perspectiva acerca da construcdo da paisagem, Leite (1998, p.2), pontua que:
“O processo de construcdo da paisagem é um processo histérico de representacdo das
relacdes sociais através do qual praticas e ideologias tornam-se realidades materiais

pela transformacédo de seu significado em ordem efetiva dos objetos sobre o territorio”.

A paisagem carrega em si 0s acontecimentos de uma determinada época, ocorrida em
um recorte espacial-temporal. Resultado de processos sociais e que continua em
constante transformacéo, a paisagem é dindmica e reflexo da atuacdo das sociedades
ao longo do tempo. Ler uma paisagem, implica necessariamente em decodificar
simbolos, traduzindo um significado e “expressa-lo através de um objeto capaz de
libertd-lo de seu contexto original, transportando-o para outro contexto, frequentemente

de organizagdo mais complexa.” (LEITE, 1998, p.3)
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Ainda sobre essa relagdo que a natureza mantém com a paisagem e seus
desdobramentos, discutida e debatida amplamente por alguns autores, Leite (1998, p.3-
4) afirma que: “A natureza s6 adquire valor como paisagem através do lugar... Aquilo
gue, inicialmente, era uma possibilidade, € revelado pela a¢cdo humana, protegido e
conservado em obras de arquitetura, simultaneamente velhas e novas”. Ou seja, a
arquitetura modifica a natureza através de suas edificacdes e intervencdes, fazendo com

gue essa natureza modificada crie um significado de paisagem.

Embora haja diversas formas de interpretar as paisagens, conforme demonstramos ao
promover um breve dialogo com alguns dos autores que a estudam, ainda assim, é
necessario seguir uma linha para leitura das paisagens propostas, que nhorteard a
presente pesquisa e ainda que atenda aos questionamentos efetuados dentro deste

vasto contexto de pesquisa.

A atuacéao da ferrovia no estado de Sao Paulo

O certo é que a partir de 1850 o meio brasileiro tornou-se bem mais favoravel a
empreendimentos de natureza tdo arrojada. De um lado, porque a situacdo politica
do pais tornou-se mais estavel, com o fortalecimento da ordem publica interna e, de
outro, porque a extingdo do trafico de escravos pela Lei Eusébio de Queiroz,
daquele ano, deixou livre muitos capitais até entdo empregados no comércio
negreiro — a verdade é que uma nova era de prosperidade abre-se no pais na 22
metade do século, refletindo-se nos mais variados setores da vida nacional,

principalmente no desenvolvimento da civilizagdo material. (MATOS, 1990, p.11-12)

Através da fala acima, delineamos o cenario que propiciou o desenvolvimento das
ferrovias no Brasil. E certo que a metade do século XIX, foi fértil & criacdo de grandes
companhias ferroviarias que se desenvolveram e ampliaram suas linhas nas décadas

seguintes.

Pode-se dizer que a expansdo ferroviaria no estado de Sao Paulo na segunda metade
do século XIX teve como elemento propulsor o café. Conforme pontua Matos (1990, p.
43)

O café, na sua “marcha”, ou no seu “roteiro”, marcaria a fisionomia paulista [...]
povoaria regides novas, abriria zonas pioneiras, plantaria um rol de cidades vivas,
que durante muito tempo véo viver do café, e as quais, quando ele as abandonou,

sempre na sua intinerancia, procurardo outros embasamentos econdmicos [...]

O Vale do Paraiba, se destaca na década de 1830 como uma grande produtora de café,
onde o solo para o plantio era 6tima qualidade, e onde instalam-se grandes fazendas

com produgéo vultuosa, enquanto que a regido de Campinas, no centro-oeste do estado,



dedicava-se fortemente a producgdo acgucareira. Décadas mais tarde essa tendéncia se
alterara, sendo que o centro-oeste paulista assumira paulatinamente a lideranca
econdmica da provincia, com a era ferroviaria e 0os movimentos de imigracao e
colonizagdo (MATQOS, 1990, p. 46).

Acerca do escoamento da producdo cafeeira em meados do século XIX, havia uma
profunda dificuldade de comunicacéo do interior do estado de S&o Paulo com o litoral.
Um passo importante para supera-la, foi a construgéo pela Sdo Paulo Railway - primeira
estrada de ferro construida em solo paulista - da linha férrea que ligava a cidade de
Jundiai, no interior de Sdo Paulo, ao porto de Santos em 1867, transporte este feito
exclusivamente até a década de 1930 quando a Estrada de Ferro Sorocabana constréi a

estrada Mairinque-Santos, acabando com o monopdlio da S&do Paulo Railway.

As décadas de 1870 em diante foram promissoras para a criagdo de diversas
companhias ferroviarias, com garantia de juro e zona privilegiada, atendendo a
interesses econdbmicos da elite paulista como detalha Matos (1990, p.77-78): “coube a
fazendeiros, capitalistas e homens publicos de Sdo Paulo levar os trilhos para as areas
que, na época, ja vinham sendo dominadas pela “onda verde” dos cafezais”. Assim, em
1868 ¢é fundada a Companhia Paulista de Estradas de Ferro, que conclui a construcao
de seus trilhos até Campinas em 1872. Ainda, em um curto periodo de tempo, séo
criadas a ltuana (Companhia Ituana de Estradas de Ferro) e a Estrada de Ferro
Sorocabana, ambas em 1870, a Mongiana em 1872, e a Companhia S&o Paulo e Rio de
Janeiro, estabelecida também em 1872, que partiria da capital paulista passando pela
regido do Vale do Paraiba chegando a Cachoeira (atualmente denomina-se Cachoeira
Paulista) estabelecendo a ligacao entre Sao Paulo e Rio de Janeiro.

A década de 1880 continua a ser préspera para e expansdo dos trilhos, “dobra-se a
quilometragem existente, apresentando a elevada soma de 2.425 quildbmetros. Os
pontos extremos de 1880 sao ultrapassados a medida que se amplia a area cafeeira”
(MATOS, 1990, p. 94). E nessa época em que muitas terras do oeste paulista sdo
reconhecidas como de grande qualidade para a plantacdo de café e assim essa regiao

comeca a receber inUmeras migracdes, principalmente de mineiros e fluminenses.

Em meados do século XIX, a regido do centro oeste paulista era conhecida em mapas
da época como ‘terrenos despovoados ou indspitos’. Esse cenario ira mudar
radicalmente gracas as imigracdes impulsionadas pela descoberta de terras boas para a
agricultura e posteriormente, pela ferrovia, mesmo que chegando tardiamente a esses
locais, ou seja, em fins do século XIX, se comparada com outras regiées do estado, sera
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responsavel pela formacdo de incontaveis nucleos urbanos e pelo desenvolvimento de

muitos outros que prosperardo e chegardo ao status de cidade.

As plantacdes de café, em busca por novas areas, acabavam, muitas vezes, por
abandonar terras esgotadas e regifes que ajudara a transformar. As ferrovias
também sofriam com as crises do produto, uma vez que era seu principal propulsor.
A expansao das linhas deu-se sem um planejamento global visando a constituigao
de uma malha eficiente, pois atendia, na maioria dos casos, a interesses
imediatistas de cafeicultores. O resultado foi uma configuragao “arboriforme”, com
numerosas ramificacdes, de variadas bitolas, partindo das linhas-tronco. Esses
fatores somados a politica de incentivo ao transporte rodoviario, iniciada na década
de 1940, acabariam resultando, a partir dos anos 50, na supressao de varias linhas.
(KUHL, 2010, p. 13-14)

Monbeig ird& chamar de ‘Marcha Pioneira® essa movimentacdo de mineiros,
representando uma classe de grandes fazendeiros, dirigente de importantes instituicbes
bancarias e ferroviarias, além de deterem postos na administracdo publica (MONBEIG,
1984, p. 139) e que migrardo para o oeste paulista entre 1880 e 1910 em busca de
novas terras para o plantio de café, como é o caso das familias Almeida Prado em Itu e
os Toledo Piza, de Capivari que iniciaram a cafeicultura na regido da serra de Botucatu e
nas proximidades de Jau.

Assim, atras das plantacdes virdo as ferrovias em dire¢cdo ao oeste paulista. A Paulista
chega em Rio Claro em 1876, a Sorocabana chega em Piracicaba em 1877 e alcanca
Botucatu em 1889, e a Mongiana chega em Ribeirdo Preto em 1883, apenas para citar

alguns exemplos.

Ja a Estrada de ferro Noroeste do Brasil (EFNOB), insere-se em outro contexto, ela ndo
esta vinculada a agricultura ou aos fazendeiros que residiam no oeste paulista e que
tinham o interesse de uma forma rapida de transporte para escoamento de sua
producdo. Ela foi constituida com fins de comunicacéo territorial entre Sdo Paulo e Mato
Grosso, gue encontrava-se isolado até o século XIX, desejo esse manifestado pelos
governantes do Brasil desde o periodo imperial. Criada em 1904 no Rio de Janeiro, tem
em 1906 seus primeiros quildbmetros inaugurados partindo de Bauru, fato este que

mudaria o destino desta cidade.

Assim, a EFNOB, vai criando no inicio do século XX diversas paradas em territorios
qguase intocados pelo homem branco, dizimando diversos grupos indigenas que viviam

na regido, fundando inimeros ndcleos urbanos (muitos se tornariam cidades



posteriormente) e promovendo a ligacdo entre dois estados (SP e MS) e por fim,
modificando radicalmente a paisagem destes locais.

As paisagens ferroviarias do centro oeste paulista

Ao implantar as ferrovias, 0s projetistas procuravam seguir oS caminhos que exigissem
menos cortes no terreno e menos movimentacdes de terra, com a finalidade de evitar o
aumento dos custos de construgdo das linhas. Por isso, era comum que os trilhos
fossem instalados junto aos espigbes ou meia-encostas dos ribeirdes, assim, em muitos
casos, os trilhos acabavam por seguir o tracado dos rios e corregos, onde as terras eram
mais planas. Além disso, caminhos mais faceis permitiriam romper longas distadncias em

menos tempo, recurso este largamente utilizado pela EFNOB.

Essas interferéncias realizadas pelas ferrovias no meio natural, podem ser consideradas
como uma primeira etapa da criacdo de uma paisagem ferroviaria, ilustrada pela sua
relagdo com os rios, por exemplo. Quando ao seguir seu percurso, aproveitando-se de
sua topografia, ou transpondo-os através de pontes, utilizavam novas técnicas
construtivas e novos materiais, como é o caso da belissima construcdo da ponte sobre o
Rio Parana e também a ponte sobre o Rio Paraguai, ambas feitas pela EFNOB. Ainda
destacamos como alguns dos elementos criadores da paisagem nessa primeira etapa, a
instalacé@o dos trilhos no meio natural e as constru¢cfes de apoio, como armazéns, casas
para funcionarios e depositos, geralmente de carater provisério, enquanto durassem 0s
trabalhos de implantacdo das linhas, e que eram feitos com materiais locais e sem

técnicas muito apuradas de construgéo.

Em um segundo momento, quando ja existe alguma formacado urbana que antecede a
chegada da ferrovia, ou até mesmo em uma fazenda, a paisagem ferroviaria é
construida através da modificacdo da paisagem anterior, incorporando elementos
industriais, geralmente importados, como o ago, o ferro e o concreto, por exemplo, além
de novas tipologias arquitetdnicas, de acordo com cada época. Vale destacar que cada
companhia ferroviéaria possuia seu proprio repertério técnico de acordo com a formacao
de seus construtores. Cabe ainda salientar que essa paisagem também construida
através dos edificios que davam suporte as operacgfes ferroviarias, como armazéns,
rotundas, oficinas, hospitais, vilas de residéncias e galpdes que formardo um vasto
complexo de carater industrial, alterarq a dindmica econdmica, social e cultural de sua

época.

No que respeita as construgcdes, as ferrovias foram responsaveis pela
transformacdo, ou introdugdo, de tipos arquitetbnicos especificos tais como
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estacdes, oficinas, depositos, casas de maquinas, cabinas de sinalizagao,
residéncias para funcionarios. Teve ainda papel preponderante no estabelecimento
de numerosas obras-de-arte, como tuneis, pontes, viadutos, passarelas, bueiros
etc., além do pioneirismo no emprego de determinados materiais em larga escala e

de maneira a racionalizar o canteiro de obras. (KUHL, 2010, p. 5)

Para ilustrar essas transformacfes promovidas pela ferrovia, trazemos alguns trechos do
trabalho de Ghirardello (1992), reflexionando sobre as mudancas ocorridas em Bauru

apos a chegada das ferrovias:

O periodo é definitivo para a cidade de Bauru, quando se implantam as trés
ferrovias, por ordem cronolégica, Sorocabana, Noroeste e Paulista. Elas vdo mudar
a feicdo do lugarejo alterando todas suas caracteristicas. Nesses anos o tragado
urbano das areas patrimoniais se desfiguram em fun¢éo das ferrovias e intervencdes
“modernizadoras” do poder local. Essas alteragbes praticamente definirdo a malha
urbana desse setor, como a conhecemos hoje. (GHIRARDELLO, 1992, p. 82)

Em outro trecho, o autor explica que apds 1903, pouco antes da instalacdo do primeiro
ramal ferroviario em Bauru, varias propostas come¢am a chegar na Camara dos
vereadores, desde a exploracdo de novas ferrovias, até a implantacéo de infraestrutura
na cidade, buscando garantir privilégios na exploracdo dos servigos, e como a EFNOB

atua auxiliando na implantacdo de infraestrutura na cidade.

As propostas mais sérias comeg¢avam a chegar apds a vinda da Noroeste, que traz
excelente corpo técnico que atuaria decisivamente na infraestrutura urbana, quer
participando diretamente em sua constru¢do, quer apenas fazendo andlises aos
projetos encaminhados a Camara. A unido de especialistas e a disponibilidade de
recursos serdo decisivas a dotacdo de infraestrutura basica a cidade.
(GHIRARDELLO, 1992, p. 104)

Por ultimo, o autor compara as formas de construcao na primeira década do séc. XX na
cidade de Bauru que vinham sendo utilizadas pela populacdo, com as tipologias e

métodos construtivos trazidos pela ferrovia.

As excecdes ficavam por conta das obras das ferrovias, como as estagdes e oficinas
de execucgdo primorosa sob acompanhamento constante de técnicos e engenheiros
vindos de S&o Paulo ou Rio de Janeiro. Sua linguagem arquitetdnica, despojada,
quase industrial, era o que mais de moderno e tecnologicamente avancado existia
na cidade. A contemporaneidade das suas instalacfes devia se igualar a potentes
locomotivas inglesas. Mesmo a acanhada estagdo de madeira da Noroeste tinha um
(sic) nudez funcionalista (GHIRARDELLO, 1992, p. 108).

A seguir, apresentamos quatro cidades do centro oeste paulista que foram fortemente

influenciadas pela atuacdo da ferrovia - Botucatu, Agudos, Sdo Manuel e Bauru -



verificando se ainda existem remanescentes da atuagdo da ferrovia bem como medidas

de protecdo desse patrimdnio e sua insergdo na paisagem.
Botucatu

Em meados do séc. XIX mineiros em busca de solos férteis para plantacdo de café
encontram terra roxa de qualidade e la iniciaram a cafeicultura, transformando Botucatu
em um centro regional. Em 1855 o distrito de Botucatu, subordinado ao municipio de

Itapetininga, é elevado a vila e em 1866 é elevado a condigdo de cidade?.

Em 1889, a Sorocabana inaugura na cidade uma pequena estacao de formato retangular
e sem ornamentos. Em 1906, a estagdo sofre uma reforma passando para um prédio
maior. Em 1934, a Sorocabana constréi uma terceira estacdo mais imponente, em Art
Déco devido a importancia econdmica da cidade na época. Em 2012 esta estacao
comeca a ser restaurada pelo municipio, e a obra é entregue no final de 2016, onde hoje
funcionam a Secretaria de Esportes, Lazer e Turismo. A cidade ainda conta com um
complexo ferroviario que além da estacao possui: largo da estacdo; armazém de cargas;
vilas ferroviarias com casas de turma de variadas tipologias e técnicas construtivas;
caixa d’agua; edificio da administragdo (ou da Chefia); mercearia; oficinas de
locomotivas; escola de artifices; reservatérios d’agua; triangulo de manobras e pontilhao
ferroviario. Todos bens foram tombados pelo CONDEPHAAT (Conselho de Defesa do
Patrimbnio Histérico, Arqueoldgico, Artistico e Turistico do estado de S&do Paulo) em
2012 (proc. n° 59930/09), por sua diversidade arquitetnica, tipolégica e funcional.

IDados IBGE disponivel em:
<http://cidades.ibge.gov.br/painel/historico.php?lang=&codmun=350750&search=saopaulo|botucatu|infograficos:-

historico>. Acesso em 04 mai. 2017.
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Fonte: Pamela Messias,2017.

Agudos

Agudos insere-se no mesmo contexto de Botucatu, tendo seu inicio relagdo com a
procura de terras férteis para a expansdo da plantagdo de café. Em 1897 foi criado o
distrito de paz e em 1899 Sao Paulo dos Agudos foi elevado a cidade, sendo que em

1905 passa a denominar-se apenas Agudos. 2

Em setembro de 1903 é inaugurada a estagdo da Sorocabana na cidade, fazendo parte
do ramal de Bauru-Rubido Jr. O complexo ferroviario desta companhia instalado em
Agudos €é composto pela estacdo e armazém de carga. Existe um estudo de
tombamento do conjunto ferroviario de Agudos da Sorocabana feito pelo COONDEPHAT
(proc. n°® 64200/2011), o qual ainda estd em tramitagdo. Os técnicos deste 6rgao
justificam que o conjunto possui uma tipologia diferenciada, semelhante a tipologia da
estacdo de S&o Manuel, mas que reflete a variedade de tipos adotados pela Sorocabana
ao longo de sua existéncia, visto que durante os 50 anos de construcdo das linhas,
varias tipologias foram adotadas. O parecer ainda afirma que esse conjunto se
caracteriza como um “documento edificado de seu partido diferenciado”. O edificio

encontra-se em bom estado de conservacao e é utilizado pela prefeitura.

2

Dados IBGE disponivel em:

<http://cidades.ibge.gov.br/painel/historico.php?lang=&codmun=350070&search=s%E30-paulojagudos>. Acesso
em 04 mai. 2017.



Ainda em dezembro de 1903, é inaugurada a estacdo da Companhia Paulista.
Curiosamente, as duas estacdes estéo instaladas na mesma avenida, apenas a 1 km de
distancia. O prédio desta estacdo também encontra-se em bom estado de conservacéo;
e atualmente funciona como uma escola técnica estadual. Anteriormente, abrigava o tiro

de guerra. Nao foram encontrados estudos para solicitacdo de tombamento da referida

estacao.
Fig. 2. Relacdo entre as _guas estacdes ferroyiérias de Agudos
st n&.q"' i) ELRai W
P |
onte: Google arth
Sao Manuel

Sao Manuel é fundada por mineiros na segunda metade do século XIX, através de uma
doacao de terras para formar um arraial. Em 1885 é criada a Vila com a denominagéo de

S&o Manuel do Paraiso e em 1899 Sdo Manuel é elevada a Municipio®.

Em 1888, a Companhia Ituana (que mais tarde seria adquirida pela Sorocabana)
inaugura sua estacdo em uma area de topografia alta, distante do patrimonio original da
cidade. Em 1911, o atual edificio foi construido e em 1918, a Sorocabana construiu 0s
passeios ao redor da estacdo. A estacdo de S&do Manuel precede a de Agudos e suas
estagBes possuem tipologias arquitetbnicas semelhantes. Através do decreto municipal
n°® 615 de 19 de novembro de 2.010, o conjunto dos edificios da Sorocabana sao

tombados “por seu relevante valor histdrico, artistico e estilistico”. (SAO MANUEL, 2010)

3 Dados IBGE disponivel em:
<http://cidades.ibge.gov.br/painel/historico.php?lang=&codmun=355010&search=s%E30-paulo|sac-manuel>.

Acesso em 04 mai. 2017.
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Em 2014 o prédio sofreu um incéndio, por acdo de vandalos. Existe ainda um projeto do
Governo Federal, com o apoio da iniciativa privada, para a reforma do armazém e da
antiga estacdo, onde devera funcionar um centro cultural. No segundo semestre de
2016, o armazém j& se encontrava em reforma, no entanto, a estacao permanecia da

mesma forma.

Fig.3. Estacéo de S&o Manuel

.\

Fonte: Karla Biernath, 2016.

Bauru

Bauru insere-se também nesse contexto da marcha para o oeste que ocorreu em
meados do século XIX. Em 1883 é criado o Distrito com a denominacao de Espirito
Santo da Fortaleza, e em 1896, passa a denominar-se Bauru, € elevada a condi¢édo de
cidade em 1906. A cidade de Bauru é considerada um dos maiores entroncamentos
ferroviarios da América Latina, com a chegada de trés grandes companhias entre 1905 e
1910, a Sorocabana, EFNOB e Companhia Paulista, conferindo um enorme progresso
econdmico a cidade que é destaque na regido. Inicialmente, cada companhia ferroviaria
construiu sua propria estacdo, até que em 1939, foi entregue o novo prédio da estacao
em Art Déco, imponente, que relne as trés companhias férreas e traduzia na época toda
a modernidade e monumentalidade da ferrovia. Atualmente o prédio da estacéo foi
adquirido pela prefeitura de Bauru e encontra-se fechado, sediando alguns eventos
culturais para a comunidade, ocasionalmente. Junto a estacdo, onde antes funcionavam
alguns escritorios da EFNOB, esta instalado o museu ferroviario da cidade com um
amplo acervo documental, material e fotografico sobre a companhia. Bauru possui um
complexo ferroviario inestimavel, que além das estacdes conta com um conjunto de
escritérios, galpdes, armazéns, oficinas, vagdes, caixa d’agua, vilas de residéncias e até
um clube desportivo. Alguns destes bens encontram-se tomados pelo CODEPAC, que é

o conselho de defesa do patriménio do municipio. Em 2015, foi feita uma consulta



publica pelo CONDEPHAAT (proc. n° 30367/2009) a comunidade acerca do tombamento

do complexo ferroviério de Bauru, e que ainda continua em tramitagédo no 6rgao.

Fig.4. Estac@ode Bauru

F: Karla Biernath, 2016.
As ferrovias atuaram de maneira contundente no centro oeste paulista, conforme pontua
Matos (1990) ao apontar que as ferrovias além de garantir o transporte vao “plantando
cidades”. E estrondoso o aumento de cidades no centro oeste paulista entre fins do
século XIX e inicio do século XX. As ferrovias ndo s6 as criaram, como também,
associadas aos parques industriais, promoveram caracteristicas peculiares as cidades
através de sua arquitetura. Também atuaram como um elo de ligacdo entre diversos
nacleos urbanos e nucleos de produgdo, encurtando distancias, promovendo a
circulacdo de pessoas, ideias e mercadorias, além de trazer uma dindmica de trabalho
tipicamente industrial, pouco utilizada até entdo. Todos esses componentes S&o
preponderantes para a formacdo das paisagens ferroviarias, & medida que alteram o

meio fisico e as rela¢des de trabalho, moradia, circulacdo, saude e até lazer.

Ou seja, a paisagem vai além de componentes materiais, ela carrega memoria e

identidade, elementos culturais, econémicos, politicos e sociais. Para Leite (2011):

... @ paisagem nao apenas abriga muitas histdrias, como €, ela mesma, um processo
e uma representacdo, mutavel e acidentada, que engedra muitas histérias. A
paisagem, naturalmente, ndo nos conta seu passado, mas o contém, na medida em
que combina duas dimensdes: uma sequéncia temporal de eventos e uma
configuragdo ndo-sincrbnica, organizagcdo espacial dos eventos em narrativas.
(LEITE, 2011, p. 73)

Em termos culturais, a ferrovia também foi capaz de criar uma identificacdo ente os
moradores de cada cidade ou zonas (Sorocabana, Araraquarense e Alta Paulista, assim

como a zona Noroeste). Memoéria e identidade também sao fatores intrinsecos que
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permeiam essas relacdes e que devem ser levados em consideracdo ao efetuar a leitura

da paisagem destes locais, principalmente no que se refere a paisagem cultural.

Discussao

As companhias ferroviarias implantavam suas linhas motivadas especialmente por duas
razdes: a primeira, de ordem econdmica, atraveés de ramais que adentravam as fazendas
ou que cortavam os melhores solos, antevendo beneficios econdbmicos com as grandes
producdes agricolas e em um segundo momento, para fins estratégicos, ligando
territérios e fundando nucleos urbanos, o que futuramente se tornou um negécio
altamente lucrativo. S&o nestes dois cenarios em que a ferrovia atua de maneira

decisiva, ndo s6 modificando a paisagem local, como criando suas préprias paisagens.

Assim, falamos ndo s6 em uma preservagdo pontual de alguns componentes ou
edificacdes, mas entendemos como necesséria a preservagdo da paisagem como um
todo, cabendo a ela as referéncias das interacdes entre o homem e seu meio. Para
Ribeiro (2007, p.40) “A adocdo da categoria de paisagem cultural da UNESCO, em
1992, se diferenciou dessas concepg¢des anteriores, por adotar a propria paisagem como

um bem, valorizando todas as inter-rela¢des que ali coexistem.”

E de profundo interesse para a preservacéo das paisagens ferroviarias, o entendimento
das relacdes das estruturas ligadas as sociedades tradicionais, atribuindo-lhes um valor
como patrimonio, entendendo suas complexidades e suas transformagbes como parte
do processo das relagbes das comunidades com o meio em que vivem. Nao € o objetivo
deste trabalho propor que as paisagens sejam engessadas, pelo contrario, que seja
preservada sua identidade, enquanto possam ser apropriadas pela populacdo e que

seus signos remetam a identidade e memodria, transparecendo seus valores culturais.

Para isso, é de suma importancia a adog¢do de instrumentos que permitam efetuar a
correta gestdo e o acompanhamento de suas mudancas, preservando seus elementos e

reconhecendo-as nas suas qualidades e diversidades.

Com a adocéo da categoria integradora de paisagem cultural o IPHAN responde a
crescente complexidade da sociedade contemporanea, que exige um conjunto maior
de instrumentos urbanisticos, ambientais e juridicos de prote¢do do patrimdnio e
aponta para a possibilidade se viabilizar um trabalho de gestéo do territério pactuado
entre os diversos agentes da esfera publica e privada. (RIBEIRO, 2007, p.07)



Assim, propomos a valorizagdo das paisagens como instrumentos sociais e culturais
abarcando conceitos de pertencimento, significado, e singularidade de cada local,

promovendo sua correta gestéo, seja pela iniciativa pubica ou particular.
Consideracg®es finais

Ao apresentarmos esses quatro casos de cidades do centro oeste paulista, as quais tem
em comum a instalacdo da ferrovia, percebemos que o atual estado de conservagao
dessas paisagens, principalmente no que se refere ao simbolo maximo da ferrovia

nessas cidades representada por sua estacdo, difere em cada caso.

Das quatro cidades analisadas, trés possuem instrumentos juridicos para prote¢do do
patrimonio ferroviario, mesmo que ndo contemplando todo o complexo de edificios. J&
Agudos, dispde apenas de estudos para preservacdo da estacdo da Sorocabana, mas
ndo had nada que verse sobre a estacdo Paulista. Mesmo possuindo alguma
instrumentacdo ou até estudos para preservacao, efetivamente pouco se tem feito para
garantir a preservacao destes patrimonios ou até mesmo da sua memoria e identidade.
Destacamos o caso da estacdo de Botucatu, recentemente restaurada por uma empresa
especializada e que atualmente abriga parte do corpo técnico da prefeitura. Este é um
6timo exemplo da proposta de um novo uso deste local tdo importante e que remete a
memodria e identidade local, assim como é feito em Agudos, onde ambos os prédios das

estacOes ferroviérias e 0 armazém séo utilizados pelo poder publico local.

Em Bauru, existem grupos de pesquisadores que promovem a perpetuacdo da memoria
ferroviaria através de seus trabalhos, discussbes, eventos e grupos de pesquisas,
principalmente dentro de universidades. A implantacdo do museu ferroviario da EFNOB,
pertencente a Secretaria Municipal de Cultura, foi um grande passo para a preservagao
e 0 acesso as fontes de documentagdo priméaria e de interesse publico. Entretanto,
muitos dos edificios que compde o complexo ferroviario de Bauru, de maneira geral,
estdo vazios ou subutilizados e em péssimo estado de conservacdo. Salvo as
residéncias dos ferroviarios que continuam a ser utlizadas pelas familias, mas
infelizmente descaracterizadas em muitos casos, o complexo de oficinas atualmente
utilizado em parte pela Secretaria do Meio Ambiente e mais alguns poucos edificios. O
caso de Sao Manuel, mesmo havendo instrumentos legais de preservacao, o armazém e
a estacdo encontravam-se em péssimo estado de conservacdo. Mesmo existindo o
projeto para restauro e requalificacdo ao uso dos edificios, € necessério aguardar até o

final das obras para verificar a efetividade destas a¢cfes junto a comunidade.

1° Simpésio Cientifico ICOMOS Brasil
Belo Horizonte, de 10 a 13 de maio de 2017



Assim, constatamos que em todas as cidades apresentadas ainda existe remanescentes
da atuacao da ferrovia, e apenas uma das cidades ndo conta com instrumento juridico
de preservacéo. E necessario um trabalho, ndo somente no campo material (através da
restauracdo dos edificios), mas a adocdo de ac¢des e instrumentos junto aos érgaos de
preservacdo, a gestdo publica e a comunidade buscando a valorizagdo destas
paisagens, caracterizando-as como objetos de atribui¢cdo de valores histoéricos e culturais
a fim de perpetuar a memoria e as tradi¢cbes de cada local.
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