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REsumo

A construcdo da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil, pode ser caracterizada como exemplo da
internacionalizacdo de empresas por meio de investimentos e projetos nacionais e franco-belgas,
responsaveis pelo desenvolvimento de parte da regido Oeste do Estado de Sdo Paulo.Territério
desconhecido, a porg¢do Oeste do Estado de S3do Paulo, vé sua expansao no decorrer do século XX
como parte das estratégias em torno de conexdes territoriais nacionais e internacionais entre as
regides “desconhecidas e selvagens” e as demais porg¢des territoriais do pais pelo sistema
ferroviario de transportes, aliado a consequente dispersao de atividades industriais ao vetor oeste.
Um cendrio que enfrenta novas transformacdes nos anos 60, onde o modelo rodoviario de
transportes altera parte do cendrio econdémico e espacial criado inicialmente pelo sistema
ferroviario de transportes. Tendo como ambiente de analise as principais cidades ‘Boca de Sertdo”,
os resultados obtidos possibilitam a criagdo de novos veios de interpreta¢do aos dados histdricos e
as possiveis aplicacdes em projetos e planejamento urbano das cidades do Oeste Paulista, um
cenario dinamico que em menos de meio século foi capaz de descrever o patrimdnio da
mobilidade como um museu aberto.

Palavras Chave: PatrimoOnio Industrial; Ferrovias; Territério; Patrimonio da Mobilidade no Brasil;
Cidades “Boca de Sertdo”.

ABSTRACT/RESUMEN

The construction of the railroad “Noroeste do Brasil” can be characterized as an example of the
internationalization of companies, made from national and Franco-Belgian investments and
projects, responsible to the development of the Western portion of Sdo Paulo State. Uncharted
territory, the Western portion of Sdo Paulo State, see its expansion during the 20™ century as part
of the strategies around national and international connections, promoted along the “unknown
and wild” territory, and the other parts of the country promoted by the railway transport system,
combined with the consequent dispersion of industrial activities to the vector West. A scenario
that faces new transformations in the 60’s when the highway model of transports starts to change
part of the spatial and economic landscape, initially created by the railway transport system. This
scenario of studies enables the creation of new views of interpretation to the historical data,
allowing its application in different areas around the urban planning presents in the cities of the
Western of Sdo Paulo State, a dynamic setting, able to describe the heritage of mobility as an open
museum

Keywords/Palabras Clave: Industrial Heritage; Railways; Heritage of Mobility in Brazil; Territory;
Cities “Mouth of Hinterland”.
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A ESTRADA DE FERRO NOROESTE DO BRASIL E AS PAISAGENS INDUSTRIAIS DO OESTE
DO ESTADO DE SAO PAULO coMO SimBOLOS DO PATRIMONIO DA MOBILIDADE NO
BRASIL.

O artigo proposto ilustra de forma sintética os resultados obtidos pela dissertacdo de mestrado
entregue ao Master Erasmus Mundus TPTI (Techniques Patrimoine et Territoire de I’Industrie)z,
desenvolvido entre os anos de 2013 e 2015. Um trabalho inicialmente desenvolvido no Brasil pelo
Projeto Tematico FAPESP (Fundacdo de Amparo a Pesquisa do Estado de Sao Paqu)S, que entre
seus sub temas de pesquisa e universidades de atuacdo, abordou de forma sistémica o
desenvolvimento dos quatro ramais ferroviarios responsaveis pelo desenvolvimento econémico e
espacial da regido Oeste do Estado de S3o Paulo, entre 2006 a 2011. Todo este estudo teve como
ponto de partida os passos inicialmente desenvolvidos pelo Gedgrafo Francés Pierre Monbeig
(1984), r4esponséve| pela analise pioneira do Oeste Paulista a partir do avanco da “Franja
Pioneira”".

O desenvolvimento da pesquisa com o convénio europeu representando pelo Master TPTI, buscou
a revisdo metodolégica dos estudos iniciados no Brasil, abrangendo a leitura da paisagem urbana
pelo conceito de Patrimbnio Industrial (destinado a identificacdo, preservacdo e valorizagdo de
sitios de importancia histérica, técnicas e tecnologias destinadas a producdo e ao consequente

’ Master Erasmus Mundus TPTI _ Convénio entre as Universidades: Paris 1 Panthéon Sorbonne, Universita Degli Studi di
Padova e Universidade de Evora. Orienta¢do da prof. Dr2 Ana Cardoso de Matos (Universidade de Evora, Portugal) e a co-
orientagdo do prof. Dr2 Adalberto da Silva Retto Junior (UNESP, Bauru). « Le Chemin de Fer Noroeste do Brasil et les
paysages industriels de I’Ouest de I’Etat de Sdo Paulo, comme patrimoine de la Mobilité au Brésil ».

® Projeto Tematico FAPESP: “05/55338-0- Saberes eruditos e técnicos na configuracéo e reconfiguracéo do espago urbano:
Estado de Sdo Paulo, séculos XIX e XX. AP. TEM”, com a coordenagdo da prof.2 Dr.2 Maria Stella Martins Bresciani
(UNICAMP); Subtema Il — “Saberes Urbanos na configuragéo e re-configuragdo das cidades formadas com a abertura de
zonas pioneiras no Oeste do Estado de Séo Paulo”, com a coordenacdo o prof.2 Dr.2 Adalberto da Silva Retto Junior (UNESP,
Bauru).

O projeto TEMATICO FAPESP envolveu parcerias entre universidades brasileiras (UNICAMP, PUC-CAMP e UNESP) e o centro
italiano — IAUV de Veneza. Contando com a coordenagdo geral executada pela Profa. Dra. Maria Stella Martins
Bresciani(UNICAMP) e a participagdo da Profa. Dra. Ivone Salgado (coordenadora PUC-CAMP), Prof. Dr. Edgar De Decca
(UNICAMP), Profa. Dra. Cristina Meneguello (UNICAMP), Profa. Dra. Silvana Rubino (UNICAMP), Prof. Dr. Adalberto da Silva
Retto Jr (coordenador UNESP, BAURU), Profa. Dr. Norma Constantino (UNESP, BAURU), Profa. Dr. Marta Enokibara (UNESP,
BAURU), Prof. Dr. Celio Losnak (UNESP, BAURU).

Em Bauru a pesquisa contou com a participacdo dos alunos: Dieila Niliane Nazario Ribeiro (06/58394-0.); Fernanda
Bragheto Junqueira (06/58396-3); Ménica Harumi Yosioka (06/58397-0); Ménica Nakatani Pedro (06/58395-7); Everton
Pelegrini de Menezes (06/61507-1); André Luiz Ribeiro (08/54739-9); Fernanda de Lima Lourencetti (08/53241-7); Malena
Rodrigues Alves (08/54738-2); Tais Schiavon (08/54740-7); Wilson Lopes Christensen Barcellone (08/54741-3); Nathalie do
Prado (10/17492-5); Damaris Oliveira Barbosa Rodrigues (10/17425-6); Marilia Campos Hildebrand (10/17470-1); Lara
Alcadipani de Oliveira; Tatiana Aoki Cavalcanti Silva; Thybor Malusa Brogio; Verénica Maria Alves Lima; Aline Silva Santos
(06/58399-2); Ana Beatriz Gasparotto (06/58400-0); Giovanna Carraro Maia (06/58398-6); Rafael Tadeu Simabuko
(06/58401-7); Bruna Panigassi Zechinato (07/55605-3); Giovanna Carraro Maia Machado (08/54781-5); Jodo Felipe Almeida
Langa (08/53278-8); Juliana Diehl (08/53279-4); Rafael Tadeu Simabuko; Eliza Fernandes de Oliveira Bertholdo de Souza
(06/60922-5); Gabriela Russo Nobrega (06/60920-2); Ludmilla Righi Orsi; Tatiana Machado Traina (06/60914-2); Carolina
Zequim (06/58404-6); Eliane Katayama Pricoli Amaro (06/60374-8); Marina Barroso de Carvalho (06/58403-6); Rafaela
Maria Serafim (06/58404-6); Bruna Stéphanie T4cito (08/53282-5); Marina Barroso de Carvalho (08/53284-8).

¢ Franja Pioneira _ Monbeig utiliza a expressdo ao descrever o avango ‘irregular’ do territério em busca de novas areas
territoriais para a exploragdo econdmica, ou seja, o desbravamento de areas nas pontas dos trilhos, que avangavam a partir
do desenvolvimento e expansdo da ferrovia e seu vinculo a cultura cafeeira, progredindo em alguns casos sem uma
estratégia precisa. O termo ‘Frente Pioneira’ é também utilizado, porém com a conotagdo especifica a cidade em que o
avanco dos trilhos se encontra em desenvolvimento.
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desenvolvimento da nova ‘sociedade moderna’ local), um tema amplamente discutido em paises
europeus e atualmente em estagio de expansdo no Brasil, mas que ainda demonstram incertezas
guanto a sua classificacdo e reinsercdo ao contexto urbano, justificando a busca por estudos e
metodologias internacionais para a aplicagdo no pais.

Este estudo teve como plano de fundo o desenvolvimento da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil,
abrangendo em sua leitura o contexto nacional e internacional da companhia, uma vez que a
empreitada contou com influéncias francesas e belgas. A construcdo desta trajetdria permitiu a
criagdo de uma espécie de acervo histérico e cartografico abrangendo o Oeste do Estado de Sao
Paulo, promovendo sua descricdo e identificacdo dos vestigios relacionados ao complexo
ferroviario, industrias e equipamentos urbanos, desenvolvidos em fun¢do do avan¢o das
companhia e suas cidades de influéncia.

Em 2015 fortalecendo sua relevancia, ocorre o vinculo deste memorial com a Instituicdo Francesa
AHICF (Association pour I'Histoire des Chemins de Fer) > , permitindo a identificacdo de
semelhancas e distingdes referentes a implementacdo ferrovidria e industrial em diferentes
contextos, permitindo a dispersdao do conhecimento por novas fronteiras de estudo. Neste mesmo
ano, o projeto foi selecionado entre os cinco finalistas do prémio internacional desenvolvido pela
instituicdo francesa CILAC (Prix CILAC Jeunes Chercheurs), em incentivo aos jovens pesquisadores
na area de preservacgado e valorizacdo patrimonial.

O estudo global que gere esta pesquisa busca por um lado, a identificacdo da ferrovia como o
elemento propulsor ao processo de urbanizagcdo da regido Oeste do Estado de Sdo Paulo, uma vez
que a ferrovia foi para a ‘Zona Noroeste’ a responsavel pelo processo de ‘criacdo’ de cidades e
articulacdo do territério (Azevedo, 1950), por se tratar de um eixo cuja estratégia inicial previa a
‘penetracdo’ do territério em diregdo a regido central do pais e sua comunica¢do com o Atlantico.

Um movimento em paralelo a circulagdo de ideias e ideais ocorrido em meio a dispersdo
ferroviaria pelo mundo, uma vez que até o século XX apenas paises como Inglaterra, Franga,
Alemanha e Estados Unidos detinham a capacitacdo técnica e tecnoldgica suficiente para a
dispersdo de projetos e equipamentos desta envergadura, sendo o Brasil um amplo territério de
especulagbes. Toda a documentacdo identificada em arquivos nacionais e internacionais
permitiram a criagdo de um dindmico banco de dados, capaz de narrar os processos de formagdo e
transformacdo do Oeste do Estado de Sdo Paulo, auxiliando sua compreensdo histérica e atuacdo
em futuros estudos urbanos, desenvolvidos a partir de associagGes entre os centros de pesquisa,
universidades e organismos de preservac¢do nacionais e internacionais’.

A compreensado das atuagGes politicas em torno dos meios de transporte no Brasil, principalmente
referentes ao Oeste de S3do Paulo, demonstram que o complexo urbano gerado em torno do
modelo ferrovidrio e sua transi¢do para o modelo rodoviario de transportes, provoca uma série de
rupturas fisicas ao tracado urbano das cidades como consequéncia da queda de investimentos por
parte do Governo Federal e logistica das companhias em atuacgéao.

® AHICF _ Apoio financeiro e metodolégico de pesquisas entre Brasil e Franca. «Chemin de fer, mobilité et transformation
urbaine: une comparaison internationale (S3o Paulo, Brésil et France) »

® Esta dissertagdo representa o inicio parcerias entre a UNESP e Master TPTI, por meio do projeto “Conhecimento histérico
ambiental integrado na planificagdo territorial e urbana: a criagdo de um acervo virtual nas cidades Bocas do Sertdo”,
coordenacgdo do Prof. Dr2 Adalberto da Silva Retto Junior e supervisdo prof.2 Dr.2 Anne-Frangoise Gargon (Université Paris 1
Panthéon Sorbonne, Franga) e prof.2 Dr2. Ana Cardoso de Matos (Universidade de Evora, Portugal).
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Monbeig (1984) afirma ser “até hoje é mais exato falar em regiGes ferrovidrias, que de regides
geograficas ou econO6micas da franja pioneira”. Sendo assim, a compreensdo dos acontecimentos
delineados pelo avanc¢o dos trilhos da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil permitem a
identificacdo das caracteristicas de seu eixo e das cidades da zona Noroeste, uma vez que estas
foram geradas em torno do avango do sistema ferrovidrio de transportes, uma vez que além de
abrir caminho, a ferrovia inicia o processo de construcdo e qualificacdo das cidades garantindo
continuidade a sua empreitada em meio ao territério até entdo “selvagem e habitado por
indigenas” (Langenbuch, 1971).

COMUNICACOES TERRITORIAIS.

Por vdrias vezes o conceito de modernidade foi responsdavel pela narrativa das transformacdes
urbanas de nossa sociedade, neste processo, os meios de comunicagdes territoriais foram alvo de
avangos técnicos, diretamente refletidos na organizacdo e reorganizacdo do territorio
(Anastasiadou, 2011).

Fruto da primeira revolugdo industrial, o sistema ferroviario de transportes, representa ao século
XIX um grande simbolo de modernidade onde “(...) se tornou comum associar o vapor e as
ferrovias a abertura de uma nova era, na qual o progresso atuaria como mola propulsora da
histdria.” (Castro, 1993, p.29). Um extenso movimento onde o progresso ultrapassava o aspecto
material, uma vez que as companhias exerceriam influéncias positivas sobre o conjunto das
atividades humanas, alterando costumes, a moral, a cultura, a instrucdo e a politica.

Ndo se pode manter em um pais imenso uma rede ferrovidria sem introduzir
todos os processos industriais necessarios para satisfacdo das necessidades
momentaneas dos eixos férreos assim como as necessidades comuns, o que
resulta no desenvolvimento de atividades industriais em ramos ndo
conectados a ferrovia. (Cano, 1977)

Antes da efetiva implementacdo do sistema ferrovidrio no Brasil, as comunicagdes territoriais
eram caracterizadas pela precaria estruturacdo e eficdcia. Entre os meios possiveis, as ferrovias
foram responsdveis pela absorcdo de produtos e direcionamento aos portos, utilizando neste
processo os chamados "corredores de exportagdo", que inicialmente serviam produtores de café e
gue aos poucos passam a atender aos novos produtos e estratégias.

Seguindo estes principios, a andlise do desenvolvimento urbano e econémico do pais ndo pode ser
desvinculada a agdo regionalista de seus principais meios de transporte (Caldogeras, 1928). Se até o
inicio do século XX o modelo adotado esteve mais préximo ao modelo ferrovidrio Europeu, onde
as companhias atuavam préximas as regides previamente povoadas e estabelecidas
economicamente, o avanco dos trilhos em direcdo ao “sertdo”, faz com que os investimentos se
tornassem escassos, forcando a aplicacdo de uma nova légica de desenvolvimento.
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Figura 01. Areas de Produgdo e a dispersdo de Ferrovias no Brasil, século XIX. Este
mapa demonstra parte da I6gica da dispersdo ferrovidria no Brasil no periodo
descrito. As companhias eram criadas principalmente para o transporte da cana-
de agucar (no nordeste do Brasil) e do café (na regido sudeste). Fonte: Adas, 2004,
p.45.

Este lento processo de desenvolvimento é resultado da auséncia de um significativo mercado
consumidor em acréscimo ao deficiente processo de industrializacdo e a hegemonia imposta pela
elite agraria, compondo a fragmentada esfera politica nacional, adiando a criagdo concreta de
uma rede ferrovidria capaz de unir o territério.

Entre os meios possiveis, as ferrovias foram responsdveis pela absor¢cdo de produtos,
principalmente o café. Até o século XIX, novas companhias eram criadas a medida que novas areas
de producdo eram abertas ou conforme o interesse de renomados produtores de café em
possibilitar a dispersdo de sua producgdo agricola.

Com uma enorme extensdo de terras entre o litoral e o Oeste desabitado, o
Brasil s6 deixard de ser uma unidade geografica, para ser uma unidade
econdmica, no dia em que, a sua extensa costa, esteja ligada, por via fluvial
navegdvel ou por via férrea, todo o imenso latifundio do Centro e Oeste do
pais. E nesse dia (...) tera ainda realizado o grande objetivo nacional de uma
incontestada supremacia econdémica no continente sul-americano. Porque,
entdo, o Brasil ndo somente aproveitara todo o seu territério, mas ainda
diversas republicas suas vizinhas —isto &, a Bolivia, parte do Peru e do Paraguai
— terdo de servir-se da rede ferroviaria do Brasil, por ser ela a que lhes dd mais
rapido acesso para o Atlantico e, portanto para a Europa. (Lloyd, 1913)

O século XX abre um novo processo a dispersao ferroviadria no pais, o avanco em direcdo a regido
Oeste do Estado de Sdo Paulo demonstra claramente esta nova ldgica. Neste ambiente ‘selvagem’,
as ferrovias tornam-se responsdveis pela abertura do territério e pela criacdo de cidades
(Schiavon, 2009), uma atitude pouco comum no Brasil, sobretudo no Estado de Sdo Paulo, onde as
companhias serviam areas anteriormente produtivas e urbanizadas.
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Figura 02. Periodos de Expansdo da Frente Pioneira. As manchas indicam os
periodos do proceso de atuagdo do movimiento, a comparagdo entre as figuras 2 e
3, indicam as semelhangas entre a criagdo de companhias ferrovidrias e a abertura
de novas regides. Fonte: Schiavon, 2015.

Considerando o fato de que 65% no territério do Estado de Sdo Paulo foi urbanizado pelo avango
da “Frente Pioneira” que em grande parte ocorreu em parceria entre o cultivo do café e a
dispersdo de ferrovias, compreendemos a importancia do desempenho deste meio no Brasil,
principalmente entre os séculos XIX e XX. Compondo a denominada “Marcha para o Oeste"7, as
companhias: Araraquarense, Noroeste, Paulista e Sorocabana, promoviam o transporte de
pessoas, bens e servigos entre as regides ja urbanizadas e o sertdo do Oeste do Estado, alterando a
antiga paisagem dos territérios “desconhecidos”, para um ambiente composto por cidades
“modernas” abertas em um curto periodo de tempo. (Retto Jr; Enokibara, Constantino, 2011).

Entre as quatro companhias atuantes no Oeste do Estado, a Estrada de Ferro Noroeste do Brasil
caracteriza-se pelo pioneirismo no processo de abertura do sertdo, sendo a Unica a vencer os
limites do Estado de Sdo Paulo. Atingindo o Estado do Mato Grosso (atualmente compreendido
pelo Estado do Mato Grosso do Sul), a companhia permitiria o adensamento populacional e
econOmico desta regido, premissas fundamentais aliadas ao direito de construgdo do eixo em
qguestdo, permitindo a circulagdo de produtos entre as regiGes ja estabelecidas e os novos
mercados de consumo. Todo este pioneirismo pode também ser afirmado pela origem de seus
capitais, provenientes de fundos nacionais, franceses e belgas, gerenciados pela Compagnie
Génerale de Chemins de Fer et de Traveux Publics com sede na Bélgica e responsabilidade de
terceirizacdo de empreiteiras no Brasil.

Criada em 1905 a companhia teve seu pontapé inicial lancado na cidade de Bauru, onde receberia
também os trilhos da Sorocabana (1905) e Paulista (1910). Rumando inicialmente em direcdo a
Cuiaba, entdo capital do Mato Groso, o trajeto teve ao longo do avango de suas obras, varios
alteragbes, sendo a mais significativa o decreto langcado em abril de 1907 determinando como
ponto final dos trilhos a cidade de Corumba na divisa com a Bolivia.

” Bocas de Sertdo _ cidades caracterizadas pela atragdo dos maiores indices de pessoas e investimentos ao longo do
processo de desenvolvimento das companhias da regido em virtude de seu posicionamento pioneiro em relagdo a abertura
do territério. O intuito era promover a ocupagao do territorio situado além dos limites da Depressdo Periférica Paulista. Tal
empreitada consistia na interligagdo de diversos Estados brasileiros as regides mais desenvolvidas e ao Porto de Santos.
Desta forma, percebe-se a influéncia de Sdo Paulo na determinagdo dos tracados e estratégias deste periodo. Compde tal
Marcha os Estados de Sdo Paulo, Parand, Mato Grosso e Minas Gerais.
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1 enanpur

- ‘ SAo PauLo « 2017

SESSOES TEMATICA 7 : CIDADE E HISTORIA

&

_1905_ SOROCABANA _1906_NOROESTE _1911_PAULISTA

T RUA ARAIO LETE
POSICIONAMENTO DAS COMPANHIAS £

A - 0¢ AcosTo RESPECTIVAS ESTAGES EM BAURU.
A “ESTRADA DE FERRO NOROESTE 00 ras € A5 rasaGens, B I

INDUSTRIA'S DO OESTE 0O ESTADO DE SO, PAULO, COMO 1 ¢ ®
PATRIVONIO DA MOBILIDADE

Figura 03. Posicionamento das Companhias e respectivas estagdes em Bauru.Os
mapas demonstram a localizag¢éo das estagées de cada companhia na cidade e a
diferenca entre o inicio de sua atuagdo.Podem também ser observadas as
alteragées provocadas no tragado urbano da cidade a partir de cada instalagéo.
Fonte: Schiavon, 2015.

Como reflexo de ambicgOes estratégicas historicas em torno do dominio politico do territdrio sul
americano, tirando o proveito do posicionamento estratégico do Brasil, a Estrada de Ferro
Noroeste do Brasil, passa a integrar um projeto buscando a criacio de um eixo de comunicacio
internacional entre os conectando os Oceanos Atlantico e Pacifico, a partir dos portos de Santos, no Brasil e
Arica, no Chile (Figueiredo, 1950).

A Noroeste do Brasil e a Brasil-Bolivia pela sua posi¢do geografica podem, em
breve, ser um eixo de irradiagdo de pan-americanismo, pois a eles ficardo
ligadas as capitais do Peru, do Chile, do Paraguai, da Argentina, do Uruguai e
do Brasil e no futuro, o bergco de Candido Rondon e de Eurico Dutra, a terra
que o impavido Luiz de Albuquerque defendeu para nds, serd o podlo de
atracdo de toda a América do Sul: ligagdo das grandes bacias do Amazonas e
do Prata, caminho do Atlantico ao Pacifico. (Figueiredo, 1950, p. 91)
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Figura 04. Estrada de Ferro Noroeste do Brasil e a Ferrovia Transcontinental
Santos-Arica. Os mapas demonstram os projetos da Noroeste no territdrio nacional
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e do projeto em torno do desenvolvimento da ferrovia Transcontinental Santos
Arica. Fonte: Figueiredo, 1950. Ghirardello, 2002.

Com este novo percurso a companhia alteraria completamente sua estratégia, uma vez que
permitiria a comunicacdo das regides até entdo desconhecidas do territdrio permitindo o maior
controle das fronteiras nacionais e possibilitando também o acesso facilitado de paises como
Bolivia, Peru, Chile, Paraguai, Argentina aos portos do Oceano Atlantico. Um momento onde as
demais companhias de estrada de ferro na regido Oeste do Estado de Sdo Paulo diminuem o ritmo
de suas atividades.

Em meio as inumeras dificuldades de execugdo, constantes atrasos nos contratos, alteracdes de
tracados, dificuldades de aquisicdo de novos recursos, baixa capacitacdo técnica nacional e
problemas de gestdo, a Unido encampa por completo toda a ferrovia em 1917. Conforme a
classificacdo do Governo, o empreendimento adquirido caracterizava-se como uma estrada
inacabada, composta por uma infinidade de pontes de madeira e estruturas ainda a serem
construidas, mas de extrema importancia estratégica ao pais.

Em reflexo a esta condi¢cdo, a companhia recebe a partir dos anos 20 novos investimentos
governamentais, aplicados por exemplo na construcdo das oficinas de Bauru, na retificacdo de
trechos, melhorias em equipamentos e unidades de suporte distribuidas ao longo de todas as
cidades da linha. A partir deste periodo, as obras desenvolvidas pela Noroeste refletiriam o
poderio econbmico e a capacita¢do técnica e tecnoldgica nacional.

Em 1957 ja em declinio e com uma ampla necessidade de reestrutura¢des, a Companhia é
incorporada pela Rede Ferroviaria Federal Sociedade An6nima (RFFSA), ao qual ja atuavam outras
ferrovias de importancia ao desenvolvimento do Estado de S3o Paulo, sendo anos mais tarde
privatizada e concedida a Ferrovia Novoeste S.A e denominada como Malha Oeste. Deste processo
diversas estacbGes foram desativadas, condicdo em acréscimo ao declinio cada vez maior do
transporte de passageiros, que teve seu fim em 1990.

Atualmente pertence a América Latina Logistica S.A (ALL), apds a fusdo desta companhia com a
Novoeste Brasil e a Brasil Ferrovias, fruto de transagdo acionaria ocorrida em maio de 2006,
destinando-se apenas ao transporte de combustiveis e cereais, sufocando desta maneira grande
parte de sua importancia e potencial histérico, resultado do sucateamento de seu trajeto em
decorréncia da substituicdo do modelo ferrovidrio ao rodoviario de transportes.

Os REFLEXOS DA FERROVIA NA CONSTRUGAO DO TERRITORIO.

Considerando o continente europeu como ber¢o de boa parte das transforma¢ées em meio ao
desenvolvimento do modelo ferrovidrio de transportes e grande responsavel pela dispersdo
destas ag¢bes por todo o mundo, Caron (1990) analisa a evolugdo dos transportes terrestres
europeus entre os séculos XIX e XX, especificando a concorréncia entre os diferentes modais e a
articulacdo de eixos internacionais de transporte muito antes do advento das ferrovias. Segundo
este autor a estruturacdo do sistema ferrovidrio europeu, procurou fazer face a trés exigéncias:
responder a procura de transportes entre paises ou regiées previamente servidas por estradas ou
canais; agir em dareas de desenvolvimento econ6mico tardio; estabelecer trocas entre longas
distancias, permitindo assim a estruturacdo nacional e a integracdo do espago europeu.

Na Europa, a atual articulagdo dos transportes terrestres, evoluiu interligada com os avangos
tecnoldgicos, desta forma o surgimento do automobilismo obrigou a reestruturacdo de estruturas
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descentralizadas, procurando a articulagdo entre os sistemas. Atuacdo contraria ao modelo
brasileiro, que a partir dos anos 50 optou pela substituicdo gradativa de sua rede de transportes,
adotando como novo ‘padrdo’ o modelo rodovidrio (Barat, 1978).

Criadas principalmente ao longo do século XX, as cidades do Oeste Paulista apresentam uma
composicdo homogénea em seu tracado urbano, diretamente refletida na composicdo de sua
paisagem. Um modelo de expansdo caracterizado pela maior dependéncia de profissionais em
torno de seu desenvolvimento, principalmente quando comparados as regides exploradas
anteriormente, com excegdo aos grandes centros urbanos.

As origens desta homogeneizacdo apresentam algumas hipdteses, sendo em alguns casos
marcante até os dias atuais. Na maioria dos casos, a dualidade existente entre a necessidade de
criagdo de novos nucleos de produgdo e de concentragdo urbana em meio ao sertdo, ocorreram
em paralelo ao avang¢o das companhias ferroviarias da regido. Esta relacdo de mutua dependéncia,
evidencia a permanéncia da estrutura agrdria, principal fonte econOGmica, em parceria ao
desenvolvimento de nucleos urbanos obedecendo desde sua origem a principios racionais (Retto
JR; et. Al, 2011).

(...) Hoje é o caminho de ferro que funda as cidades e promove, com a
industria, as grandes aglomeragGes urbanas. Ele, o plantador de cidades, é
todo poderoso nessa matéria, como se viu na Noroeste, em que numerosas
vilas, hoje cidades de primeira ordem, como que brotaram do chdo, na ponta
dos trilhos, e pequenas povoagbes foram obrigadas muito simplesmente a
transportar suas casas para onde queria o caminho de ferro. (Azevedo, 1950,
p. 119-120)

Esta pratica recebe incentivos apds a promulgacdo da Lei Federal de 1907 e do Decreto n° 8.532
de 1911, que permitiam a dispersdo de inUmeras companhias de coloniza¢do, muitas vezes aliadas
as Companhias de Estrada de Ferro, responsdveis pelo ‘retalhamento’ de diversas fazendas
localizadas as margens dos trilhos. Caracteristica capaz de influenciar na tipologia e porte
industrial instalado na regido.

A monotonia da paisagem urbana, que faz com que se repita em todos a
mesma planta geométrica, propria, as cidades novas (...) sdo as circunstancias
histéricas de fundagdo que impdem modificagdes na disposicdo da trama
urbana (...) sendo necessario o estudo dos autores sociais desta sociedade em
movimento. (Monbeig, 1998. Apud: Salgueiro, 2006, p. 212)

A ferrovia desenvolve regides, cria cidades e impulsiona a industria, formulando uma espécie de
‘rede’ articulada em torno de seus dominios. Suas cidades desenvolvem serrarias, olarias e
oficinas, destinadas ao fornecimento de materiais as ferrovias e as cidades que se reestruturavam
ao longo dos trilhos ou surgiam em funcdo de sua expansdo (Schiavon, 2011).

O processo de implantacdo de cidades da primeira metade do século XX, pode ser caracterizado
como um marco ao planejamento urbano brasileiro, sobretudo da regido oeste do Estado de Sdo
Paulo, cujo principal objetivo girava em torno da obtencdo de um rapido retorno do investimento
empregado por fazendeiros, ferrovias e companhias de colonizagdo, responsaveis pelo tracado das
cidades e dispersdo de equipamentos de qualificacdo urbana e caréncias de seus habitantes.
(Menezes, 2008)

A Estrada de Ferro Noroeste do Brasil, estimula o desenvolvimento de grande parte das cidades
cortadas por seu eixo. Ao passo que vagdes serviam de estacOes, agrimensores e engenheiros
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loteavam fazendas, originando novas cidades com espacos privilegiados para as estagdes, muitas
vezes acompanhados por pragas e avenidas, valorizando seu posicionamento.

Essa articulagdo marcard por longo periodo a implementagdo e o crescimento
de industrias e a transformagdo de inumeras cidades, existindo varios
exemplos no préprio Estado de S3o Paulo em que a relagdo fabricas, habitagdo
operdria e ferrovias estrutura vastas zonas. Ademais, muitos complexos
ferrovidrios sdo verdadeiras usinas, existindo oficinas de producio de
componentes, de montagem e de reparos que apresentam uma organizagdo
do trabalho e encadeamento de produgdo de fato industriais. (Kuhl, 1998,
p.40)

Uma revolugdo que conforme descrito por Azevedo (1950) ndo obteve semelhanga em nenhuma
outra regido da América do Sul, este mesmo autor completa ainda que na “(...) transformacao tdo
vasta e profunda como a da Noroeste do Brasil e o que era ‘selva selvaggia’, em 12 anos se
transmudou em fazendas, povoacdes, vilas e cidades modernas.”

Uma ruptura marcante, é percebida a partir dos anos 1960, momento onde o rodoviarismo
demonstra importancia ao transporte de produtos e pessoas (Prado, 2011). A partir desta nova
expansdo a forte caracteristica geométrica presente no tracado urbano perde espaco para o
surgimento de um tragado irregular, em contraste com o nucleo histérico das cidades.

Quanto as cidades de menor potencial econdmico, novas expansdes sao identificadas, porém num
periodo posterior aos anos 1970 em grande parte dos casos, sendo também relacionadas as
transicdes em meio ao modelo de transporte. Por outro lado, muitas das cidades ainda conservam
até os dias atuais um desenho urbano semelhante ao tragado no periodo auge do modelo
ferroviarista, reafirmando a importancia deste meio ao desenvolvimento econémico da regido.

As CIDADES BOCA DE SERTAO cOMO SiMBOLOS DO PATRIMONIO DA MOBILIDADE
NO BRASIL.

A cultura do café ao atingir o Estado de Sdo Paulo no século XIX, torna-se a responsavel pela
dispersdo espacial e consequente desenvolvimento econémico de inumeras regiées do Estado.
Com o passar dos anos, as novas fronteiras previstas pela “Marcha para o Oeste” representam
tanto a expansdo das novas fronteiras agricolas, quanto novas estratégias buscando a integracdo
nacional.

Se quando inserida em um ambiente urbano uma ferrovia depende de uma série de estruturas
atuantes em seu entorno, as companhias abertas em meio aos ‘sertdes’ mais do que nunca
precisam garantir o seu suporte. Como resultado, estas tornam-se responsaveis pela abertura de
cidades ja organizadas em sua origem e pelo engrandecimento dos nucleos urbanos existentes ao
longo de seu avanco (Schiavon, 2009). Além do beneficiamento do café, produtos como o algodao,
milho, arroz e o amendoim, passam a ser beneficiados de diferentes maneiras. Serrarias, olarias,
fundi¢cdes e maquinas de beneficiamento, surgem ao longo da rede de cidades para atender a
demanda de produtos em fung¢do do avanco dos trilhos.

O Oeste paulista foi o motor de vérios fendmenos impressionantes e rapidos:
o surgimento de uma nova aristocracia rural, que passaria a dominar também
a cena politica da provincia e investir na crescente industrializagdo da capital,
(...) a provincia de Sdo Paulo, que até o comego dos anos de 1880 ndo se
destacava no cendrio nacional, se transformaria no Estado mais populoso e
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desenvolvido e sua capital na maior cidade do pais e uma das maiores do
planeta. (Langenbuch, J. R In: Retto et. al., 2011)

O bin6émio ferrovia-industria permite ao contexto urbano a instalacdo de diversificados
equipamentos: estacOes, postos geradores de energia, vilas operarias e oficinas, que dispersos
pelo territdrio de cidades de maior importancia, precisam levar consigo os aparatos minimos para
o conforto de seus funciondrios (Schiavon, 2011).

A associacdo existente entre progresso e ferrovias caracteriza-se como um discurso amplamente
utilizado ao longo do século XIX buscando estimular os novos investimentos neste setor em todo o
mundo. Castro (1993) afirma que o progresso alcancado com os trens ultrapassasse o aspecto
material, pois as estradas de ferro exerceriam influencias positivas sobre o conjunto das atividades
humanas, como os costumes, a moral, a cultura, a instrucdo e a politica.

Conforme Castro (1993, p.152), “o engenheiro apareceria substituindo o bandeirante, como o
desbravador de areas desconhecidas e aquele que permitia a ocupagdo e incorpora¢do destes
lugares ao corpo da nacdo,” os ideais modernos impostos pelo vapor alteravam dia a dia o
cotidiano do ‘sertdo’. As marcas da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil encontram-se presentes
nas cidades de diversas maneiras, uma vez que com distancias cada vez maiores alcangadas pelo
trecho, tanto a companhia quanto as cidades passam a evidenciar caréncias em diversas areas.
Hotéis, escolas, clubes, hospitais, aeroportos entre tantas outras estruturas foram instaladas tanto
para atendimento dos funciondrios da ferrovia e populagdo urbana em constante crescimento.
Neste processo, a parte cultural também é marcante, identificada pela instalacdo de clubes e
centros de recreagdo para a sociedade.

Industria por exceléncia a ferrovia abre caminho por onde passa, preparando o terreno para o
florescimento de estruturas capazes de garantir o embasamento para uma futura organizagao
industrial, voltada tanto para o atendimento de seu nucleo urbano, como para a garantia dos
reparos da ferrovia.

(...) o que uma industria ferroviaria produz, para vender no mercado, é o
transporte. (...) Mas a qualidade e a quantidade de servigos que uma via férrea
é capaz de prestar 3 coletividade, (...) dependem, (...) de uma série de fatores
entre os quais avultam as condi¢gdes do respectivo tragado, o seu
aparelhamento material, fixo e modvel, a sua organizagdo técnico
administrativa, a natureza e a intensidade de seu trafego e os recursos que
este lhe pode proporcionar. (Azevedo, 1950, p.282)

Abrindo o sertdo, as ferrovias da porcdo Oeste do Estado de sdo Paulo, tinham a necessidade de
levar consigo os aparatos minimos a continuidade do avanco de seus trilhos e o suprimento das
necessidades minimas de seus funcionarios. Estas linhas tinham como proposta a criagdo de novas
fronteiras. O sistema ferrovidrio se tornaria ao longo do tempo o precursor do adensamento
territorial e da dispersdo do ‘sistema industrial moderno’ ao pais, consolidando definitivamente a
conformacdo urbana em substituicdo ao seu antigo carater agro exportador.

A partir de 1930, com a transi¢cdo para o modelo rodovidrio, uma nova légica urbana é emitida,
obrigando a readaptacdo das cidades anteriormente servidas pelos trilhos tendo como
consequéncia a necessidade de reestruturacdo de suas atividades econb6micas (Prado, 2011).
Nesta transicdo, os velhos simbolos da mobilidade sdao abandonados, objetos de estudo de seu
contexto histérico e reinsercdo, revelando um enorme complexo paisagistico e industrial
construido como um resultado da era ferroviaria (Schiavon, 2015).
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Todos estes simbolos podem ser localizados em meio ao consolidado contexto urbano das cidades
e em areas mais distantes de seu tracado, em meio as fazendas de grande importancia econ6mica
na época. Estes elementos comprovam a atuacdo das ferrovias como verdadeiros complexos
industriais dependentes entre si, sendo seus vestigios hoje passiveis de reconhecimento e
valorizagdo, compondo a paisagem do Oeste paulista. (Schiavon, 2015) llustrando este processo,
serdo ilustradas a seguir os impactos do modelo ferrovidrio em meio ao tracado urbano das
cidades de Bauru, Lins e Aracgatuba, principais cidades “Boca de Serdo” da Noroeste no Estado de
S3o Paulo.

Bauru

Ao contrario das demais cidades da Zona Noroeste, a cidade de Bauru ponto de partida da
companhia, torna-se municipio em 1896, antes do inicio das constru¢des do eixo em 1905. Sua
localizagdo representava o ‘limite’ do povoamento da regido Oeste, sendo esta uma das razées
pela escolha da cidade como ponto de partida dos trilhos.

Apresentando apenas algumas casas e estabelecimentos comerciais, a principal via de acesso local
e de interligacdo com municipios vizinhos se fazia com a Rua Araujo Leite, a mais importante via
do nucleo histdrico original da cidade até o ano de 1906. Com o inicio das obras, o centro
econOmico da cidade é transferido para a Rua Batista de Carvalho, préximo a regido do
entroncamento das ferrovias Sorocabana e Noroeste, iniciado em 1905.

RUA ARALIO LEITE I RUA XV DE NOVEMBRO

N RUA 1O AGOSTO I AVENIDA RODRIGUES ALVES.

RUABATISTADE CARVALHO BB AVENIDA DUQUE DE CAXIAS

AVENIDA ALFREDO MAIA

IDENTIFICAGAD DAS PRINGIPAIS RUAS E
A AvenIDAR.DE Baumy

TP=TI
©

A "ESTRADA DE FERRO NOROESTE DO BRASIL £ AS PASAGENS
INDUSTRIAS 0O OESTE DO ESTADO DE SAO. PAULO, COMO
\on_x1sPATRIMONIO DA MOBILIDADE

Figura 05. Identificagcdo das principais ruas e avenidas de Bauru. Destaque para as
ruas Aradjo Leite (em laranja), 1° de Agosto (em verde), Avenida Duque de Caixias
(em roxo), Avenida Rodrigues Alves (em azul escuro), Rua Batista de Carvalho (azul
claro), Avenida Alfredo Maia (em Amarelo) e Rua XV de Novembro (em cinza).
Fonte.: SCHIAVON, 2015.

O ponto de encontro com a Paulista se faria apenas em 1910, em uma regido um pouco mais
distante. Apds o inicio das atividades da ferrovia, esta regido passa concentrar os casardes e o
comércio de maior vulto do municipio. A antiga localidade, composta pela rua Araujo Leite passa a
abrigar empreendimentos comerciais de carater secundario.

Todo o espago entre a ferrovia e o leito fluvial é com o tempo ocupada pelas instala¢gdes das
respectivas companhias, entre as quais suas oficinas e armazéns. Algumas empresas também se
instalam nessa regido. Em poucos anos a cidade se transforma em um grande entroncamento
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ferroviario, sendo ao longo da primeira metade do século XX o principal polo econémico das
regidoes compostas pelo Oeste Paulista, Norte do Parand e Estado do Mato Grosso.

Atualmente é Bauru chamada a capital da Noroeste, apresentando todos os
aspectos caracteristicos de uma grande cidade moderna: intenso movimento
de hotéis, boa iluminagdo publica, varias linhas de transporte coletivo,
cinemas, hospitais, € um ativo centro cultural, estendendo, nesse campo, sua
influéncia até Mato Grosso, sua industria tinha alcangado ampla diversificagao,
comercialmente comanda quase toda a exportagdo das trés linhas férreas que
ai se encontram. Bauru teve papel de relevante importancia no povoamento
regional da Noroeste e Sorocabana, e ainda hoje possui grande contingente de
operarios ferroviarios nas companhias que servem a zona. (IBGE, 1956, volume
XIl)

Mesmo localizada em uma regido cujos solos apresentam menores indices de fertilidade em
comparagdo as outras regies, a agricultura representou um fator de extrema importancia ao
municipio nos primeiros anos de seu desenvolvimento econ6mico. Por muitos anos a cidade
sobrevive do cultivo do café, além deste, o algoddo, amendoim e a mamona, caracterizam-se
como produtos essenciais as suas industrias de transformacdo. Sua conformacgdo industrial
apresenta uma ampla variedade composta por maquinas de beneficiamento de variados graos, até
grandes empreendimentos de representacdo nacional. Neste intervalo empresas de destaque
como Sanbra, Anderson Clayton, Matarazzo e Cia. Antartica Paulista, escolhem o municipio para
sediar grandes unidades de suas industrias.

Esta variagdo, quando sobreposta a evolugdo técnica e tecnoldgica das empresas, revela que a
cidade passa pelas diversas etapas do processo de evolugdo produtiva. Desta forma, a analise do
posicionamento destas companhias revelam a importancia da atuacao da ferrovia neste processo,
uma vez que as unidades eram instaladas préximas ao leito dos trilhos, em posicionamentos
variaveis conforme o desenho de expansao urbana tracado pela cidade.

Sendo assim, as relagdes existentes entre as dindmicas presentes em meios as relagdes urbanas e
suas articulagbes promovidas pela atuacdo ferrovidria e industrial, permitem que as
transformag¢des ocorram em varios segmentos da cidade, onde o tracado urbano se expande
década a década além dos limites do nucleo histérico de formacao inicial.

Fora deste perimetro, em torno das grandes industrias, vilas operdrias comegcam a se formar e com
o tempo recebem benfeitorias, sendo interligadas ao tracado urbano, como ocorre nas
proximidades das industrias Sanbra e Companhia Antartica Paulista. A Noroeste é responsavel
também pela constru¢do de uma importante ‘vila operaria’ para seus funcionarios, dispersas em
diversas dreas localizadas em regides proximas aos trilhos e oficinas da companhia.

Acompanhando toda esta expansdo, varios equipamentos tipicamente urbanos pontuama a

cidade, que ocorre tanto pelo financiamento da ferrovia, quanto por conta do desenvolvimento
estratégico e econdmico alcan¢ado pela localidade.
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BAURU

1924 1930 1950
1970_2000

A "ESTRADA DE FERRO NORDESTE DO BRASIL" £ AS PAISAGENS
INDUSTRIAS DO OFSTE DO, FSTADO' DE SAO. PAULO, COMO
PATRIMONIO DA MOEILIDADE

Figura 06: Bauru_ Zona Noroeste. As manchas representadas pelas diferentes
tonalidades demonstram a drea de distribuicdo de industrias e equipamentos por
diferentes periodos de concentragdo, permitindo a identificagéo do deslocamento
das atividades econémicas em meio ao tragado urbano. Fonte: SCHIAVON, 2015

Caracterizada como um dos principais entroncamentos ferroviarios da América Latina, a cidade de
Bauru sempre teve na atividade comercial uma importante forma de expressdo econOmica,
resultado de seu posicionamento em meio a um importante entroncamento ferroviario, aliado a
sua centralidade em meio ao Estado de Sdo Paulo. Durante a expansdo do modelo rodovidrio, a
cidade passa também a ser cortada por importantes rodovias, sendo desta maneira reconhecida
como um dos mais importantes entroncamentos rodoferrovidrios do pais.

ESTRADAS DE FERRO

A Companhia “Sorocabana” de Estradas de Ferro.
8 Estrada de Ferro “Noroeste do Brasil”
. Companhia “Paulista” de Estradas de Ferro

'RODOVIA MARECHAL RONDOW, TREVO DE ACESSO COM A
'AVENIOA NAGOES UNIDAS

N STRADASOEFERRO [N RODOVIAS

A

BAURU _ ENTROCAMENTO FERROVIARIO
E RODOVIARIO <>

A “ESTRADA O FERRO NOROESTE 00 amas £ 45 mwsagers . I

INDUSTRIA DO OESTE 0O ESTADO' DE SAO PAULO, COMO. ¢ °

s scuson 215 PATRMONIO DA MOSIIDADE. s

Figura 07: Bauru, entroncamento ferrovidrio e rodovidrio. A cidade é cortada por
diferentes ferrovias e rodovias, que juntamente ao desenho de suas avenidas
permitem uma notdvel espacializagdo urbana e consequente fragmentagdo de seu
territdrio. Fonte: Schiavon, 2015.

Apenas em 1939 a Noroeste inaugura sua estacdo, até esta data, a companhia fazia uso de uma
instalagdo de madeira e armazéns da Sorocabana. Além da administragdo da Noroeste, o novo
prédio também abrigaria a sede administrativa das companhias Paulista e Sorocabana. Em virtude
das proporg¢ées da linha, um grande patio de manobras é construido, em acréscimo as modernas
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oficinas de reparos e fabricacdo de pecas e vagdes, mostrando o grande progresso da companbhia,
gue tinha na cidade de Bauru o ponto de partida para os oceanos Atlantico e Pacifico.

PERIMETRO URBANO BAURU
_séc XXl _

PROJETO DA  ESPLANADA|
FERROVIARIA DE BAURY)
éc

Ba
IDENTIFICACA(
1. Rotunda e Oficinas de Reparos

LOCALIZAGAO DA ESTAGAO
_séeXXI _
A : 2.Armazém de Cargas

IDENTIFICAGAD DOS ELEMENTOS PRESENTES

3.Oficinas de Trucks e Vagdes NO PATIO FERROVIARIO E ENTORND
4. Estagdo Ferrovidria

, A “ESTRADA D FERRO NOROESTE 00 BRASI € S pasAGns B LI
5. Vila de Operdrios

INDUSTRIA'S DO OESTE 0O ESTADO, OF SAO PAULO, COMO 1 o
PATRIMONIO DA MOBILOADE.

Figura 08: Identificagdo dos elementos presentes no Pdtio Ferrovidrio e Entorno da
cidade de Bauru. Fonte: Schiavon, 2015.

Lins

A Estrada de Ferro Noroeste do Brasil chega ao entdo povoado de Santo Antonio do Campestre em
1908, a formacdo da cidade ocorre apenas em 1920, recebendo o nome de Lins. Seu tragado inicial
era composto por dois estilos distintos de arruamentos, o primeiro paralelo e frontal a esplanada,
desenhado de maneira rudimentar, ja o segundo ocorre de maneira regular.

A cidade de Lins, intermedidria entre Bauru e Aragatuba, iguala, praticamente
esta ultima em tamanho, crescimento e fungdo comercial, industrial e cultural.
Sua expansdo baseia-se em sua rica zona rural, com numerosa populagdo de
sitiantes, o que motivou seu crescimento, maior do que o dos outros nucleos
vizinhos. (IBGE, volume XlI, 1956)

Toda a regido é cortada por varios corregos onde eram desenvolvidas diversas atividades em torno
da industrializacdo do barro, entre as quais olarias, fabricas de telhas, ladrilhos e pecas
decorativas. A pecuaria ocorre com destaque, possibilitando a instalacdo de diversos laticinios no
municipio. A agricultura também possui destaque, a pratica da policultura era marcante ocorrendo
em parceria ao cultivo em pequenas propriedades o que garantia a oferta variada de matéria
prima para industria local.

As industrias concentram-se inicialmente proximas ao primeiro arruamento, regido mais baixa e
vizinhas a primeira esta¢do. Com a abertura da nova estacdo em uma drea periférica nos anos 50,
a concentra¢do industrial da regido central tende a perder forgca, se deslocando para as
proximidades da nova esta¢do, onde também passam a ser instaladas as industrias de maior porte.

Apresentando desde industrias artesanais, com baixos indices de mecanizacdo, até unidades de
grande porte com notdveis indices de mecaniza¢do e consumo de energia elétrica, Lins é um belo
exemplo da
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importancia da ferrovia para o desenvolvimento industrial da regido. Foram identificadas
residéncias para os operarios nas duas regides. Lins também possui como caracteristica a presenca
de um ramal proveniente da Companhia Paulista de Estradas de Ferro, cuja estacdo localizava-se

na porg¢ao central do municipio.

1970

LINS _ zONA NOROESTE

A "ESTRAA DE FERRO NOROESTE DO BRASIL" £ AS PAISAGENS
INDUSTRIAS DO OESTE 0O ESTADO DE SAO PAULO, COMO
PATRIVIONIO DA MOBILIDADE.

Figura 09: Lins_Zona Noroeste. As manchas representadas pelas diferentes
tonalidades demonstram a drea de distribui¢do de industrias e equipamentos por
diferentes periodos de concentragdo, permitindo a identificacdo do deslocamento
das atividades econémicas em meio ao tragado urbano. Fonte: SCHIAVON, 2015

PROJETO PARA 22 ESTAGAO
DA ESTRADA DE FERRO NA
CIDADE DE LINS

_século XX _

22 ESTAGAO
_século XxI _

IDENTIFICAGAO DOS ELEMENTOS.

1. Estagio

2. Armazém LINS

3. Vila de Operrios
A "ESTRADA DE FERRO NOROESTE DO BRASIL" £ AS PAISAGENS
INDUSTRIASS DO OESTE 0O ESTADO' DE SAO' PAULO, COMO
PATRIMONIO DA MOBILIDADE

Figura 10: Identificagdo dos elementos presentes no Pdtio Ferrovidrio e Entorno da
cidade de Lins. Fonte: Schiavon, 2015.

Aragatuba

Criada em 1908, em consequéncia da chegada da ferrovia, a cidade servia de apoio para as demais
localidades por onde o tracado avancava A estacdo destinada a ferrovia em 1908, localizava-se
proxima ao cérrego, contendo distancia suficiente para a posterior ocupacdo. Nesta fase inicial de
desenvolvimento, os trilhos ainda ndo cortavam o patriménio. Com o crescimento da cidade além
dos limites impostos pelos trilhos a ferrovia passa a ser uma barreira ao local, gerando a cisdo
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entre as localidades. Conforme descrito por Azevedo (1950), “Aracgatuba tornou-se, em menos de
15 anos, o principal centro de comércio da mais importante zona agropecuaria de toda a regido”.

A cidade de Aracatuba se caracteriza como o principal ponto de paragem em dire¢do ao Estado do
Mato Grosso. As instalacbes da ferrovia eram de fundamental importancia, uma vez que
Aracatuba era a ultima cidade no Estado de S3do Paulo com possibilidade de pernoite de
funcionarios e reparos de maquinario, desta forma, Aragatuba passa a contar anos mais tarde com
um grande patio de manobras, oficinas de reparo do maquinario rodante, ampla extensdo de
moradias para funcionarios, além de diversos equipamentos financiados pela ferrovia.

(...) j@ em 1930 Aracatuba era uma cidade, na verdadeira acepgdo desta
palavra; como a Noroeste prosseguisse rapidamente para Mato Grosso,
Aracgatuba esteve pouco tempo como ‘ponta-de-trilhos’, porém funcionou
largo periodo como ‘boca-de-sertdo’, sendo ponto de partida para os
desbravadores de todo o espigdo Tieté-Aguapei, especialmente em virtude de
se ter constituido no ponto inicial da Variante. (IBGE volume XII, 1956)

Madeira e a argila eram riquezas naturais de grande importancia, desta forma diversas empresas
destinadas a transformacdo destes materiais atuam no mercado local, cujos produtos também
eram comerciados em cidades sobre a influéncia de outras companhias. O café ja timido a partir
de Aracatuba é substituido pelo cultivo do algoddo. O cultivo do arroz é muito caracteristico da
cidade, pela presencga de dareas alagadicas, condicdo ideal para cultivo do grdo. A pecudria adquire
a partir da década de 40 caracteristicas de ciclo econdmico, atraindo diversas atividades em seu
entorno, como frigorificos e matadouros, que forcam a reestruturacdo das dinamicas de
transporte da Noroeste.

Em 1930, a cidade passa por uma mudanca radical em seus indices de industrializacdo com a
atuacdo de empresas de maior representatividade no municipio. Cada vez mais o perimetro
urbano é expandido. Industrias se espalham conforme as caréncias por elementos naturais,
posicionamento estratégico ou delimitagcbes legais.
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ARAGATUBA _ ZONE “NOROESTE”
L CHEMIN DE Fé sNOROESTE DO aast €7 LES piysaces ~ B I
INDUSTRIELS D LE PARTIE OUEST OE L€TATDE SX0 PAULO, COMME W
PATAIOINE D LA MOBILTE

Figura 11: Aragatuba_Zona Noroeste. As manchas representadas pelas diferentes
tonalidades demonstram a drea de distribuicdo de industrias e equipamentos por
diferentes periodos de concentragdo, permitindo a identificacéo do deslocamento
das atividades econémicas em meio ao tragado urbano. Fonte: SCHIAVON, 2015
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PROJETO DOS PRIMEIROS DOMINIOS
DA ESTAGAO FERROVIARIA DA
NOROESTE EM ARAGATUBA
_séculoXX_

IDENTIFICACAO DOS ELEMENTO!
1. Vila de Funcionrios
2.Estagdo e Armazém ¥
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4. Armazém
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Figura 12: Identificagdo dos elementos presentes no Pdtio Ferrovidrio e Entorno da
cidade de Aragatuba. Fonte: Schiavon, 2015.

PATRIMONIO?

A andlise dos dois principais meios de mobilidade no Brasil, demonstra ter sido a Estrada de Ferro
um fator de extrema importancia ao desenvolvimento da economia do café e a diversificacdo
agricola no pais, preparando o territério para a dispersdo industrial. J3 o modelo rodoviario de
transportes, iniciado na década de 1930 e estimulado principalmente da década de 1960,
demonstra a busca pela integracdo nacional marcada como o reflexo do intenso processo de
industrializacdo, que infelizmente ndo foi acompanhado pelo processo de renovagdo e
consolidacdo de sua rede de transportes. Intervengdes estas, capazes de permitir a continuidade
do modelo ferroviario em sobreposicdo ao novo ideal de transportes, numa forma capaz de suprir
as caréncias apresentadas pelo modelo anterior.

Vale lembrar que a década de 60 representa ao contexto mundial um periodo marcado pela
reestruturacdo do sistema ferroviario de transportes. Importa salientar que na Europa a decisdo
de se construir uma ferrovia, uma rodovia ou um canal era resultado direto do confronto entre
sua rentabilidade e utilidade (Caron, 1990), aliados a sua constante renova¢do. Um processo
oposto foi seguido no Brasil, pais em que a tardia organizacdo politica aliada a falta de
planeamento teve como resultado uma desarticulada rede de transportes (Calégeras, 1928),
acompanhada pelo pouco interesse na sua reestruturagao.

Hoje se verifica que muitos eixos ferrovidrios e sobretudo eixos transcontinentais foram
economicamente desnecessdrios ou precoces (White, 2011). O lancamento de projetos voltados
para o territério improdutivo, revelava o receio e espanto de investidores internacionais nos
empreendimentos em direcdo ao hinterland desconhecido (Monbeig, 1984). Se na Europa as
ligacbes ferrovidrias foram criadas como suporte dos centros urbanos ja existentes e
economicamente expressivos, no Brasil, a exemplo dos empreendimentos langcados pelos pioneers
norte americanos (Langenbuch, 1971), os trilhos foram muitas vezes responsaveis pela criacdo de
civilizacGes (Azevedo, 1950), como no caso consolidado pela Estrada de Ferro Noroeste do Brasil.

Ao afirmarmos que em sua trajetdria as ferrovias atuavam como verdadeiros meios de dispersdo

capitalista, notamos que na Europa a sua construcdo ocorre em geral, sobre ambientes urbanos de
economias ja consolidadas, um grande contraste com o contexto brasileiro, onde as ferrovias
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foram em geral, responsaveis pela abertura do hinterland desconhecido, uma estratégia
semelhante ao adotado pelos pioneers americanos.

Em meio ao progresso langado pela companhia, diversas atividades foram desenvolvidas. Sendo
assim, o avanco dos trilhos distribui por sua paisagem edificios e equipamentos destinados a
industrializagcdo dos produtos da atividade agricola e pecuaria, instalando por toda a zona sedes de
fazendas, usinas de aglcar e armazéns destinados a moinhos e maquinas de beneficiamento de
trigo e outros cereais, em acréscimo a curtumes e demais entrepostos de beneficiamento de
carnes, frigorificos e laticinios.

O conceito de Patrimoénio deve abranger uma visdao multidisciplinar dos fatos, envolvendo desta
maneira as questdes referentes aos meios de producdo e as formas de organiza¢do espacial,
sobretudo urbanas, incluindo suas relagGes de carater histérico e conformacgbes atuais
considerando também as atividades sociais envolvidas em seu processo dindmico. A partir desta
visdo inicial, o ambiente descrito por um monumento serd capaz de descrever as questées em
torno dos avangos da engenharia, técnica, ciéncia e cultura, apresentando a partir de seus espagos
e trajetdrias os avangos em torno da organizagdo do espaco e sociedade.

O cenario contemporaneo demonstra em sua formulagdo os vestigios das diferentes atividades
humanas, reflexos de distintos periodos histéricos e os testemunhos de antigos padrdes de
producdo e consumo em torno da fabricacdo de objetos cotidianos. Neste contexto concentram
vestigios capazes de formalizar a descrigdo cronoldgica dos processos técnicos, atuantes tanto os
grandes centros urbanos, quanto as localidades isoladas.

Aliado ao conceito de producdo, os avangos sociais atrelam ao seu desenvolvimento uma série de
atributos que por meio de inovag¢Ges em torno da obtengdo de energia e seus meios de utilizacdo,
provocam alteragcdes em torno das relagdes comerciais, modificando os antigos padrées de
producdo artesanais. A Revolugdo Industrial inicia um fendmeno complexo, capaz de marcar a
humanidade e seus meios de atuagao até os dias atuais.

Os vestigios destes processos evolutivos representam as mudancgas ocorridas em meio a sociedade
moderna, um valor humano de carater universal e de grande importdancia em preservacgao,
estudadas por meio da Arqueologia e Patriménio Industrial, que atuam em sua identificacdo e
compreensado evolutiva dos processos de producdo.

Reconhecido apenas a partir da Segunda Guerra Mundial, o conceito de Patrimonio Industrial,
opera por meio da recuperacgdo de vestigios produtivos, que se transformam em ambientes pouco
expressivos perante as modernas técnicas, convertendo-se assim, em possiveis elementos
patrimoniais. A nogdo de patrimonio em meio ao ambiente industrial surge na segunda metade do
século XX, momento em que se notam o desaparecimento dos vestigios industriais em virtude dos
diversos conflitos no territério Europeu e do crescente processo de desindustrializagdo.

Questdes de importancia nacional, os complexos ferrovidrios se revelam dia a dia como ambientes
de ampla possibilidade de atuacdo e interveng¢do. Em sua origem, caracterizam-se como espagos
amplos dotados de elementos capazes de facilitar o seu acesso. Ambientes dindmicos e passiveis
de inUmeras readaptacdes, identificados como pecas chave a reconversdo dos nucleos urbanos
em funcdo de sua ampla estrutura previamente existente e localizagdo.

As possibilidades de reutilizagdo sdo inUmeras e a participacdo da populagdo neste processo é de
extrema importancia, uma vez que podem evitar a piora das atuais condi¢Ges de abandono, em
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funcdo da escolha precipitada de novos usos sem antes serem realizados estudos de caréncias e
impactos.
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