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AS FERROVIAS E A CIDADE

Apresentacao:

A maquina a vapor e as ferrovias possibilitarandificacdo e o desenho da cidade
industrial na Europa entre o final do séc. XVllingcio do XIX'. Muda o padrdo de
urbanizacao e esgotam as referéncias urbanidticamistas em sua perspectiva formal
e estética, crescem as idéias higienistas do ptadas reformds a engenharia em
sintonia com as mudancas tecnoldgicas ocupa espates restritos a arquitetura e ao

urbanismo.

O surgimento de edificios desconhecidos da arquite¢ do urbanismo tradicional
como galpbes industriais, vilas operarias e estafgreoviarias apontam para espagos
ainda desconhecidos pelo desenho da cidade, sdgenmprovisacées, em que a
monumentalidade hierarquizadora de ordem e podelindediante da expansao

territorial inédita das cidades.

Em Campinas € possivel observar estas mudancaguada metade do séc. XIX, em
cenario sertanista de agricultura de exportacadaaapoiada no trabalho compulsério.
Neste texto observamos algumas transformacdesda®mo espaco herdeiro do nucleo
colonial agucareiro e da cidade cafeeira do impérmimpacto destas mudancas para o
futuro urbanistico da cidade.

Além da documentacao e bibliografia utilizamos ageconografico de mapas e fotos,
ainda pouco elaborados para leituras e interpretsagémarcadas pela instalacdo das

ferrovias na paisagem urbana.

TRANSFORMACOES URBANAS:

Aproximando a Europa do sertdo, as ferrovias ammpéadiversidade urbana da cidade
imperial cafeeira como ferramenta significativa idBuxo de “modernidade” vivida

pelas principais capitais e centros industriaisef@nte da Europa, onde o paradigma da



urbanizacdo é comandado pela industrializacéaoficarios na Campinas da segunda
metade do XIX aparente paradoxo as premissas delmediropeu: a existéncia de
forca urbanizadora rural, comandada pelo “compleafeeiro capitalista”exportador,

mantido pelo trabalho escravo.

Durante o ultimo quarto do século XIX, a cidaderemfa crescimento surpreendente.
No quadro verificamos a progressdao do aumento pojmnal da cidade apés a
instalacéo da agricultura cafeeira na década dél@9.primeiros 18 anos a populacéo
chegou a dobrar, nos 20 anos subseqiientes maisedidofra novamente. Se fizermos
projecdo rapida, baseada apenas nestes dadoscaved$ estabilidade para os
préximos 20 anos a partir de 1874, mesmo assins@ia crescimento em cerca de 1/3
em torno de 10.000 habitantes, ja na proxima péojecpopulacdo quase que dobraria
novamente, acrescendo de 26.460 em 14 anos, ofgpeee projecdo de 91% em 20
anos.De qualquer maneira, fica clara a expansao prageessrertiginosa da populacao
nesses 64 anos, quase sempre dobrando a cadas20 ano

1836 1854 1874 1886 1900
1.689 14.201 31.397 41.234 67.694

CAMPINAS EVOLUCAO POPULACIONAL
FONTE: Ulysses Cidade Semighini, ob., cit., pag 96.

A partir dos anos 70 a cidade € marcada pela prasgas ferrovias no meio rural e
urbano. Elas intensificam a expansao diversificaglagstimularam o avanco do

complexo gestado a partir dos anos 30.

Ao mesmo tempo em que diminui os custos com tratespte café, as ferrovias
facilitam a imigracdo, ampliando a forca de trabalivre na cidade e no campo,
expande a geografia da producdo do complexo cafemim direcdo ao interior.
Semeghirfl aponta o primeiro grande salto na producdo de eati© os anos 1870 e
1886 0 que poder ser confirmado com o quadro catiparde Luis Saia entre Bananal
e Campinas.



ANO 1836 1841 1846 1851856 1860 1865 1870

BANANAL 1100 4870 5447 5892 108528254 36485 25993

CAMPINAS 1023 2063 2652 3065 39515080 17767 29765

DADOS COMPARATIVOS DE RENDAS ENTRE OS MUNICIPIOS DECAMPINAS E
BANANAL.SAIA, Luis- MORADA PAULISTA, Perspectiva, & Paulo, 1972

A vida urbana depende da associacéo solidariarigano do ndcleo, se associam em
torno da necessidade do cemitério bento, ja qul ae Jundiai € distante; depois para
a capela e a igreja, doam freguesia e constroefitleaurbano inicial. Associam para
independéncia politica e administrativa e constraerntasa de Camara e Cadeia,

transformando a freguesia em vila.

O almanaque em 1871 aponta cerca de 60 "associapfibbcas e civis, fora o
comércio, industrias, oficinas, proprietarios, taltas, lavradores e profissdes liberais

gue somados, atingem cerca de 990.

O que caracteriza inicialmente essas associacOesestido de prestacdo de servicos e
ajuda muatua que todas possuem: o0 servigo religiagastica, a policia (cadeia), as
leis(Camara), o mercado, a coletoria de rendagri@io, asilos, hospitais, cemitério,
instrucdo publica e privada, Guarda Nacional, inia@es, gabinetes de leituras, clubes,

Cia. de teatro e musica, circo, orquestra e o prdeatro.

A Cia. Paulista primeira ferrovia, incorporada @&abtla de 60, constitui sociedade cujo
objetivo ndo esta restrito a prestacao de servsgaspbjetivo maior € o lucro, fosse ele

indireto para os produtores de café, fosse direscagdionistas da propria empresa.

Os trés primeiros almanaques de Campinas ofereegistro das acdes e dos acionistas

durante o nascimento da empresa.



ANO ACOES ACIONISTAS

1871 2.639 118
1872 5.109 154
1873 5.294 077

NUMERO DE ACOES E ACIONISTAS POR ANO FONTE: Aimansgde Campinas, 1871,1872,1873.

O quadro revela no inicio nUmero de acionistas meno relacdo ao niumero de agoes,
depois da implantacdo da ferrovia, h& inversdovekalsto decorra de investimentos
maiores dos grandes produtores de café. Em 18Najar acionista era o Sr. Victorino

Pinto Nunes, com 300 acfes; em 1873, o Sr JoséidgygdSousa Aranha, grande
fazendeiro da regido, com 513 acdes. Ainda no aman de 1872, francamente
favoravel a ferrovia, ha o seguinte comentério entido de se divulgar a companhia

como um bom negaocio para investimentos:

"O célculo provavel, sendo certo, da renda liquidee derd a estrada, logo apos de
aberta ao trafego, € o seguinte: 3:6000:000$000comtando-se com 2.517.000
arrobas de diversos géneros de exportacdo, e adosl os fretes pelas tarifas
actualmente em vigor, na estrada de ferro Santamrdiahy, e também o menor
namero de viajantes, que devem percorrer a linte/era uma renda bruta de
664:000$000, dos quaes restam 392:000$000 para eiteediquida anual, que

corresponde a cerca de 11% do capital

Diferente das demais, a ferrovia nasce como aggEmriexclusivamente econémica de

para atender demandas da producao do “complexo”.

A instalacdo do parque ferroviario ao lado da add@whto com suas fundigdes,
possibilita generalizacdo do uso do ferro no feemtiad agricola e na construcao civil.
A fundicdo de Luis Faber é instalada em 1858, 165 amtes da fundagdo da Cia.
Paulista (1868), passa a trabalhar exclusivameante gsta ferrovia; mais tarde, a Cia.
Mac-Hard também sera apéndice da Cia. Mogiana,upuks inclusive, 0 mesmo

presidente durante algum tempo (Baréo de Atalibguliva).



Introduzem e disseminam no cenario urbano e ruraéquina a vapor como fonte de
energia para a producao, desvinculando a instaldgsianidades produtivas de lugares
restritos as fontes de energia hidraulica e edjicgue o aproveitamento dessas fontes

de energia € limita a natureza em locais espesifico

"Isto é, enquanto outras fontes de energia s6 pemmid deslocamento de produto do
trabalho, a maquina a vapor permitiu pela primeirez o deslocamento do produto e
da fonte de energia. Isto €, torna evidente a tatependéncia da producdo aos

interesses de mercad§”

Potencializam o comércio local, reforcando a ten@éde "pdlo regional”, herdada
desde o periodo da mineracdo com o entroncamergstig@as e caminhos. A Paulista
segue em direcado oeste até Sdo Jodo do Rio Clogena em direcdo norte, até
Mogi-Mirim; posteriormente ainda surgem os ramaiseos da Funilense em direcéo
de Bardo de Geraldo, e o Ramal Férreo Campinairdiexgdo ao Arraial dos Sousas e

Cabras.

Ao mesmo tempo em que as ferrovias intensificanxgarrdem a acumulagéo de
capitais da producéo cafeeira, fomentam a expates&@eonomia urbana, incorporando
a cidade aos interesses da reproducao diversifidadzpital agricola, tomando parte

ativa no processo de urbanizacado da economia caeapliada.

Surgem cada vez mais empresas algumas prestadosssvi;os publicos outras néo:
Cia. Campineira de lluminacédo a gas, 1872; Ciari€de Ferro, bondes urbanos, 1879;
a Cia. Telefonica, 1884; Cia. de Aguas e Esgot®87:1Banco de Campinas, 1872; Cia.
Tecelagem Carioba, 1875; Cia. de Estrada de FammdefRse, 1890; Cia. Industrial

Campineira; Cia. Avicultura; Cia. Pastoril CamprmagiCia. Construtora Campineira,

Cia. Mac-Hardy, 1875; Cia. Arens, 1876; e a Cidgerrwood, 1868, entre outras.

As ferrovias além de disseminar a associacao @eesge exclusivamente econdémico,
de possibilitar a diversificacdo do capital agrade introduzir o ferro e a maquina a
vapor, revolucionam as tecnologias de producédo emal @ a velocidade de transporte.
Surgem na paisagem da cidade como objeto novodeive modernidades, se

incorpora na transformacéao do espaco urbano deessie do capital como empresas de



servicos publicos, infra-estrutura de transporteppamente dito, apontando para a
unido entre fazendeiros e o poder publico locah panstrucdo do capital urbano
nascente, interessado no destino da cidade e getiopurbanistico.

O ESPACO:

No espaco da cidade as ferrovias introduzem a &stagglificio desconhecido, sem
identidade com elementos tradicionais do nucleortal e da cidade imperial. Criando

impasse sobre suas caracteristicas arquitetOnigdmapisticas

Esta construcdo enfrenta desde o inicio problem@adnplantacdo, localizagdo e
identidade arquitetdnica. O mapa de 1878 revelaaasentamento do leito férreo nos
limites da cidade; tudo indica que esta localizagémrura evitar a interferéncia do

tracado do leito na estrutura existente, isolandomunto da malha da cidade.

A cidade imperial geometricamente reticulada pé&tesia de quadras proposta ainda
no século XVIII pelo desenho iluminista do MorgatibMateu$ encontra dificuldades
para se relacionar com o serpenteado dos leitas,aeeas dos patios e os galpdes das
oficinas. Do ponto de vista funcional o conjuntdoéo dindmico de convergéncia e
dispersdo de pessoas e mercadorias, lugar de mititdacdo de gente e cargas

aparentemente agressivas a disciplinada estrutbaaistica do império.

Ha limitacbes préprias que dificultam relacionamerformal entre o tracado

“pinturesco” dos leitos e a geometria do quadridolalas quadras, além disso a
implantacdo da estacdo e da gare deve seguir baalento dos trilhos. Estas

dificuldades podem ser notadas entre a solucaenmstia Cia. Paulista de Estrada de
Ferro e a proposta anterior de 1868, em que osnbeges da Sao Paulo Railway
(Figura 1), aparentemente pretendem instalar g@staa juncdo da “estrada Geral”
com a Rua Direita ou Bardo de Jaguara, como ver&twsaao ocorreu, a estacao sera
implantada no eixo da Matriz Nova e do Teatro SaddS, em posicao perpendicular

ao proposto pela Sdo Paulo Railway como vemos mpame 1900 (Figura 2).
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IIutragéo 1- Mapa Sao Paulo Railway 1868. Fontada Municipal de Campinas.




llustracdo 2 — Mapa de Campinas 1878, levantantemgo Luis Pucci, fonte Museu da Cidade

Outra dificuldade remete a propria arquitetura difi@o da estacdo, pensado
inicialmente com corpo tripartite ornamentado ped#rica “neo-classica” e técnica
construtiva colonial € rapidamente substituido patquitetura desnuda de apelo
“vitoriano”, marcada pelo tijolo aparente e peladriguras metdlicas, sem reboco,
desbalanceada em seu equilibrio geométrico e timitee ornamentacao, oferece panos
em texturas de tom avermelhado pelos tijolos, eeweh sua matéria construtiva o
trabalho parcelado proposto pela nova divisdo pioaluno canteiro de obras

e » s

llustracdo 3 Fonte Almanaque de Campinas 1873



llustracdo 4 Fonte Museu da Imagem e do Som PMC
racionalizado pelos desenhos técnicos abstratosrdmnheiros ferroviarios.

A dificuldade de adaptacdo do edificio aos valdoemais definidos pelas ferrovias
obriga a demolicdo e a construcdo de outra estagacentemente menor em 1884,
apenas doze anos apés a inauguracéo da prfimeira

A nova construgcdo porta de passagem mitica endetdo a Europa, constitui espécie
de templo da técnica e da ciéncia, e o desejo demiolade. Sua arquitetura aparece
como ultimo gesto do desenho urbano imperial, &dbtizpor edificios publicos de uso
especifico e de carater monumental. Este sentidmaliernidade é identificado por
Renato de Fusépa estacéo ferroviaria entendida como lugar doemmmj reproduz
nesse espago o ideal do "Cristal Palace", simbalomdbderna arquitetura e da
engenharia do século XIX na Europa.

"..., es campo de las cubiertas en hierro y crista¢s un esquema definido de
una vez para siempre, sino una conformacion vagiapbr eso, pensamos que, sin
perder sus valores cientificos y técnicos, represda exprecion mas tipica de la
arquitectura de la ingenharia del siglo XIX."

"Con las estaciones ferroviarias se crea un tip@ daontruciones

completamente nuevo,%"

O PRIMEIRO ZONEAMENTO:

A idéia de separar a cidade em zonas ndo é reamntemanos ja utilizavam na sua
dimensédo cosmoldgica, Pierre Patte apoiado peleasaento de higiene e miasmas,
separa Paris por canais. Fourier olhando a diluadiicia da cidade industrial do

“sexto periodo” separa-a em zonas de anéis comm@EntrO zoneamento urbano da



cidade moderna carrega as idéias de unidade fualaotipologica, segregacao social,
econdmica e ambiental, representadas pela es@aaicd construtiva, linguagem
arquitetbnica e localizacdo na cidade. Na Campilaasegunda metade do século XIX
ndo ha esta racionalidade urbanistica antes daldp&b das ferrovias. Na cidade
imperial e vila da coldnia os palacetes e as copdés “ordinarias™ conviviam no
mesmo espaco lado a lado, a técnica construtiva gatwres estético diferenciam
apenas pelo tamanho, todas as varia¢cées dependestatia do lote e delineamento da
rua.

llustragéo 5 Fonte: NORBERG-SCHULZ, CHRISTIAN. ARQECTURA
OCCIDENTAL. Madrid, GUSTAVO GILI, 1983

As ferrovias integram as transformacfes tecnol@gida mundo produtivo do
“complexo cafeeiro paulista”, disseminando racimlzles, o uso do ferro e da
engenharia em todos os setores econdémicos, inelnsiconstrucdo dos novos edificios

e da cidade.

Urbanisticamente se instalam no perimetro da cidade®rnando o tracado das quadras
€ ruas como ja apontamos, apresentam novos vasetéicos e novos edificios, mas
isto ndo é tudo, trazem os imigrantes e a mao da lre de operarios para as
industrias, oficinas e fundi¢des, sdo novos pegemaurbanos convivendo ao lado de

escravos, liberto ou agregados.

Esses trabalhadores especializados ou ndo sendipadgs em moradias projetadas ou
improvisadas ao lado dos patios e leitos, separddagcido urbano pelas tipologias

edilicias de vilas ferroviarias, becos de empnaiggicorticos e pelo tracado dos patios e
leitos. S&o trabalhadores da modernidade urbaceheen salarios, sdo consumidores e
tem direito de circular pela cidade sob a prote@®posturas municipais. Mas isto n&o



é tudo, trazem experiéncias de vida urbana descmi#zhea regido, se organizam em
associagfes culturais ou de ajuda mutua, indeptesida controle politico do baronato
cafeeiro. Constroem uma identidade ainda descadnatias que € visivel nos jornais e

almanaques local.

Assim nasce em Campinas a Vila Industrial ou a dda bucheiros, do outro lado da
“linha”, linha que separa a cidade imperial da delda industria.

Aparece pela primeira vez uma area ou “zona” cqtitiade, social, econémica,
tipoldgica, funcional e estética préprias, o mundoindustria e do trabalho pesado se
aproxima imantado por valores préprios na perifeidacidade. Ai serdo instalados
servicos e equipamento urbanos “sujos”, tais coemitérios, hospitais de isolamento
(lazaretos), matadouro, curtumes, armazéns e adaasaigracdo tudo proximo ao
corrego do Picardo, muito parecido com as recomnu@edailuministas de Pierre Patte.
No infcio do século XX, ha até a sugestdo da aviagé duas circunvalac8és

contornando a cidade a partir do bairro da Porg&aPr

Em que pese a presenca do mundo urbano Europealatessda modernidade francesa
e inglesa, possibilitado pelas importacdes e viadnintercontinentais, decorrentes
diminuicao das distancias entre o sertdo e a Euxgba observar a existéncia do modo
de vida urbano com dinamica propria. Os economisi@sominam de producéo

“enddgena”, isto é com dindmica produtiva prépaia,lado da cidade, compondo dois
universos complementares, mas que nhao se confungdemem se misturam

espacialmente, sdo caracteristicas de zoneamebamaumascente, independente de

projetos ou planos urbanisticos.

Utilizamos os mapas de 1900 e 1929 como fonte mdtfica que possibilitam

delimitacdes a posteriori, revelando as configueagias areas.



llustracdo 6 Mapa de 1900. Fonte Camara Municipadmpinas.

llustracdo 7 Mapa de 1929. Fonte Prefeitura Muniaife Campinas



Em 1900 observamos que os cemitérios que aparesemapas de 1868 e 1878 foram
deslocados, transladados os jazigos para o novdécendo Funddo como pode ser
observado no mapa de 1929, ainda do outro ladceitio férreo. O mapa de 1900
evidencia o edificio da imigracdo, o matadouro, lagaretos dos morféticos e
variolosos, armazéns da Cia. Paulista, areas ddasna Cia. Mogiana e Cia. Mac
Hardy, Oficinas Lemos, curtume, hipéddromo, resémiatde agua e o aparecimento do
bairro da Ponte Preta, formando conjunto aparemtmsolto, no limite externo da
cidade, separado pela linha e patio férreos, masaqumesmo tempo deseja penetrar
nos espacos tradicionais da cidade, se lembraa @ia. Mac Hardy e Cia. Lidgerwood

serdo instaladas na Avenida Andrade Neves.

Em 1929 se reconhece a Vila Industrial, desapard@erro da Ponte Preta, mas surge o
Fundéo, o Cemitério da Saudade, uma Vila Marigtdaadesorganizada, Industria de
Seda Nacional, Novo Hospital de Isolamento, Hobgia Criangas Pobres, Armazém
Regulador de Café. Observamos também significajpppocar de construgdes

representadas por pequenos pontos negros, alépridesros bairros populares do Sao
Bernardo e Parque Industriais, realmente afastddamancha urbana e configurando

periferia no sentido classico do uso urbanisticpalavra.

O delineamento desta area como territério difereiatecidade tradicional configurara
para Campinas divisdo do seu espaco em duas cjdadbsindo a parte dos leitos e

patios dimensao fisica de separacéo ou divisétota.

Esta caracteristica cria um eixo ou vetor cujotean@ermanece até hoje, transpassando
as rodovias Anhanguera e Bandeirantes até o a¢oop@Viracopos, regido permeada
de vazios urbanos, com pouca infra-estrutura, pojuatos habitacionais, favelas e
invasdes, distrito industrial, lixdo, hospitais.akpntemente as Politicas Publicas locais
tem tratado desta caracteristica como uma tendémafaral, mas se olharmos
rapidamente para historia urbanistica da cidadenves que nao € assim, apesar de nao
encontrar nenhum projeto urbanistico que explisgasste zoneamento, é fato que ele

existiu e parte da sua explicagdo encontramos ivense do mundo ferroviario.
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