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RESUMO

Este trabalho observa a refuncionalizagdo do patriménio ferroviatio no territério de pequenas cidades que
estdo inseridas na rede ferroviaria da antiga Companhia Paulista de Estradas de Ferro. O objetivo desta
pesquisa é o de compreender os usos destes territorios a partir do patrimoénio cultural. Uma vez que as
pequenas cidades sio localidades que possuem especificidades, este patrimonio possul narrativas que
coloca as estagbes ferroviarias como lugares de memoria. Estas estagbes sdo espagos privilegiados nas
cidades e no petriodo atual apontam para a refuncionalizacdo. A metodologia de pesquisa discute a
bibliografia referente ao tema e se respalda na documentacido relativa aos processos de tombamento
estadual. Ao longo da pesquisa foram realizados trabalhos de campo que auxiliam compreender o
patrimonio ferroviario presente nestas localidades. Como resultados sio apresentados a diversidade de
usos do patrimoénio ferroviario em pequenas relacionando-o com os tensionamentos que ocorrem neste
territorio.
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RAIL HERITAGE, TERRITORY AND SMALL CITIES

ABSTRACT

This work observes the refunctionalization of the railway heritage in the territory of small cities that are
inserted in the railway network of the old Companhia Paulista de Estradas de Ferro. The aim of this
research is to understand the uses of these territories based on cultural heritage. Since small towns are
localities that have specificities, this heritage has natratives that place the railway stations as places of
memory. These stations are privileged spaces in cities and in the current period they point to
refunctionalization. The research methodology discusses the bibliography related to the theme and is
supported by the documentation related to the processes of state registration. Throughout the research,
field work was carried out to help understand the railway heritage present in these locations. As a result,
the diversity of uses of railway heritage in small companies is presented, relating it to the tension that
occurs in this territory.

Keywords: Geography; Railway Heritage; Small cities; Territory.
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1. INTRODUCAO

Este trabalho se propoe a discutir os usos do patrimonio ferroviario da antiga Companhia
Paulista localizado no territorio de pequenas cidades paulistas. Compoem esse conjunto de bens
tombados, as estagoes ferroviarias dos pequenos municipios de Descalvado (SP), Louveira (SP),
Piratininga (SP), Santa Rita do Passa Quatro (SP), Valinhos (SP) e Vinhedo (SP) (Figura 01).

As estacOes ferroviarias destas cidades sao resultantes do processo de refuncionalizagido, e
a partir destas novas fungdes novas dinamicas estdo presentes neste espago. O objetivo desta
pesquisa ¢ o de reconhecer quais sao as novas fungdes do patrimonio ferroviario localizado em
pequenas cidades recortadas pelos trilhos da Companhia Paulista de Estradas de Ferro.

A Companhia Paulista, empresa ferroviaria fundada com capital da provincia e
beneficiada pela Provincia de Sao Paulo e pela Uniao ¢ um dos agentes que irdo dinamizar este
territorio e inseri-lo no “sistema mundo”. A implantagao das ferrovias se deu em uma situacao
em que o pafs se destacava como exportador de produtos agricolas, e na condicio de
dependéncia das poténcias imperialistas (PRADO JUNIOR, 1973). E nesse contexto que ocorte
a importa¢ao dos trilhos ferroviarios e sua expansao pelo pais, além de uma amplia¢ao do capital
internacional (principalmente inglés) apos a segunda metade do século XIX. Outros exemplos
que ocorrem nestes territorios em diferentes niveis podem ser a globaliza¢ao, industrializagao,
desenvolvimento de diversas redes, entre outros. A influéncia da Companhia Paulista no
territorio paulista se mostra com os nudcleos de povoamento a cada 10 ou 15 quilometros de

distancia, na regiao da Alta Paulista (MONBEIG, 1984).

1.1 PROCEDIMENTOS METOLOGICOS

Esta analise tem como fonte de dados a documentagao oficial fornecida pelo Condephaat,
que sao os processos de tombamento. Esta documenta¢ao possui o maximo de detalhes e é com
base nela que se realiza o tombamento de um bem cultural, variando entre 100 a 600 laudas em
cada processo.

O referencial bibliografico respaldou-se na ciéncia geografica buscando dialogar com
outros campos ja consagrados na area do patrimonio cultural, especialmente nas areas da
arquitetura, historia e turismo contribuindo para esta analise, bem como para os resultados sobre

estes bens culturais.
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Foram realizados trabalhos de campo para registrar a refuncionalizagdo em cada uma das
estagbes tombadas como patrimonio ferroviario da antiga Companhia Paulista. Com este
embasamento foi possivel observar a documentacao oficial e em campo registrar as fotografias
que apresentam os usos contemporaneos das estagoes ferroviarias em pequenas cidades.

Figura 1 - Localizagdo do Patriménio Ferrovidrio da Companhia Paulista em pequenas cidades.
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Reconhecer o patrimoénio ferroviario é apresentar elementos da formacdo do territério
paulista, o desenvolvimento de suas redes e principalmente insere os bens culturais que compdem
o patrimonio da forma que lhe é devida, no campo da cultura e em constante constru¢iao junto a

populacdo local. Nesse sentido, sao tecidas algumas consideragdes sobre o patrimonio cultural

ferroviario.
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2. 0 PATRIMONIO CULTURAL FERROVIARIO

Em sua terminologia, a palavra patrimonio se refere “aquilo que é herdado, um legado, e
possui origens familiares que atravessam geragdes”, nas palavras de Choay (2000, p.11). Em sua
origem, “esta palavra esta ligada as estruturas familiares, economicas e juridicas de uma sociedade
estavel, enraizada no espago e no tempo” (CHOAY, 2000, p. 11). O patriménio cultural,
materializado no espago geografico, possui uma relagio com a historia, a memoria e carrega
importante carga simbolica. Nesse sentido, “(...) o patrimonio é expressao de um passado e lhe da
concretude permitindo compreendé-lo, mobiliza memorias coletivas e estimula uma reflexdo
sobre os caminhos tracados na trajetéria da constru¢ao da humanidade e do homem” (SCIFONI,
2015, p. 130).

O que a sociedade moderna considera como patriménio cultural tem origem na
Revolucao Francesa, de 1789, com a derrubada da monarquia francesa, e, consequentemente, os
bens do patrimoénio historico e cultural, em sua maioria, passaram aos cuidados pelo Estado
francés. “Fazendo dos monumentos histéricos propriedade, por heranga, de todo o povo, os
comités revolucionarios dotavam-nos de um valor nacional preponderante e lhes atribufam novos
usos, educativos, cientificos e praticos” (CHOAY, 2001, p. 119).

No Brasil, o campo do patriménio cultural se consolida junto ao ideario de nagao. Em
1937, durante o Estado Novo, com Getulio Vargas como presidente foi criado o Servico de
Patrimonio Historico e Artistico Nacional (SPHAN), atual Instituto do Patrimonio Histérico e
Artistico Nacional IPHAN), hoje responsavel pelas reflexdes referentes ao patrimoénio da nagao,
bem como pela selegdo do que deve ser preservado e pela elaboragio dos planos e agdes de
preservagao patrimonial. Desse modo, o SPHAN passou a realizar a selecio das referéncias
materiais representativas da historia, da identidade e das expressoes culturais do pais. A esse
respeito:

Sob o patrocinio do Estado este conjunto patrimonial passou a retratar uma
visdo monolitica do passado brasileiro, na qual os sujeitos ali representados
estao predominantemente ligados as elites politica, econdmica, religiosa e
militar, uma vez que dominam neste conjunto bens como igrejas catélicas,
fortes e fortalezas militares, casas de camara e cadeia, casas de fazendas e
engenhos, portanto, os bens materiais que sio simbolos dos mecanismos de
dominacio e poder constituidos no pafs (SCIFONI, 2017, p. 117).

No Estado de Sao Paulo, o Conselho de Defesa do Patrimonio Historico, Arqueoldgico,

Artistico e Turistico do Estado de Sio Paulo (Condephaat) é quem atua no processo de
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identificagdo, prote¢do, preservagdo, conservagao, restauracao e valoriza¢ao do patriménio em
nivel estadual. ()rgﬁo criado pela Lei Estadual 10.2471, em 1968.

Sendo assim, pode-se afirmar que o patrimoénio cultural representa um conjunto de bens
materiais e imateriais, praticas e manifestagoes institucionalmente legitimadas como referéncias
culturais que exprimem os tracos identitirios e sociais no territério. Por estar associado ao
processo de identificacdo, valoragdo e protecao dos elementos da cultura em determinado
petiodo historico e em territérios distintos.

Os bens culturais que compoem o patrimoénio ferroviario sao: os bens moveis (vagoes,
locomotivas e equipamentos em geral); os bens imoveis (estacGes de passageiros, edificios ligados
a infraestrutura da ferrovia, pontes e viadutos); e os bens intangiveis (o saber fazer dos
trabalhadores ferroviarios, a memoria da popula¢io que viveu durante o auge das estradas de
ferro, costumes e tradigdes causadas pela vivéncia na ferrovia) (CASTRO; MONASTIRSKY,
2013, p. 05) (grifo nosso). Para a pesquisa sao tratados somente os bens imoveis, em especifico,
as estagoes ferroviarias da Companhia Paulista localizadas em pequenas cidades.

O patrimoénio cultural, em suas multiplas formas de manifestagdo, deve representar a
pluralidade cultural dos povos, exprimindo suas tradigdes e praticas sociais. Essa é uma
problematica que atinge a sociedade moderna e o planejamento das formas de uso, ocupagao e
valorizagdo dos espagos patrimonializados das cidades contemporaneas, uma vez que a questao
patrimonial é hoje amplamente tratada por diversos grupos e agentes que pensam, planejam e
produzem o espaco geografico.

O patrimoénio ferroviario como forma materializada é parte significativa do territorio,
sendo a ferrovia responsavel pela dinamizagao das atividades economicas e pelo desenvolvimento
urbano, principalmente na segunda metade do século XIX e primeira metade do século XX. Para
Lepetit (2001, p. 148) “as formas, por sua vez, registram antigas rela¢des sociais, velhas condutas,
habitos enraizados em territérios ainda mais antigos”.

Para a categoria fungio, refere-se a utilidade de todos os equipamentos e construcoes
ligadas ao desenvolvimento do transporte ferroviario. As ferrovias construidas promoveram a
integracao de parcelas do territério visando o escoamento da produgdo agricola e o transporte de
passageiros. Portanto, as fungdes, relacionadas aos usos atribuidos as formas, deram significado
as formas que viabilizaram esse sistema de transporte. Quanto a refuncionalizagdo, esta é o
processo pelo qual as novas fungbes inserem NOVOs USOS NOS €spagos, que imprimem novas

praticas que vao alterar a valorizagao dessas areas (Paes-Luchiari, 2005).
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De acordo com Evaso (1999, p. 35), “refuncionalizar é, como a palavra ja diz, alterar a
funcdo de determinada coisa, e s6” (grifo nosso). Quando pensamos a refuncionalizagdo do
patrimonio ferroviario, temos como foco as fungdes atuais das estagoes ferroviarias da antiga
Companhia Paulista e seus impactos no territério das pequenas cidades. Nesse sentido, cabe
observarmos a estrutura ¢ seu carater processual, ocorrendo desde a fixagao de infraestruturas
ferroviarias no territério paulista.

Para o periodo atual, nas pequenas cidades analisadas neste trabalho, ha as estages
ferroviarias tombadas sob a esfera da cultura, concomitante a isso, este territério é gerido por
concessionarias privadas, o que ocasiona por vezes conflitualidade entre seus interesses. De
Companhia Paulista a Rumo Logistica, para o aprofundamento neste campo ¢ necessario um

breve histérico sobre privatizagao da malha ferroviaria paulista.

3. SOBRE AS PEQUENAS CIDADES E O TERRITORIO PAULISTA

Caracterizar uma pequena cidade pode a primeira vista parecer simples, mas ¢ uma tarefa
que exige que se decline o pensamento para as atividades econdmicas e socias destes
povoamentos humanos. A realidade brasileira apresenta grande diversidade em suas pequenas
cidades com cotidianos urbanos tunicos na escala das localidades. Sem correr o risco de
precipitagoes para delimitar estas terminologias; podemos caracterizar as pequenas cidades por
sua hinterlandia e proximidade entre o rural e o urbano (CORREA, 2011). De diversas origens,
para as pequenas cidades considera-se “o perfodo de sua criagdo, mas também face as
motivagOes, agentes socials e ao padrio de localizagio que condensa necessidades e
possibilidades de criacio de niicleos de povoamento” (CORREA, 2011, p. 6). Outra classificacio
¢ fornecida pelo IBGE, que se embasa nos numeros populacionais e suas redes de influéncia.
Uma reflexao sobre as pequenas cidades, a nosso ver, pode ser abordada segundo Santos (2002)
em uma série de eventos especificos vivenciados nestas pequenas localidades, aliando ao termo
cunhado por Nora (1993) como sendo seus “/ugares de memiria”. Para pensar esse conjunto de
cidades, a aproximagao entre o local e o global ¢é outra possibilidade de compreender a questao
patrimonial e as interferéncias externas, que exercem papel de transformagdo nestas cidades.

A implantagao e o desenvolvimento da ferrovia no Brasil como reflexo da expansao da

estrutura econdmica capitalista para os paises periféricos, tendo como atribuigao a exportagao de
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produtos agricolas, como o café que dinamizou o desenvolvimento de ferrovias paulistas. Para
isso, ¢é relevante destacar a a¢do conjunta entre o Estado e a iniciativa privada representada pelas
empresas de transporte ferroviario, no que diz respeito a sua constru¢ao e expansao territorial em
suas fases distintas.

A primeira fase/etapa é caracterizada por inumeras tentativas para se iniciar a constru¢io
das ferrovias no pais. A fase seguinte foi o perfodo aureo, marcado por incentivos estatais para as
empresas que se propusessem a construir as ferrovias no pafs. “A segunda fase, de notaveis
resultados positivos, caracteriza-se pelas concessoes ferroviarias feitas com os favores de zona
privilegiada e garantia de juros” (PINTO, 1903, p. 21). Nessa etapa, para as empresas que se
dispusessem a iniciar os caminhos de ferro havia a garantia de juros de 5% da Unido e de 2% da
Provincia de Sao Paulo, além do privilégio de zona, que consistia numa area de 31 quilometros
para cada lado da ferrovia, que passava a pertencer a empresa ferroviaria que ali se instalasse. Foi
este o caso da Companhia Paulista de Estradas de Ferro. “Essa garantia de juros vai vigorar até o
inicio do século XX e marca, portanto, o periodo de implantagao de grande parte das estradas de
ferro no Brasil” (SAES, 1981, p. 22). A terceira etapa distingue-se pela diminuigao de incentivos
estatais e, a quarta fase caracteriza-se pela abertura da construgao de ferrovias no territorio
brasileiro a livre concorréncia, mas sem nenhum incentivo estatal (PINTO, 1903).

O movimento de expandir a rede ferroviaria no sentido interior do estado de Sao Paulo
obteve um movimento crescente em novas terras que atenderam a demanda cafeeira rumo ao
oeste paulista entre 1870 a 1950. Esta expansio se deu na maioria das regides paulistas e em
cidades de todos os portes e nas fazendas que vao inspirar a obra “Pioneiros e Fazendeiros de
Sio Paulo” (MONBEIG, 1984). Com um deslocamento continuo e constante para novas regioes
do oeste paulista, se abriam novas fronteiras para a cultura cafeeira. Como consequéncia,
enquanto as terras mais antigas do café iam perdendo, vagarosamente, o grande cenario de
outrora, muitas outras cidades e regides surgem no cenario da exportagdo cafeeira. De acordo
com Gongalves (1998) podemos dividir a urbanizagao paulista entre as partes “Leste e Oeste” do
Estado de Sao Paulo. A parte “Leste” ¢é aquela que a urbanizacao precedeu o complexo cafeeiro e
as linhas férreas acompanharam esse desenvolvimento. Ja para a parte “Oeste”, a atividade
cafeeira trouxe consigo grandes extensoes de estradas de ferro e novos nucleos urbanos
(GONCALVES, 1998). Nesse sentido, “a ferrovia nao s6 exerceu importante estimulo ao

desenvolvimento urbano nesse periodo, criando em diversas cidades um precoce proletariado
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industrial, como também deu origem a uma atividade industrial em alguns pontos dessa particular
regiao do interior paulista” (GONCALVES, 1998, p. 135).

Referente a agdo das empresas ferroviarias na constituicdo do territério, pontua-se que
primeiramente, é essencial compreender que o espago ¢ anterior ao territério. O territorio se
forma a partir do espago, e ¢ o resultado de uma a¢do conduzida por um ator sintagmatico (ator
que realiza um programa) em qualquer nivel. Ao se apropriar de um espaco, concreta ou
abstratamente (por exemplo, pela representaciao), o ator “territorializa" o espago. Portanto, “o
territorio mediatiza as relagoes de poder entre os homens e o meio” (RAFFESTIN, 1993, p. 143).

Segundo Andrade (1995, p. 19), “o conceito de territério nao deve ser confundido com o
de espago ou de lugar, estando muito ligado a ideia de dominio ou de gestio de determinada
area”. Nesse sentido, “deve-se ligar sempre a ideia de territoério a ideia de poder, quer se faca
referéncia ao poder publico, estatal, quer ao poder das grandes empresas que estendem os seus
tentaculos por grandes areas territoriais” (ANDRADE, 1995, p.19).

Quando nos atentamos ao poder exercido em uma 4area, acabamos por delimita-la, e nesse
sentido “delimitar é, pois, isolar ou subtrair momentaneamente ou, ainda, manifestar um poder
numa érea precisa” (RAFFESTIN, 1993, p. 153). Mesmo nio acrescentando a adjetivagao de
“nacional” ao territério, uma imposi¢io — ¢ mesmo uma domina¢ao — estd arraigada a essa
terminologia. “Assim como o poder é onipresente nas relagdes sociais, o territorio esta,
outrossim, presente em toda a espacialidade social” (SOUZA, 1995, p. 97).

A problematica sobre o territério é bastante ampla, Haesbaert (2011, p. 40) subdivide em
trés principais vertentes basicas, sendo elas: politica, que se referem as relagoes de espago-poder;
cultural ou simbdlico-cultural - esta vertente “prioriza a dimensao simbdlica e mais subjetiva, em
que o territério é visto, sobretudo, como o produto da apropriacao/valoriza¢ao simboélica de um
grupo em relagao ao seu espago vivido (HAESBAERT, 2011, p. 40).” A terceira vertente ¢é a
econémica que “enfatiza a dimensio espacial das relacdes economicas, o territorio como fonte de
recursos e/ou incorporado no embate entre classes sociais e na relacio capital-trabalho”
(HAESBAERT, 2011, p. 40).

Consideremos o territério como o conjunto de sistemas naturais mais os
acréscimos histéricos materiais impostos pelo homem. Ele seria formado pelo
conjunto indissociavel do substrato fisico, natural ou artificial, e mais o seu uso,
ou, em outras palavras, a base técnica e mais as praticas sociais, isto é, uma
combinagido de técnica e de politica. Os acréscimos sdo destinados a permitir,
em cada época, uma nova modernizagio, que ¢ sempre seletiva. Vejam-se os

exemplos das ferrovias na segunda metade do século 19 e das infovias hoje
(SANTOS, 2002, p. 87).
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A formagao do territério de Sao Paulo tem na ferrovia o papel de agente que dinamiza e
modifica todas as relagoes deste espago. Portanto, para compreender as nogoes que tangenciam o
territorio, é necessario ter em vista que “‘toda pratica espacial, mesmo embrionaria, induzida por
um sistema de ag¢des ou de comportamentos se traduz por uma "producio territorial" que faz
intervir tessitura, n6 e rede” (RAFFESTIN, 1993, p. 150).

Considerando o advento das ferrovias, para Santos (1977, p. 31), “a maquina a vapor nada
mais é do que um instrumento da evolugao social, uma forma criada por um novo momento
histérico da formagao socioecondmica e apenas um resultado deste momento”. As instalagdes
ferroviarias sao infraestruturas instaladas e fixadas que vao dinamizar as relagGes entre as
pequenas cidades conectadas pela via férrea.

Na medida em que a rede ferroviaria se expande e se dinamiza, intensificam-se também
os fluxos de pessoas e mercadorias. A expansao da rede ferroviaria no estado de Sao Paulo gerou
intensa disputa entre as empresas ferroviarias, tais conflitos se devem principalmente pelos
privilégios de zonas cedidos a estas empresas evidenciando a relagao da ferrovia com o territorio
e o poder. Silva (2008) mostra a disputa por estes territorios ferroviarios entre a Companhia
Paulista e Mogiana, entre a margem esquerda do Rio Tieté e a margem direita do Rio Mogi
Guacu.

Apbs as consideragdes sobre as pequenas cidades e a formagao do territério paulista é
pertinente uma contextualizacao da sobreposicao de empresas que adquiriram estes ramais

ferroviarios, bem como o histérico deste processo de privatizagio.

4. A PRIVATIZACAO DAS FERROVIAS PAULISTA

A Companhia Paulista funcionou de 1868 até 1971, quando ¢é incorporada a Ferrovia
Paulista S.A. (FEPASA). “Embora a fusio das ferrovias paulistas fosse uma ideia bastante antiga,
ela s6 comeca a tomar corpo apds a incorporacio, pelo Estado de Sao Paulo, da Companhia
Paulista, a dltima das grandes empresas particulares, em 19717 (STEFANI, 2007, p. 145).

A Fepasa, mesmo extinta no fim da década de 90, assim como a Companhia Paulista,
ainda deixa muitas materialidades nas cidades paulistas e também narrativas de memoria
ferroviaria. Em muitos locais a estagao e suas proximidades, ainda hoje, sao reconhecidas como

“Fepasa”, um valor simbdlico ainda presente no territério paulista. Quando falamos em Fepasa
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temos que pensar que esta é a encampacao por parte do Estado de Sdo Paulo das antigas
empresas ferroviarias (Araraquarense, Mogiana, Sio Paulo-Minas, Sorocabana) presentes no
estado e também a Companhia Paulista.

A Fepasa que incorporou a antiga Companhia Paulista e outras quatro ferrovias em 1971,
adentra no plano nacional de privatizagao e ¢ incorporada a Rede Ferroviaria Federal, sendo
custeada pela Unido. Segundo Stefani (2007, p.190), a extin¢do da Fepasa (incorporada a RFFSA)
deixa “9 mil agGes civeis e trabalhistas contra a empresa e, por si so, ja justificaria a decisdo do
Governo Federal, de privatizar a Malha Paulista”.

A RFFSA criada em 1957, ap6ds incorporar a malha paulista em janeiro de 1998 adequa
esta a0 plano nacional de privatizagao do setor ferroviario. Quando privatizada a malha paulista
“possufa entao 4.236 km de extensdo e mais 900 km de patio, sendo vendida pelo valor de 245
milhées, 5% acima do valor minimo estipulado” (STEFANI, 2007, p. 191).

“A empresa Ferroban — Ferrovias Bandeirantes foi a vencedora do leildo. Assumiu, em
janeiro de 1999, a operagao de toda a malha paulista que compunha a Fepasa, com exce¢ao do
trecho urbano, em operagio pela CPTM” (STEFANI, 2007, p. 193). Paulatinamente as
concessionarias responsaveis pelas ferrovias realizam fusdes, aumentando assim seu poder
econémico e influéncia no territério brasileiro. Em 2002, a Ferroban ¢é incorporada ao “holding
de empresas que passatia a chamar-se Brasil Ferrovias S/A” (STEFANI, 2007, p. 212).

Em 20006, “a América Latina Logistica (ALL) anunciou a compra da Brasil Ferrovias por
1,405 bilhdao de reais”. Esta operacao torna a ALL a maior empresa logistica independente da
América Latina com 20.495 km

A fusio entre a Rumo e a América Latina Logistica se completa em 2015. A
concessionaria Rumo “é a maior operadora de ferrovias do Brasil e oferece servigos logisticos de
transporte ferroviario, elevagao portuaria e armazenagem” (RUMO, 2020). Em 2020 opera com
12 terminais de transbordo, seis terminais portuarios e administra cerca de 14 mil quilometros de
ferrovias.

Esta analise da privatizacdo do setor ferroviario no Brasil ¢ de suma importancia, pois,
nos permite compreender este territorio, bem como a trajetoria da antiga Companhia Paulista e
seus proprietarios recentes. O conjunto de edificagoes e bens culturais ferroviarios se gesta em
meio a essa complexidade de posse de concessoes ferroviarias.

O patrimoénio cultural, sendo uma problematica que atinge as pequenas e grandes cidades,

deve ser compreendido de forma ampla e que ter como pressuposto a valoriza¢iao deste bem por
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parte da populagdao local. Desse modo, é pertinente que seja apresentada a refuncionalizagiao

destes espagos no periodo atual.

5. A REFUNCIONALIZACAO DO PATRIMONIO FERROVIARIO EM PEQUENAS
CIDADES

Nesta se¢iao dedicamos a atengao para os usos do patrimonio ferroviario em pequenas
cidades paulistas. As pequenas cidades analisadas neste estudo apresentam a estacdo ferroviaria
como um de seus principais bens culturais. As pequenas cidades utilizadas neste estudo de caso
tém suas estagoes ferroviarias tombadas pelo Condephaat, sio: Descalvado, Louveira, Piratininga,
Santa Rita do Passa Quatro, Sumaré, Valinhos, Vinhedo. Na escala da localidade e seu cotidiano
estes municipios possuem diversas historias e memorias enraizadas que podem ou poderiam ser
institucionalizados como patrimonio cultural. A imponente estagao ferroviaria enquanto parcela
privilegiada do espago urbano por sua centralidade “tanto nas grandes como nas pequenas
cidades as estagoes se destacaram entre os mais importantes e significativos edificios publicos”
(KUHL, 1998, p. 66). A monumentalidade da arquitetura das estagdes ferroviarias reitera que este
patrimonio deixa lembrangas e memorias nos locais onde estio construidas, uma vez que se
exibiam, e ainda se exibem como grandes edificios publicos (IKUHL, 1998).

O inventario de bens ferroviarios feito pelo IPHAN entre 2007 a 2010 destacam as
estagoes ferroviarias (CASTRO, MONASTIRSKY, 2013). Em nivel estadual, ocorre também que
“a estagdo de passageiros foi o principal objeto de protecio do 6rgio estadual” (Condephaat)
(MORAES; OLIVEIRA 2017, p. 36). Moraes e Oliveira (2017) ao analisar os tombamentos dos
bens ferroviarios entre 1969 a 1984 pontua que estes foram “reconhecidos pelo
CONDEPHAAT no periodo foram protegidos com base em multiplos valores” (MORAES;
OLIVEIRA, 2017, p. 306).

Sobre a refuncionalizagao atual identificada a partir dos novos usos das estacoes
ferroviarias da Companhia Paulista tem-se os Usos culturais nas estagdes de Descalvado e
Valinhos. Pontua-se também que os Usos instdncias governamentais municipais e/ou estaduais
destacou-se a estagdo ferroviaria de Piratininga. Referente aos Usos do potencial turistico estes
novos usos foram identificados na estacio ferroviaria de Louveira e na estagao ferroviaria de

Santa Rita do Passa Quatro. Por fim, pontua-se a Estacdo Ferroviaria de Vinhedo que no
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momento desta pesquisa estd Sem uso /Abandonada. Infelizmente é necessatio que tenhamos
em vista que o tombamento por si s, nao assegura a preservagao do patrimonio cultural, sendo a
refuncionalizacio essencial para que estes bens culturais ndo se tornem ruinas. Para isso
destacadas informagoes contidas nos respectivos processos de tombamentos e outros dados

coletados durante os trabalhos de campo.

5.1 USOS DESTINADOS AO TURISMO

O pedido de abertura do processo para o estudo de tombamento da Estacio Ferroviaria
de Louveira ¢é solicitado pela Associagio de Preservacao da Memoria Ferroviaria (APMF) em 26
de dezembro de 1990 (PROCESSO CONDEPHAAT 61063/10, p.2). A Estacio Ferroviiria de
Louveira tem seu tombamento realizado devido a importancia histérica para o desenvolvimento
da cultura cafeeira pelo Estado de Sao Paulo e também devido ao pioneirismo na tragdao dos trens
elétricos.

Figura 01 - Usos destinados ao potencial turistico.

i |
Fonte: Processo Condephaat n® 00467/74; Processo Condephaat n® 61063/10. Fotografia: AUTOR: MOURA,
Rafael H. (2019). Usos atuais: Estacio Ferroviaria de Louveira / Espaco de Leitura e Centro de Informagoes
Turisticas de Louveira. Estacdo Ferroviaria de Santa Rita do Passa Quatro — Usos atuais: Museu Zequinha de Abreu
e Secretaria Municipal de Turismo.

A Estacao Ferroviaria de Santa Rita do Passa Quatro teve seu pedido para estudo de

processo de tombamento iniciado em setembro de 1974 justificado pelo seu valor arquitetonico
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(PROCESSO CONDEPHAAT 00467/74, 1974). Em 11 de setembro de 1974 com Vinicius
Stein Campos, como conselheiro, apresentando “a conveniéncia do tombamento do edificio da
Esta¢ao de Santa Rita do Passa Quatro, construgao que pelas suas caracteristicas e a iminéncia de
sua demoli¢do, diante da supressao do ramal ferroviario a que vinha servindo” (PROCESSO
CONDEPHAAT 00467/74, p.2).

Nestes dois bens culturais se evidenciou o uso destinado a atividade turistica na Estacao
Ferroviaria de Santa Rita do Passa Quatro, com a Secretaria Municipal de Turismo e Museu
Zequinha de Abreu e na Estagdo Ferroviaria de Louveira, com o Centro de Informacdes
Turisticas de Louveira, bem como um espaco para leitura. Pontua-se que estes bens culturais
utilizados para a estratégia do desenvolvimento do turismo pode aliar maior visitagdo a estes
locais e aprofundamento no campo do patrimonio cultural ferroviario a partir das vivéncias dos

turistas.
5.2 EM SITUACAO DE ABANDONO

A abertura do processo para estudo de tombamento da Estacao Ferroviaria de Vinhedo é
solicitado pela Unido dos Escoteiros do Brasil — Grupo Escoteiro Vinhedo em 07 de maio de
2002, tendo em vista seu uso para o escotismo e justificando “seu inestimavel valor historico
perante a sociedade vinhedense” (PROCESSO CONDEPHAAT 61056/10, p. 4). Além da
solicitacao de abertura do processo para estudo de tombamento, convém mencionar, que o uso
para a atividade dos escoteiros é realizado desde 30 de marco de 1996, momento este em que
houve uma grande reforma realizada pelos escoteiros.

Vinhedo possui uma estacio ferroviaria atualmente sem uso/ abandonada representa um

bem tombado e a auséncia de uso (Figura 02).

Figura 02 - Sem uso/Abandonada.
g 8 i 1T
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Neste local ainda existem placas com o nome da estagdo e logotipo da Companhia
Paulista na fachada principal, mas o que chama atencdo é o descaso com o patrimonio ferroviario
paulista que, visivelmente apresenta todas as janelas com vidros quebrados e pichagoes. Este
edificio tombado, mas sem uso (abandonado), nos remete a muitas estagoes ferroviarias paulistas
(principalmente nao tombadas) que vém se esfacelando ao longo do tempo.

Ao analisar esse edificio, surge um questionamento sobre os bens ferroviarios tombados.
Somente o tombamento do bem cultural ndo assegura a conservacao do edificio e a preservagao
da memoria ferroviaria. Desse modo, aliar o tombamento da estacio com o uso do bem cultural
¢ uma necessidade, bem como politicas publicas que incentivem a refuncionalizagio dos bens

culturais ferroviarios.

5.3 USOS CULTURAIS

Dentre os bens culturais observados, os usos destinados a cultura sio encontrados em

Valinhos e Descalvado (Figura 03).

Figura 03 - Usos culturais.

Fonte: Processo Condephaat n® 61057/10; Processo Condephaat n° 232/ 85.thrzt-ﬁ: MOURA, Rafel H. Uso
atual: Estacio Ferrovidtia de Valinhos/ Museu Municipal. Estagio Fetroviaria de Descalvado (Sem ramal
ativo/Atividades Culturais — Prefeitura Municipal.

No dia 7 de novembro de 1882, Descalvado recebia, pela primeira vez, um comboio da
Cia. Paulista de Vias Férreas e Fluviais. A primeira passagem do trem gerou uma “a chegada do
primeiro trem, espoucaram foguetes e as bandas marciais Santa Cecilia e Recreio da Mocidade
(uma do Partido Conservador; e outra, do Partido Liberal) encheram os ares de musicas festivas”
(PROCESSO CONDEPHAAT 23320/85, p.4). A Prefeitura Municipal de Descalvado faz seu
pedido de abertura do processo de tombamento em 15 de marco de 1985, “por tratar-se de um
prédio muito antigo a relembrar o fastigio da época do café em nosso Municipio, principal - fator

do desenvolvimento de Descalvado” (PROCESSO CONDEPHAAT 23320/85, p.2).
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A Estagao Ferroviaria de Valinhos tem seu pedido para tombamento solicitado por
André Carrico, Alessandra Buffa e Rodrigo Henrique B. de Souza com a abertura do guiché em
16 agosto de 2005 (PROCESSO CONDEPHAAT n° 61057/10, p. 2). O guiché, que é o
processo que antecede a abertura de processo de estudo de tombamento foi encontrado com o
numero 00664/1996. Valinhos tem sua estacio tombada, por sua importincia ao histérico do
desenvolvimento econdmico local/estadual.

Durante o pedido de tombamento, os solicitantes destacaram que a esta¢do tinha como
uso o Museu Municipal “Fotégrafo Aroldo Angelo Pazzinato”, que foi inaugurado no dia 16 de
dezembro de 1996 (PROCESSO CONDEPHAAT n° 61057/10, p. 8). O processo pedia
também o tombamento das primeiras casas do municipio, que estdo junto ao prédio da estagao,
tendo como justificativa evitar a perda da identidade valinhense (PROCESSO CONDEPHAAT
n°® 61057/10, p. 4). O museu é estd instalado em 200 metros quadrados e possui um acervo de
1.200 pecas que fazem parte de trés temas principais: desenvolvimento industrial,
desenvolvimento agricola e desenvolvimento urbano, além da imigracio italiana presente no
municipio (PROCESSO CONDEPHAAT n° 61057/10, p. 8).

Referente ao tombamento da Estagdo Ferroviaria de Valinhos, enquanto politica publica
cultural atua para a conserva¢ao do edificio, acrescenta-se que os usos dos bens culturais e a
refuncionaliza¢io podem dinamizar estes espagos e sua valorizagao.

A Estagao Ferroviaria de Descalvado tem seu tombamento solicitado para assegurar que
as atividades culturais e ligadas a musica continuem ocorrendo no municipio, bem como a
preservagao deste edificio. Em visita em trabalho de campo em 2019, pode-se observar que ha

itens relacionados ao ensino de musica na parte interna da estagao local.

5.4 USOS PARA INSTITUICOES GOVERNAMENTAIS

A cidade de Piratininga, na regiao centro-oeste do estado, tem sua estagao inaugurada em
25 de janeiro de 1915. De acordo com Matos (1974, p. 94) a cidade de Piratininga foi totalmente
construida pela Companhia Paulista, com todos os terrenos doados pela empresa e distribuidos, o
que representa a ocupag¢ao do territério a partir de uma companhia privada, caso Gnico para a
época no pafs. “Com o objetivo de povoar e um vultuoso trabalho de colonizagio, esta povoagao
no ponto terminal da linha, a qual se chamou Piratininga”, é um “centro abastecedor a boca do

sertdio” (MATOS, 1974, p. 94). Com melhorias na coloniza¢ao e ocupagao do oeste do estado, a
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MOURA, R. H. de. Patrimoénio ferrovidrio, territdrio e pequenas cidades. Geomae, Campo Mourdo, v.12, n.especial Sinapeq,
p.95-113, 2021.

Companhia Paulista seria amplamente beneficiada. Desse modo, essa empresa incentivou “ali
proceder aos necessarios arruamentos e divisio do terreno em lotes, que depois foram

distribuidos gratuitamente” (MATOS, 1974, p. 94).

Figura 04 - Usos para institui¢es governamentais.

Fonte: Processo Condephaat n® 59339/09. Fotografia: MOURA, Rafael H. (2019). Usos atuais: Estacio Ferroviatia
de Piratininga (Sem ramal ativo) /Conselho Tutelar /Banco do Povo /Escola de Moda / Centro de Referéncia e
Assisténcia Social (CRAS) /Fabrica de Pao Artesanal/. a) Fachada Estacio de Piratininga; b) Estagio e Galpio ao
fundo; c) Estacio de Piratininga e entorno.

A Estagdo Ferroviaria de Piratininga tem seu pedido de abertura do processo de
tombamento solicitado pela Prefeitura Municipal, pelo guiché n® 00788 com data de 01 de junho
de 2001. Este ¢ um edificio que a refuncionaliza¢do presente em multiplos usos, cada uma das
portas e janelas deste local se destina a um uso, atuando assim para a conservagao e preservacao
do bem cultural a partir desta diversidade.

Como buscamos apresentar com o estudo de caso, as estacoes ferroviarias da antiga
Companhia Paulista possuem ampla diversidade em seus usos. Mesmo estas estagdes sendo
tombadas pelo conselho paulista de preservagdo do patrimonio, em trabalho de campo foram
observados bens do patrimonio cultural em ruinas. Apds apresentar os usos atuais das estagoes
ferroviarias da antiga Companhia Paulista e tombadas pelo Condephaat, encaminha-se para as

consideragdes que visam concluir de forma breve.

6. CONSIDERACOES FINAIS

Os bens culturais do patriménio ferroviario da Companhia Paulista localizados nas
pequenas cidades analisadas sdo representados pelas estagoes ferroviarias. A refuncionalizagao
destes edificios se faz necessaria para assegurar que esses bens culturais nao se descaracterizem e

para dinamizar e “dar vida” com uma nova funcio para esses edificios que sio de toda a
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sociedade, portanto é necessario uma “fungao social ao edificio”. Concordamos com Kiihl (1998,
p. 294) “¢ importante salientar que nem todo bem cultural precisa e/ou deve ser transformado
para fins culturais”. Mas, o uso adequado e com a finalidade do bem estar da sociedade neste
espaco pode potencializar encontros, vivéncias e experiéncias nestes lugares, esta vitalidade do
lugar pode ocorrer a partir de um projeto de refuncionalizacao que seja construido de forma
coletiva com seus municipes.

No campo patrimonial “algumas questdes permanecem fundamentais: por que preservar,
O que preservar e como preservar?”’ (KUHL, 1998, p. 303). Nesse sentido, pontuamos, que no
periodo atual, estas cidades ja sofreram transformag¢oes em suas formas e fungdes, sendo assim, é
pertinente que se pense qual a refuncionalizagao é a mais adequada para cada um destes edificios.
Ha publicacbes de bibliografias que apresentam metodologias para a refuncionalizacio destas
estagoes. Nao ha necessariamente um tipo de uso especifico, mas sim, muitas possibilidades para
a refuncionalizac¢do. Sdo multiplos os caminhos em que a refuncionalizagdo se coloca como
estratégia para a preservagao do patrimonio ferroviario.

Nesse sentido, os planos diretores e o planejamento urbano deve ter no campo
patrimonial uma pauta continua, para se pensar e planejar a ocupagao da cidade. Aliando
tombamento e refuncionalizagao, tanto em pequenas ou grandes cidades, vale pensarmos o que ja
foi feito, para em seguida, verificarmos as possibilidades para novos usos (refuncionaliza¢ao) do
patrimonio ferroviario. Sendo um campo de disputa politica, o patrimonio cultural edificado
muitas vezes pela grandeza dos edificios e pelos interesses da municipalidade atendem as
demandas do capital, enquadrando este patrimonio em cenarios “ideais”, em um simulacro de
criagoes de paisagens que vao atender as atividades economicas e negligenciar a opinido das
comunidades. Lembremos novamente, em um plano ideal, o que deve ser tombado e

patrimonializado ¢é o que ¢ relevante ao povo, sua memoria e histéria social.
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