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RESUMO

Os trens sdo reconhecidos como patrimdnio cultural pela populagéo bauruense, e
0 patio ferroviario da cidade, tombado pelo CODEPAC e em Estudo de Tombamento pelo
CONDEPHAAT (Conselhos municipal e estadual, respectivamente), esta sem previsédo de
politicas, programas ou projetos publicos de salvaguarda de seu patriménio, com suas
edificacdes degradadas e abandonadas. Apesar dessa situacdo de descaso, o complexo da
Companhia Estrada de Ferro Noroeste do Brasil —- CEFNOB (nosso estudo de caso) continua
sendo considerado um dos melhores e mais completo exemplar de patio ferroviario da
América Latina. Muitas pesquisas na tematica da ferrovia, e da Noroeste em particular, ja
foram desenvolvidas, entretanto, as diversas informacoes e resultados produzidos ainda nao
foram sistematizados, analisados e interpretados conjuntamente. No intuito de comecar a se
pensar em uma maneira de reintegrar o complexo ferroviario ao cenario urbano, esta pesquisa
tem por objetivo testar se o reconhecimento do codigo genético do patriménio, a partir de suas
articulacbes socioecondmicas, simbdlicas, de identidade e memoria, € necessario para
intervencdo no complexo ferroviario da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil (EFNOB); e,
propor diretrizes urbanas sustentaveis para sua reintegracdo ao cenario urbano. A
metodologia compreende seis etapas, sendo a primeira uma abordagem tedrica sobre o
patriménio industrial ferroviario; sobre lugar, cultura e memoria; métodos de intervencgao; e,
urbanismo ambiental. A segunda etapa apresenta o método, um novo urbanismo que
compreende o espaco urbano através da relag@o cronotopica — ou sociofisica — do contexto
com o texto, uma vez que o cronotopo € capaz de analisar a estrutura da configuracdo de um
lugar, e ver como a mesma se modifica através do tempo. Na terceira, € apresentado o
Contexto da estrada de ferro no Brasil, incluindo sua importancia na evolug¢édo urbana e no
processo histdrico, social e cultural das cidades do interior do pais; bem como analise da
ideologia aportada, as politicas publicas que possibilitaram sua criacdo, as que foram
responsaveis por sua gradativa substituicdo, e, finalmente, sobre gestdo e gestores do
patrimdnio nas diversas escalas de governo. Na quarta, o Texto, ou, a prépria companhia, e
sua relagcdo com a cidade de Bauru, sob andlise sociofisica e tempo-espacial. Na quinta,
buscamos as correspondéncias sociosimbdlicas articuladas a congruéncias sociofisicas entre
grupos humanos, atividades, cenario e significacdo, por considerar que através destes se
pode compreender os componentes genéticos da logica do lugar. Finalmente, na sexta etapa
serdo definidas as diretrizes urbanisticas para salvaguarda e valorizagdo do patriménio da
CEFNOB, e sua reintegracdo ao contexto urbano.

Palavras-chaves: Patrimdnio industrial ferroviario; Lugar, cultura e memdria; Urbanismo
ambiental; Companhia Estrada de Ferro Noroeste do Brasil.
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RESUMEN

El ferrocarril, reconocida como patrimonio cultural por la poblacion de Bauru esta protegido
legalmente por el CODEPAC y en estudio de proteccion legal por el CONDEPHAAT (consejos
municipales y estatales, respectivamente), sin politicas, programa s y proyectos publicos de
salvaguardia de su patrimonio, permaneciendo sus edificaciones degradadas y abandonadas.
En el Caso de Estudio, el complejo de la Compafiia Estrada de Ferro Noroeste do Brasil —
CEFNOB, se encuentra exactamente de esta manera, y asi mismo, sigue siendo uno de los
mejores y mas completo ejemplo de un patio ferrocarrilero de América Latina. Han sido
desarrolladas muchas investigaciones al respecto de la tematica ferroviaria, sobretodo de la
Noroeste, sin embargo, las diversas informaciones y los resultados producidos ain no han
sido recogidos, analizados e interpretados en conjunto. Con el propésito de comenzar a
pensar en una forma de reintegrar el complejo industrial ferrocarrilero en el escenario urbano,
esta investigacion tiene como objetivo probar si el reconocimiento del cédigo genético de la
equidad de su articulaciones socioeconémicas, simbdlica, la identidad y la memoria, es
necesario intervenir en el complejo ferroviario de Estrada de Ferro Noroeste do Brasil
(EFNOB), y proponer directrices urbanas sostenibles para la reintegracion del complejo en la
ciudad, vinculando su potencial simbdlico, econémico, identidad y memoria. La metodologia
consta de seis etapas, siendo la primera una aproximaciéon tedrica sobre: el patrimonio
industrial ferrocarrilero; lugar, cultura y memoria; métodos de intervencion; y, urbanismo
ambiental. En la segunda etapa se presenta el método, un nuevo urbanismo que comprende
el espacio urbano a través de la relacién cronotopica - o sociofisica - del contexto con el texto.
La tercera muestra el Contexto del ferrocarril en Brasil, incluyendo su importancia en la
evolucion urbana, y en el proceso historico, social y cultural de las ciudades en el pais; asi
como el andlisis de la ideologia aportada, las politicas publicas que permitieron su creacion,
aquellas que fueron responsables de su sustitucion, y, finalmente, sobre la gestion y los
gestores del patrimonio en las diferentes escalas de gobierno. El cuarto, el Texto o la propia
compafiiay su relacién con la ciudad de Bauru, sobre un analisis sociofisico y tiempo espacial.
En la quinta etapa, buscamos las articulaciones sociosimbdlicas, o correspondencias entre
ambiente social y ambiente simbolico articulando las congruencias sociofisicas entre los
grupos humanos, actividades, paisajes y significacién, teniendo en cuenta que a través de
estos se puede entender los componentes genéticos del lugar. Por dltimo, en la sexta etapa
seran definidas las directrices de planificacibn urbana para la proteccién y mejora del
patrimonio de CEFNOB, y su reinsercion en el contexto urbano.

Palabras claves: Patrimonio industrial ferrocarrilero; Lugar, cultura y memoria; Urbanismo
ambiental; Compafiia Estrada de Ferro Noroeste do Brasil.
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E é assim que chegamos ao final de nada sendo ao principio de um novo
urbanismo, no qual profisséo, investigacdo e educacdo se unem em
uma mesma ‘arquigenética’ a servigco da sociedade. Como ocorre com
0s hospitais no campo da medicina, que é a unido entre a educacéo, a
pratica profissional capaz de curar e a investigacdo paralela dos
laboratérios, este novo urbanismo deve nos curar das patologias
produzidas pelo mal urbanismo, com um pé em cada um desses ambitos
e com fidelidade a salde integral de seus habitantes (Josep Muntafiola, in
ZARATE, 2015, prélogo, traducéo e destaque da autora).
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INTRODUCAO

Os patios industriais de diversas cidades no Brasil estdo intimamente
relacionados a existéncia de linhas férreas que cortaram o pais e que foram por muito
tempo a melhor maneira de escoamento de producdo agricola sentido portos, para
exportacdo desses produtos, e, também, mais eficiente modo de transporte de
passageiros.

Responsavel pelo status de modernidade, os trilhos sempre passavam por
areas privilegiadas cedidas pelos grandes fazendeiros. Caso assim ndo fosse, as
ferrovias tinham assegurado por lei o direito de desapropriacédo, e passavam por onde
Ihe conviesse sem se importar com as cidades. O que nao fazia muita diferenca, ja
gue na verdade, o que ocorreu foi que as construcdes se voltaram para os trilhos em
reveréncia, e as estacdes se tornaram o principal acesso as cidades.

Durante muito tempo a presenca da ferrovia em uma cidade influenciava o
seu crescimento espacial e a sua consolidagdo urbana. Em Bauru, por exemplo, foi a
chegada dos trilhos no inicio do século XX que fez com que as construcdes de tijolos
comecassem a substituir a cidade “acampamento” que existia anteriormente.
Temendo prejuizos, os latifundiarios ndo investiam em solo urbano antes da ferrovia
se estabelecer definitivamente (GHIRARDELLO, 1992, p. 73). Embora houvessem
decretos estaduais que assegurassem a chegada da ferrovia a cidade, sua efetiva
implantacdo sempre dependia de fatores econémicos e politicos, como tudo no pais,
desde sempre.

Houveram politicas publicas que protagonizavam a ferrovia, ocasionando o
auge e consolidacéo das cidades. No entanto, essencialmente a partir da década de
1950, foram propostas novas politicas publicas que evidenciavam o modelo
rodoviarista, e que desencadearam um progressivo declinio e abandono dos trilhos.

O resultado é visivel, e essas areas urbanas industriais de outrora,
desativadas ou subutilizadas, estdo localizadas na maioria das vezes em regides
estratégicas das cidades, e ndo estao mais “invisiveis” por sua dificuldade de posse e
intervencado. Muito pelo contrario, seu evidente potencial fundiario e econémico para
desenvolvimento de grandes projetos urbanos desperta interesse tanto no setor
privado quanto aos gestores publicos, que vislumbram nessas extensas areas um

conjunto de vantagens para exploracao de novos empreendimentos.
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As cidades cresceram e se desenvolveram as margens desses grandes
patios industriais, constituindo um verdadeiro contorno de infraestrutura, onde as
pessoas transitam e se locomovem de diversas formas, exceto permeando essas
areas, que se configuraram como barreiras urbanas nos deslocamentos diarios.

As transposi¢des foram sendo criadas & medida que a cidade expandia, e
o modelo de desenvolvimento rodoviarista, pautado no automovel individual, ndo nos
oferece outra alternativa sendo o de contorno a essas estruturas até que encontremos
essas poucas transposi¢cées — muitas delas em nivel — para os deslocamentos entre
bairros vizinhos.

Além da barreira fisica, hd a questdo da apropriacdo indevida dessas areas.
A falta de cidadania, da nocdo de compartilhamento de ruas, somada a falta do
entendimento da importancia da manutencédo do patrimonio, e, inclusive a falta de
reconhecimento de identidade propria no patriménio sédo agravantes no processo que
abre espaco para a gestdo social das cidades. Insensiveis a esse patrimbnio e
induzidas a crenca de que a incorporacdo dessas areas em formato de novos
parcelamentos (com muita infraestrutura viaria) resolveriam todos os problemas, a
sociedade civil deposita suas esperancas nas maos dos grandes empreendedores,
gue meramente se preocupam com 0 que possam lucrar com essas areas.

Portanto, apesar dos avancos sociais na gestao publica, da abertura para
participacdo popular, essa € a populacdo que cresceu recebendo toda sorte de
informacéo sobre matematica, historia, fisica, geografia do mundo..., mas nenhuma
sobre o0 espaco em que vivem. A educacédo patrimonial ndo se justifica somente por
razdes morais e culturais, mas pelo fato de que, se ndo sdo educados, depois quando
crescem, ndo sabem participar.

Estamos lidando com uma populacdo que nasceu apés a extingdo da
ferrovia, e que desconhece sua identidade cultural, sendo que somente o lugar
permite ao sujeito se situar na histéria. Ja existe uma concentracdo de esforcos dos
orgaos gestores e Conselhos, no sentido de conscientizar a populacdo sobre a
compreensao do patrimdnio, infelizmente, sem que resultem necessariamente na boa
gestdo e conservacao desse bem.

Sem a colaboracdo da sociedade civil, resta aos técnicos a producao de
uma arquitetura nova, mais respeitosa, que faca a interpretacdo de patriménio vivo e
incorpore os elementos do passado de maneira exclusiva, inerente ao préprio bem a

ser restaurado/valorizado.
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A esses bens de interesse cultural, os projetos deveriam considerar 0s
valores memoriais e simbodlicos de interesse para a coletividade como um todo, de
maneira a assegurar a transmissao “para as geracgoes futuras, através de intervengoes
pautadas nos aspectos documentais, formais e materiais, respeitando-os da maneira
mais ampla possivel” (KUHL, 2011, p. 269).

A titulo de sustentabilidade, a transmissao desses valores documentais
deve, ainda, incorporar a nocdo de heranca de patrimoénio igual ou superior ao
existente para as proximas geracdes — referenciando a preservacdo de recursos
naturais. A escala humana deve ser preservada, e mais, estimulada, para que as
pessoas sejam mais importantes no momento do projeto, e para que seja promovida
a integracdo com meio ambiente e equipamentos.

O bem de interesse cultural objeto desta pesquisa € a area do complexo
industrial ferroviario em Bauru (figura 1), que esta atualmente sob concessdo da
operadora ferroviaria América Latina Logistica (ALL), e, apesar de estar em processo
de Tombamento — ou por causa dele — encontra-se em completo estado de abandono.
Os edificios estdo deteriorando rapidamente e ndo recebem nenhum tratamento

preventivo.

Figura 1. Foto aérea do complexo CEFNOB em meio ao contexto urbano

Fonte: Instituto Soma (2011)

A Noroeste do Brasil “se entrelagou de tal forma a comunidade, que falar
em Bauru e Noroeste quase significava o mesmo” (GHIRARDELLO, 1992, p. 163). A



18

identidade da cidade esta claramente atrelada a ferrovia... ‘0 amargo é palpavel, e, a
intervencgédo urge...’

A situacdo dos bens estd de maneira que, embora possa parecer
inapropriado, o termo “genocidio” serve tal qual luva: exterminio deliberado, parcial
ou total, de uma comunidade, grupo étnico, racial ou religioso... e, nos atrevemos a
questionar... por que nao “a cultura e a identidade de um povo” [?]. “Velado”, em
virtude a morte lenta e agonizante ao qual o patriménio foi sentenciado, de maneira
dissimulada e disfarcada, desde as politicas publicas que privilegiaram o sistema de
transporte rodoviario.

Para tentar impedir que esses textos sejam apagados € que iniciamos a
busca de uma gestdo de preservacdo. Atualmente, um projeto de requalificacao
poderia ser realizado sem o devido conhecimento da area, mas por meio deste
trabalho, defendemos que néo deveria.

“‘Questdes como 0 que e por que conservar, até que ponto é licito
intervir, o controle de areas envoltérias, usos adequados, exploracdo econémica e a
dialética entre preservacdo e desenvolvimento” (KUHL, 2011, p. 127) s6 serdo
amplamente compreendidas através do conhecimento da relacdo do contexto
(urbano, politico, econdmico, social, cultural) com o texto (complexo ferroviario), a que
essa dissertacdo se prop0de a realizar.

A maior dificuldade esta em integrar teoria e pratica no tratamento desses
artefatos industriais, além de evitar — mesmo no campo das ideias — a influéncia dos
interesses econdmicos, politicos e setoriais.

Sobre a ferrovia, varios estudos multidisciplinares foram realizados como:
a analise do desenvolvimento histdrico da cidade de Bauru, contando a histéria da
ferrovia e sua chegada na cidade realizado por Nilson Ghirardello (1992, 2002); e as
formacbGes urbanas da Noroeste Paulista (NEVES, 1958; GHIRARDELLO, 2002;
AZEVEDO, 1950). Com relacdo a expansdao cafeeira e a ferrovia estdo os trabalhos
de Silva (1985) e os publicados pela Revista NOB (1960).

A respeito das ‘Vilas Ferroviarias no Brasil’, os modos de habitagdo e
principalmente a forma como os preceitos industriais interferem na logica de
urbanizacéo das cidades, estdo as pesquisas desenvolvidas por Elisa Finger (2009,
2013). Ainda o projeto ‘Ferrovia para Todos’ desenvolvido desde 1991 pelos
funcionéarios do setor publico da Prefeitura Municipal de Bauru, a sociedade civil e

empresas privadas, visava preservar a questdo do patriménio histérico-cultural e a
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histéria ferroviaria no municipio, através de museus, restauracfes, e ja produziu
publicacdes e organizacao de documentos que serao utilizados na pesquisa.

E muito valiosa a contribui¢&o do projeto “Nos trilhos da memoria”, que teve
como produto dois volumes com relatos orais dos funcionarios das ferrovias que
operaram na cidade, sob coordenacdo de Célio José Losnak (2003 e 2004) e
publicacdo em parceria com a Prefeitura Municipal de Bauru/Secretaria de Cultura.

Ha também um grande inventario sobre a estrada de ferro Noroeste do
Brasil desenvolvido por docentes do Grupo de Arquitetura: Teoria e Projetos (GA), do
Departamento de Arquitetura, Urbanismo e Paisagismo, da Faculdade de Arquitetura,
Artes e Comunicacdo da UNESP/Bauru, professoras Claudio Silveira Amaral, Paulo
Masseran, Rosio Fernandez Baca Salcedo, Samir H. Tendrio Gomes, coordenado
pelo professor Dr. Nilson Ghirardello, em 2012, e, desenvolvido com o propésito de
identificar, selecionar e analisar o patriménio cultural pertencente ao complexo
industrial ferroviario.

Além destes, importantes trabalhos realizados por Kihl (2011) e Rufinoni
(2013) sobre a preservacdo do patriménio arquitetdnico da industrializacéo, e, pelo
Conselho de Defesa do Patriménio Historico, Artistico e Arqueoldgico do Estado de
Sao Paulo (CONDEPHAAT) sobre o estudo de tombamento do Complexo Ferroviario
Noroeste do Brasil em Bauru, entre outros. Contamos também com a contribuicdo de
Jan Gehl (2015), Marcelo Zarate (2015) e Carlos Leite (2012) para compreensao e
aplicacdo dos novos conceitos urbanisticos ao patrimonio industrial, com objetivo
unico de produzir uma cidade para pessoas.

Apesar do alto nivel qualitativo dessas pesquisas, dos muitos dados e
informacdes coletadas, ndo ha nenhuma proposta de requalificacdo para o bem e sua
reintegracdo a cidade. Perguntas como: razdes que determinaram a configuracédo da
CEFNOB [?], organizacdo espacial do complexo ferroviario em Bauru [?], o porqué
das tipologias diversas na configuracdo da Vila Noroeste [?], qual € a relacdo da
EFNOB no processo de configuracdo historica do territério de Bauru [?], quais 0s
elementos de carater arquitetbnico aportados pela CEFNOB [?], a importancia da
CEFNOB no desenvolvimento social, econébmico e cultural de Bauru [?], principais
potencialidades sociais, econdmicas e culturais das estruturas fisicas da EFNOB nas
expectativas, aspiracoes, desejos da populacéo [?], quais sdo os valores simbolicos
atribuidos a EFNOB e as expectativas, desejos, para sua salvaguarda [?], qual a

relacdo sociofisica dos espacos arquitetdnicos [?], que fatores levaram a degradacao
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do complexo ferroviério [?], quais sdo as for¢cas motoras que determinam a identidade,
a simbologia e a memodria coletiva [?]. ‘O que fazer e ‘como fazer para realizar a
salvaguarda do patriménio da EFNOB, com sua reintegragdo ao cenario urbano’ [?]
ainda ndo foram respondidas, e a compatibilizacdo das questdes tedricas e préticas,
resultando em diretrizes de acdes e projetos, tampouco estabelecida.

Nesse sentido, a presente pesquisa tem por objetivo testar se o
reconhecimento do cédigo genético do patrimdnio, a partir de suas articulacdes
socioecondmicas, simbolicas, de identidade e memoria, € necesséario para
intervencdo no complexo ferroviario da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil
(EFNOB); e, propor diretrizes urbanas sustentaveis para sua reintegracdo ao
cenario urbano.

O intuito das diretrizes € a preservacao do complexo como ato de cultura,
através da identificacdo de seu valor historico, artistico, memorial e simbdlico, e, a
salvaguarda do patrimonio arquitetdbnico como expressdo materializada das
manifestacfes econdmicas, sociais, culturais da sociedade, num determinado periodo
historico. Além da contribuicdo no estudo do patrimbnio, a investigacao justifica-se
pelo fato de pesquisar o maior entroncamento férreo da América do Sul, considerado

o melhor e mais completo exemplar existente no Brasil.

Para isso, tragcamos alguns objetivos especificos:

v' Compreender as motivacdes politicas, econbmicas, sociais e
ideoldgicas que possibilitaram a criacdo da CEFNOB;

v Compreender a intencdo/diretriz de ocupacdo e real organizacao
espacial das edificacbes configuradas pela CEFNOB, suas
potencialidades fisicas, identidades e eixos estruturantes em relacdo a
cidade;

v'Avaliar a importancia da companhia no processo de formacdo e
expansédo da cidade; bem como no desenvolvimento socioeconémico
e cultural de Bauru;

v' Analisar a qualidade do ambiente construido (trabalho, residéncia,
lazer, saude, educacdo) da companhia através da percepcdo dos
antigos trabalhadores;

v'Identificar as dimensdes fisica, social e simbélica (meméria do lugar) e

a ldentidade Coletiva do patriménio;
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v' Analisar as principais valoriza¢des associadas a ferrovia a partir dos
grupos e atores sociais que manifestaram suas impressoes, desejos e
aspiracoes de desenvolvimento social e melhora da qualidade de vida
em Bauru e em seu territorio;

v' Analisar as principais representacdes sociais associadas a realidade
da ferrovia como fato fisico, social e econémico de Bauru;

v Identificar os principais simbolismos associados a companhia como
fato sociofisico;

v'Avaliar as causas da degradacao do complexo em Bauru;

v' Analisar os instrumentos e 0s processos de valoracdo e tutela do
patrimonio;

v' Analisar as principais potencialidades socioeconémicas e culturais da
ferrovia junto a percepcdo de diversos atores e grupos sociais da
comunidade, quanto aos seus desejos e aspiracdes, na busca de um

cenario de desenvolvimento social;

A pesquisa esta organizada em seis capitulos. O primeiro capitulo
compreende a abordagem tedrica sobre o patriménio industrial ferroviario; lugar,
cultura e memdria; métodos de intervencdo; e, urbanismo ambiental. O segundo
capitulo apresenta o método, um novo urbanismo que compreende o espaco urbano
através da relacdo cronotopica — ou sociofisica — do contexto com o texto, uma vez
gue o cronotopo possibilita analise da estrutura da configuracdo de um lugar, para ver
como a mesma se modificou (e modifica) através do tempo. O terceiro capitulo, o
Contexto da estrada de ferro no Brasil, incluindo a importancia da ferrovia na evolucao
urbana e no processo historico, social e cultural das cidades do interior do pais; bem
como analise da ideologia aportada, as politicas publicas que possibilitaram sua
criacdo, as que foram responsaveis por sua gradativa substituicdo, e, finalmente,
sobre gestdo e gestores do patriménio nas diversas escalas de governo. O quarto
capitulo: o Texto, ou, o Complexo Ferroviario da Noroeste do Brasil na sua relacéo
com a cidade de Bauru, sob a analise sociofisica e tempo-espacial. No quinto capitulo
buscaremos as correspondéncias sociosimbdlicas articuladas a congruéncias
sociofisicas entre grupos humanos, atividades, cenario e significacdo, por considerar

gue através destes se pode compreender os componentes genéticos da légica do
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lugar. Finalmente, no sexto capitulo serdo definidas as diretrizes para a salvaguarda

e valorizag&o do patrimdnio da CEFNOB, e sua reintegragao ao contexto urbano.
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1. ABORDAGEM TEORICA

A intencdo da abordagem tedrica € uma contextualizacdo sobre a aplicacéo
dos conceitos basicos que fundamentardo o trabalho. Os conceitos adotados
embasardo esse percurso, e, principalmente, justificardo tedrica e filosoficamente a
esséncia do texto final desta pesquisa. Os temas abordados sao: patrimonio industrial
ferroviério; lugar, cultura e memoria; métodos de intervencdo; e, urbanismo

sustentavel.

1.1. Patrimonio industrial ferroviario

Existe uma grande variedade de definicbes e conceitos, 0s quais seréao
abordados enquanto intrinsecos ao recorte do presente trabalho, o patio industrial
ferroviario da Companhia Estrada de Ferro Noroeste do Brasil — CEFNOB. Mesmo
gue delimitado, o objeto ndo difere de tantos outros monumentos industriais que
existem no pais e no mundo.

Dentre os conceitos definidos nas Cartas Patrimoniais e documentos do

IPHAN, conjunto histérico ou tradicional é

todo agrupamento de constru¢cbes e de espacos, inclusive os sitios
arqueoldgicos e paleontoldgicos, que constituam um assentamento humano,
tanto no meio urbano quanto no rural e cuja coesao e valor sdo reconhecidos
do ponto de vista arqueolégico, arquitetbnico, pré-histérico, historico, estético
ou sdcio cultural (UNESCO, 1976 apud IPHAN, 2004, p. 219).

Representado por uma variedade de escalas, os conjuntos historicos
podem ser desde sitios pré-historicos, as cidades histéricas, 0os bairros antigos, as
aldeias, lugarejos e conjuntos monumentais homogéneos, mas trataremos
especificamente do patrimbnio arquitetbnico e sua ambiéncia.

Patriménio arquitetdnico “é um capital espiritual, cultural, econédmico e
social cujos valores sdo insubstituiveis” (CARTA EUROPEIA, 1975 apud IPHAN,
2004, p. 213).

Junto ao patriménio arquitetbnico estd sua ambiéncia, que deve ser
entendida como “o quadro natural ou construido que influi na percepgao estatica ou
dindmica desses conjuntos, ou a eles se vincula de maneira imediata no espaco, ou
por lagos sociais, econémicos ou culturais” (UNESCO, 1976 apud IPHAN, 2004, p.
220).
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No periodo pés-guerra, em virtude da destruicdo em massa, e também pelo
crescimento econdmico que visava lucro, os elementos significativos de nossa cultura
foram sendo apagados, ameacados sem que tivéssemos tempo de compreendé-los.
“E é justamente no ambito dessa problemética que se evidencia a valorizacdo de um
importante grupo de artefatos até entdo deixados a sombra de qualquer
representatividade cultural: os edificios e sitios industriais” (RUFINONI, 2013, p. 146).

O patrimdnio industrial compreende

os vestigios da cultura industrial que possuem valor historico, tecnolégico,
social, arquitetdnico ou cientifico. Estes vestigios englobam edificios e
magquinaria, oficinas, fabricas, minas e locais de tratamento e de refinacao,
entrepostos e armazéns, centros de producao, transmissao e utilizacdo de
energia, meios de transporte e todas as suas estruturas e infraestruturas,
assim como os locais onde se desenvolveram atividades sociais relacionadas
com a inddstria, tais como habitacOes, locais de culto ou de educacao
(TICCIH, 2003, p. 3).

Esses vestigios e estruturas ganharam notoriedade depois de 1960,
guando diversos exemplares da arquitetura da industrializacdo foram destruidos, e,
eles continuam sob “constante ameaca pela sua obsolescéncia funcional, pelo
crescimento das cidades e pela press&o especulativa imobiliaria” (KUHL, 2011, p. 38).
Trata-se de uma arquitetura peculiar, tanto quanto as proprias relacdes sociais,
originadas e consolidadas em torno da atividade produtiva.

Grandiosos edificios estabelecem didlogo com entorno, com as residéncias
operarias, com as ruas, onde o0s aglomerados preexistentes se reordenavam

funcionalmente em torno da atividade produtiva. Um

olhar mais atento para as relagBes que as compdem permitia desvendar
atributos estéticos e formais inesperados, promover novas perspectivas de
abordagem sobre a histdria social e urbana, assim como compreender a
atribuicdo de valor referencial pela populagédo que as vivencia (RUFINONI,
2013, p. 148-149).

Tanto pela importancia documental quanto pela especificidade estética e
figurativa, o grupo de artefatos que compdem um conjunto industrial engloba uma
variada gama de tipologias e escalas, que vao desde as residéncias, fabricas,
enfermarias, escolas, estacfes até ferrovias. Esses agrupamentos consolidam a
nogao de patriménio industrial como “monumento coletivo”.

Ja ndo é tarefa facil defender a preservacdo de sitios industriais de
interesse cultural, uma vez que as caracteristicas arquitetbnicas do conjunto séo

pouco apreciadas. Além disso, em geral, esses sitios ocupam uma vasta area, que
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além de dificultar apreensédo do todo, ainda aguca interesse do mercado imobiliario
por novas construcdes, o que dificulta qualquer acao de preservacao.

Apesar disso, foram muitas as discussbes realizadas em busca da
compreensao das especificidades materiais e imateriais do patriménio urbano
industrial. Os meios legais para sua protecao e tutela, todavia, ainda estéo vinculados
essencialmente ao tombamento, que por si sO é incapaz de garantir a preservacao de
alguma area urbana.

Dessa maneira, consideraremos a falta de uma normativa especifica e
principios de atuacdo para esse tipo de restauro, e, as complexas questdes que a
preservacao envolve. A reflexdo se pretende avaliadora de conceitos, dos principios
de preservacao; inédita na proposta de metodologia de abordagem do patrimoénio
industrial, e, sua maior contribuicdo esta atrelada ao objeto de estudo, a CEFNOB em
Bauru, que é considerado pelo CONDEPHAAT, o melhor e mais completo exemplar

de entroncamento férreo existente no pais.

1.2. Lugar, cultura e memoéria

Muitas disciplinas estudam e definem o ‘lugar’. Praticamente todas as
ciéncias podem, de uma maneira ou de outra, se relacionar com esse tema. Portanto,
existe uma grande variabilidade de aspectos inerentes as atividades condicionadas
pela variedade de lugares onde se desempenham essas atividades — relacionados a
cultura. Que por sua vez, conduzem a uma variabilidade de entornos.

Diante da impossibilidade de unificar e sintetizar saberes tdo variados, o
lugar serve, segundo Zarate (2001, p. 312), para articular disciplinas como o
Urbanismo, Antropologia, Sociologia, Economia, Ecologia, Biologia, dentre outras.
Nesse sentido, a Teoria Sociofisica de Muntafiola (1996, 2000), de construcéao,
reproducdo, apropriacao e significacdo do espaco pode oferecer suporte teérico mais
especifico no ambito do Urbanismo.

Suporte teérico que define o lugar como resultado de uma articulacao
complexa e indivisivel entre os pares: habitar/falar, meio fisico/meio social,
figurar/conceituar. Segundo Muntafiola (1996, p. 55) a relacédo habitar/falar produz os
itinerarios sociofisicos transmitidos oralmente por geragfes, enquanto que a relacdo

entre meio fisico/meio social determina os eixos que atuam como linhas de for¢a do
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espaco fisico e ordenam a hierarquia sociofisica, e, por ultimo, a relagdo entre
figurar/conceituar é a busca constante e inalcancavel do equilibrio entre inteligibilidade
conceitual e figurativa do lugar.

O conceito de lugar nos remete a inumeraveis ambientes produzidos por
atividades desenvolvidas a partir de uma maneira prépria de habitar de uma pessoa
ou um grupo de pessoas, espagos COmo cenarios e recurso de agdo, comunicagao e
suporte de signos (ZARATE, 2010, p. 32). Segundo Muntafiola (2002c, p. 29), a
construgcdo social e cultural somente pode ser favorecida quando se integra as
capacidades: individual de projetar, e coletiva de representar um didlogo. Porque o
lugar é sempre lugar de algo ou alguém; é relacdo dialdgica, e, portanto,
sociofisica.

Dessa articulagéo, resulta que o entorno construido atua diretamente no
comportamento humano, modificando-o e vice-versa. O entorno determina o
comportamento humano, da mesma maneira que € modificado pelo comportamento
(figura 2). Para o bom desenho, uma boa intervencédo no ambiente construido, deve-
se ter conhecimento das formas de interacdo entre as pessoas e o entorno. O
arquiteto, como construtor de lugares, deve ter a capacidade de se colocar no lugar
do outro, uma vez que toda obra deve ser conscientemente planejada considerando

as forcas coletivas e individuais.

Figura 2. Contexto modificando o texto, e vice-versa

COMPORTAMENTO ——m— ENTORNO
ENTORNO <—— COMPORTAMENTO

COMPORTAMENTO <———> ENTORNO
(MECANISMOS)

Fonte: Rapoport (2009, p. 23)

E, segundo Rapoport (2009, p. 18), ndo se pode admitir que qualquer
intervencdo seja necessariamente para melhor. Se os aspectos sociais, culturais e
fisicos ndo forem considerados em conjunto, certamente ndo o sera. Essa grande
variedade de lugares e comportamentos variam de acordo com a cultura, especifica e
inerente a seu préprio lugar.

A cultura é uma ideia, um conceito, uma etiqueta que indica o que muitas
pessoas pensam, acreditam, fazem e como o fazem. Compreende o conhecimento, a

fé, a arte, as leis, a moral, os costumes e qualquer habito ou habilidade adquirido pelo
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homem membro da sociedade. E ainda, o modo de vida das pessoas, que inclui seus
ideais, normas, regras, comportamentos habituais, etc. (RAPOPORT, 2009, p. 131-
132).

E ela, a cultura, é importante porque permite distinguir os grupos de
usuarios, lugares e situacdes particulares e especificas. Define nossa espécie, ao

mesmo tempo que nos separa,

a posse de uma cultura nos torna humanos e define nossa espécie; no
entanto, ao mesmo tempo, a cultura nos separa — por critérios de idioma,
religido, habitos alimentares, normas sociais € muitos outros aspectos
especificos (MUNTANOLA, 2004, p. 65, traducéo da autora).

Os estilos de vida sao a expressao mais concreta da cultura, com a qual
arquitetos e urbanistas estéo relativamente bem familiarizados. S&o amplamente
utilizados pelo marketing, estudos de consumo, publicidade e vendas de habitacéo, e
como resultado, um grande volume de informacgdes sobre os grupos esta disponivel.
A questdo € que os estilos de vida conduzem a uma impressao de pessoas ideais,
vivendo vidas ideais, com entornos também ideais (MUNTANOLA, 2004, p. 165-167).

De ideal, no entanto, a vida e os lugares tém pouco. Entornos podem ser
potencializadores ou inibidores de certos tipos de comportamento, processos
cognitivos, estados de animo, etc. (RAPOPORT, 2009, p. 25). Ainda segundo o autor,
ambientes inibidores tém muito mais efeito sobre as pessoas. O que nos chama a
atencao para o efeito negativo que um ambiente degradado — como o complexo
ferroviario industrial objeto de estudo — pode ter sobre a populacao.

Ndo é que a cidade deva estar avessa a modernidade e avancos
tecnoldgicos, tampouco que uma intervencdo moderna nao caiba no local, mas sim
gue o local deve receber uma intervencdo como nenhuma outra, especifica e
adequada a sua cultura e historia. A intervencdo a ser realizada ndo cabera em
nenhum outro lugar sendo ao qual esta projetada.

E necessario conhecer a estrutura identitaria local, compreender as regras
produtoras e reprodutoras da cidade, ou seja, seu codigo genético territorial. E é
preciso, ainda, muito critério para realizacdo de alguma intervencdo em paisagem
historica pertencente a esse patrimonio territorial, tanto em aspectos tangiveis (fisico,
construido e natural) como intangiveis (representacdes sociais, imaginario,
simbolismos, valoragdes).

Segundo Ruskin (2013, p. 83) a preservacdo dos edificios dos tempos

passados ndo é uma questdo de simpatia. A verdade é que ndo temos o direito de
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tocé-los, porque ndo nos pertence, mas sim em parte, aqueles que os construiram, e
em parte, as proximas geragdes. “Milhdes, no futuro, podem lamentar ou serem
prejudicados pela destruicdo de edificios que nds dispensamos levianamente, em
nome de nossa presente conveniéncia” (RUSKIN, 2013, p. 83).

Ainda pior, o que muito se faz atualmente,

sdo agbes autodenominadas revitalizacdo, recuperacdo, reabilitacdo,
reciclagem e muitos outros ‘re’, mas que se colocam, antes de tudo, como
atos de deturpacéo de documentos historicos. Isso tem sim um nome, e é
vandalismo. Transformar ou destruir de forma indiscriminada e ilegitima
testemunhos expressivos da operosidade humana é um ato de barbarie
(KUHL, 2011, p. 270).

Quando a autora fala vandalismo, barbérie [...], ndo esta se referindo
somente no ato em si de intervencdo no documento histérico, mas no fato de a
intervencdo destruir os registros de memoaria individual e coletiva do bem. Porque,
afinal de contas, “a Arquitetura deve ser considerada por nés com a maior seriedade.
Nés podemos viver sem ela, e orar sem ela, mas ndo podemos rememorar sem ela”
(RUSKIN, 2013, p. 54).

Como o valor cultural reconhecido pela populagdo pode entrar em dialogo
com a contemporaneidade? De maneira simples, o Patrimbnio, antes de tudo, deve
ser considerado VIVO. A transformacdo deve dar manutencdo na sua identidade
cultural. A reabilitacdo, ou qualquer que seja o nome, deve considerar 0s aspectos do
passado, e incorporar elementos de maneira exclusiva — respeitando a memoria que

da significado ao patrimonio.

A memodria, como construg&o social, é formacdo de imagem necessaria para
0s processos de constituicdo e reforco da identidade individual, coletiva e
nacional. [...] € operacgéo ideoldgica, processo psicossocial de representacdo
de si préprio, que reorganiza simbolicamente o universo das pessoas, das
coisas, imagens e relagbes, pelas legitima¢gbes que produz (MENESES,
1992, p. 22).

E j4 ndo é mais possivel que as pessoas vivam sem espaco publico, sem
interacdo. A riqueza cultural de uma populacdo segue com a riqgueza econdmica. O
aspecto ambiental e social do patrimbénio é tdo integrado, tdo politico, que sua
manutencdo — e em consequéncia, a manutencdo da memoéria coletiva — é uma

responsabilidade de todos.
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1.3. Métodos de intervencéao

Diante da complexidade do objeto de estudo e do fortalecimento recente
das questfes da teoria de restauro — concepc¢des sendo desenvolvidas desde o inicio
do século XX, serdo realizadas algumas consideracdes e apontamentos desse
processo de maturagao no campo do restauro.

O conhecimento da area e de seus elementos constitutivos, das motivacdes
de sua criacao, passando pelas dindmicas socioculturais vivenciadas, dos referenciais
significativos — memoria e identidade do espaco — ndo séo suficientes para alcancar
0 objetivo deste trabalho, caso ndo sejam considerados os instrumentos basilares do
restauro, somado a gestao das politicas das transformacfes urbanas.

Portanto, para que seja possivel uma reflexao critica, a propria restauracao
deve ser entendida como um ato critico que respeita as obras e suas
transformacgdes, em todos seus aspectos memoriais e simbdlicos, afastando-se
do superado imobilismo que congela o monumento e ignora a dinamica urbana
(KUHL, 2011, p. 278).

Analisaremos as “interpolagdes” do préprio conceito, partindo do restauro
estilistico, além de outras importantes e atuais proposicées de Viollet-le-Duc, e de
seu antitético John Ruskin. Uma breve citacdo de Camillo Boito, e mais de quem
consolidou suas ideias — do restauro cientifico ou, mais apropriadamente, restauro
filol6gico, Gustavo Giovannoni, e, finalmente, a contribuicdo mais recente de Cesare
Brandi. Todas essas teorias sdo as que ainda influenciam as atuais vertentes de

intervencado sobre os bens culturais.

* k%

As intervencdes sobre os bens adquiriram status de a¢fes culturais a partir
do final do século XVIII. O que era realizado antes, apesar da intencédo de valoracéo
e estudo, acabava por destruir o bem: eram apenas substituicdes. No entanto,
somente ao longo do século XIX é que surgem duas denominadas e opostas vertentes
de atuacéo: Viollet-Le-Duc e seus refazimentos em estilo, e John Ruskin com sua
visdo mais conservadora.

O francés Eugéne Emmanuel Viollet-le-Duc (1814-1879) foi indicado em
1840 para sua primeira atuacdo no restauro da Igreja de Vézelay e seis anos depois

j& era reconhecido como grande especialista da restauragéo. A sua obra tedrica toma
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forma depois da atuacdo, dando coeréncia ao seu discurso da necessidade de pratica
em canteiros de obras para que se iniciasse um restauro. Seus textos influenciaram a
formacgao de diversos profissionais que trabalhavam na restauragéo.

Desenvolveu, paralelamente a suas obras de restauro, trabalhos para a
Comissdo de Monumentos Histéricos, e a publicacéo de

andlises sobre as formas de construir, apresentando reflexdes sobre a
racionalidade, a adequacdo de materiais/formas/funcbes e estruturas, e
foram propostos novos caminhos para a arquitetura do periodo (VIOLLET-
LE-DUC, 2006, p. 17).

Defendia que “restaurar um edificio ndo € manté-lo, repara-lo ou refazé-lo,
€ restabelecé-lo em um estado completo que pode néo ter existido nunca em um dado
momento” (VIOLLET-LE-DUC, 2006, p. 29). O restauro estilistico desejava “alcangar
uma suposta unidade ideal inerente a toda obra arquiteténica” (RUFINONI, 2013, p.
41) justificando para seu fim, refazimentos, completamentos ou ainda
“‘melhoramentos” com supresséo de partes consideradas dissonantes no conjunto da
obra.

Para que possamos melhor compreender, € importante ressaltar que
Viollet-Le-Duc viveu em uma época onde se construia monumentos com fragmentos
provenientes de diversos monumentos anteriores, o que afirmava ser “um ato de
vandalismo, uma pilhagem de barbaros” (VIOLLET-LE-DUC, 2006, p. 31). O
resultado, individuos com partes de épocas e técnicas construtivas variadas,
construidos por um tempo demasiado longo, dificultava a criacdo de um padrao
técnico de intervencdo no restauro.

A tomada de decisao ficava por conta do artista, que poderia restaurar as
partes primitivas, ou as modificadas, optando por estabelecer unidade com uma das
modificacdes, ou ainda agir em razdo de circunstancias particulares. Quando se
admitia a existéncia desses acréscimos realizados sem critica, havia “que se
considerar restituir ao edificio a sua unidade” (VIOLLET-LE-DUC, 2006, p. 50).

Como resultado das intervencdes estilisticas temos a notoriedade do

carater arbitrario na

fachada gotica inventada da catedral de Clermont-Ferrand, flechas
acrescentadas a Notre-Dame de Paris e a Sainte-Chapelle, esculturas
destruidas ou mutiladas substituidas por copias, reconstituicdes fantasiosas
do castelo de Pierrefonds, reconstituicdes compdsitas das partes superiores
da Igreja Saint-Sernin, em Tolouse (CHOAY, 2006, p. 157).
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Além disso, had de se considerar que para 0s arquitetos e pensadores
franceses daquele momento, “uma copia feita fielmente adquiria 0 mesmo valor
conceitual de um original, embora ndo garantisse o valor de antiguidade” (SALCEDO,
2013, p. 29). Oras, mas o valor da antiguidade ndo era primordial até entdo, quando
o0 interesse estava voltado na preservacao (ou reconstru¢ao) da unidade estilistica do
edificio.

Contudo, apesar da polémica de todas as suas contribuicbes, € muito
coerente e contemporaneo quando Le-Duc defende que “o melhor meio para
conservar um edificio é encontrar para ele uma destinagao, é satisfazer tdo bem todas
as necessidades que exige essa destinacdo, que nao haja modo de fazer
modificagdes” (VIOLLET-LE-DUC, 2006, p. 65). Esse € um conceito moderno,
presente nas discussodes e intervencdes na atualidade.

Sem sombra de davida havia muita critica a seu trabalho, e inclusive
ocorriam manifestacbes de cunho conservativo — identificado como restauro
arqueoldgico, e ocorria principalmente entre os arquedlogos — que partiam do
principio que os monumentos eram concebidos como unidades completas, perfeitas

e imutaveis. Na intervencéao, portanto, pressupunha-se

0 respeito pela conservacao dos edificios e mesmo das ruinas originais, ndo
devendo ser criados, nem acrescentados a elas, novos elementos. A retirada
de elementos justificava-se apenas quando o acréscimo havia sido realizado
posteriormente a construgéo original (SALCEDO, 2013, p. 27).

Na Inglaterra, e na mesma época, considerado antitético de Viollet-Le-Duc
por sua visdo conservadora, John Ruskin (1818-1900) preconizava associagao entre
0 meio ambiente natural e 0 meio ambiente construido, precocemente. Defendia que
era preferivel um monumento demolido ou em ruinas, do que as restauracbes
depredadoras, que os revestiam artificialmente. A ruina “destr6i a matéria mas
respeita a alma”, como dizia Manuel Bandeira, intelectual genuinamente ruskiniano
(RUSKIN, 2013, p. 45).

A contribuicdo de Ruskin toca a esséncia poética do patriménio, onde os
ambientes construidos eram compreendidos como lugares de histéria e memaria, na
direcdo oposta da teoria estilistica. “E na longa duragdo, com a passagem do tempo,
gue a arquitetura vai se impregnando da vida e dos valores humanos; dai a
importancia de construir edificios duraveis, e de preservar aqueles que chegaram até
nos” (RUSKIN, 2013, p. 27).
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Porque compreendia a dimenséo histérica memorial do edificio, que é vivo,
afirmava que uma necessaria restauracdo seria sempre a maior e mais completa
destruicdo que um edificio poderia sofrer — € impossivel devolver a vida a um edificio,
0 projeto restaurador é absurdo, da mesma forma que é impossivel ressuscitar 0s
mortos. Concluindo, para Ruskin, “o destino de todo monumento histérico € a ruina e
a desagregacéo progressiva” (CHOAY, 2006, p. 155)

Respeitada a individualidade de cada teoria, Viollet-le-Duc e John Ruskin
contribuiram para os debates que se desenvolveram ao longo do século XIX, e
também para o delineamento de diversos conceitos relacionados & monumento, valor,
ambiente. Foram vertentes antagdnicas e excludentes, ou como chamada, antitéticas,
inclusive pelos diferentes contextos urbanos que vivenciavam. Segundo Frangoise
Choay (2006, p. 160), muito diferente da visdo inglesa, na Franga o monumento
historico ndo € visto como ruina nem reliquia que se destina a memoria afetiva. A
restauracado, portanto, € vista como obrigatoria para a conservacgao.

No inicio do século XX, o italiano Camillo Boito (1836-1914) foi o tedrico
responsavel por confrontar ambas doutrinas e extrair o melhor de cada uma delas.
Com Viollet-le-Duc, “postula a prioridade do presente em relagao ao passado e afirma
a legitimidade da restauragéo” (CHOAY, 2006, p. 165), mas somente quando todas
as outras medidas de conservacédo tiverem fracassado e ndo puderem garantir a
integridade da obra — realizando intervencdo minimamente necessaria.

Boito herdou de Ruskin a manutencdo da estratificacdo e acréscimos da
edificacdo como sinais da historicidade e vida do monumento. Estabelece ainda o
critério de autenticidade da intervencdo, onde nenhum trabalho refeito possa se
passar por matéria original, e que seja possivel, em um olhar, “distinguir a
inautenticidade da parte restaurada das partes originais do edificio” (CHOAY, 2006, p.
166).

Para isso, deve-se recorrer a oito principios ou recursos, anunciados por
Boito (2008):

(...) diferenca de estilo entre o novo e o velho; diferenca dos materiais de
construgdo; supressao de linhas ou ornatos; exposi¢do das velhas partes
removidas, nas vizinhancas do monumento; incisdo, em cada uma das partes
renovadas, da data de restauracdo ou de um sinal convencionado; epigrafe
descritiva gravada sobre o monumento; descri¢do e fotografia dos diversos
periodos das obras, expostas no edificio ou em local pr6ximo a ele, ou ainda
descricbes em publicacdes; notoriedade (BOITO, 2008, p. 26).
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Outra questdo importante de Boito “é a capacidade do monumento de
satisfazer as exigéncias praticas da contemporaneidade, ou seja, a relacao entre a
conservacao de um edificio antigo (ou a restauracdo, quando necesséria) e a sua
funcionalidade no presente” (RUFINONI, 2013, p. 59) — 0 uso como instrumento eficaz
de conservacdo, ja preconizado por Viollet-le-Duc.

Mesmo que o termo teoria intermediaria (entre as visdes antitéticas de
restauro de John Ruskin e Viollet-le-Duc) seja associado a Camillo Boito, foi seu
conterraneo Gustavo Giovannoni (1873-1947) quem amplificou suas teorias e deu
vazao a uma diversidade de discussdes, desde o papel dos arquitetos até questdes
de urbanismo e de restauro urbano. Ele consolidou a linha de pensamento que ficou
conhecida como restauro cientifico ou, mais apropriadamente, restauro filolégico.

Tal teoria consiste em defender a conservacdo do monumento como
documento histérico e obra de arte. Giovannoni (2013) amplia o conceito de
monumento justamente a partir de valores artisticos e historicos das metodologias
precedentes. De acordo com o tedrico, a arquitetura ndo se interessa apenas pelo
objeto, mas também pelo contexto a que esta inserido, desde o conjunto urbano de
uma rua, de uma praca, até um bairro inteiro — considerados monumento Unico.

A indissociabilidade entre o monumento e o entorno € necessaria ndo
somente para garantir estas relacdes, mas também devido a importancia do proprio
conjunto. Além disso, Giovannoni (2013) estabelece cinco modelos de acéo operativa:
1-consolidacao, intervencao de carater técnico somente para garantir permanéncia do
edificio; 2-recomposicao através da recuperacao de restos do edificio, para retornar
ao local de origem; 3-liberacdo somente quando a exclusdo ndo afete o edificio; 4-
complementacdo desde que as pecas nao forem, em numero, dominantes as
autenticas, e demonstrando sua modernidade; 5-inovacdo, quando inevitavel,
identificadas como novas intervencoes.

Esses modelos de a¢éo propostos por Giovannoni ainda no inicio do século
chegam a reverberar o texto da Carta do Restauro Italiana, um importante documento
resultado dos temas debatidos e principios acordados, que estabelece critérios para
restauracdes arquitetdnicas ainda utilizados hoje (desde 1972). Aborda temas como
a importancia da manutencao constante para assegurar longa vida aos monumentos,
e, reforga o ja proposto por Viollet-le-Duc sobre as novas possibilidades de utilizacdes

para os edificios monumentais antigos, desde que compativeis.
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Mas apesar de ter muitos principios ainda validos, o restauro filoldégico
mostrou certos limites operativos, “que ficaram evidentes com as devastacbes
geradas pela Segunda Guerra Mundial” (KUHL, 2013, p. 28). Ndo havia como
considerar as questdes documentais destas vastas areas destruidas, quando os
edificios eram destituidos de sua ambiéncia, e vice-versa.

No periodo p6s-guerra houve a consolidagédo do entendimento do “restauro
como ato histérico-critico, ou seja, como intervencao que comporta, inevitavelmente,
certo grau de interferéncia na configuracdo figurativa da obra e que, portanto, deve
assumir como premissas, a investigacdo, a apreensdo e o conhecimento dessa
realidade compositiva” (RUFINONI, 2013, p. 113).

E o restauro critico, portanto, que

assume a tarefa de compreender as especificidades de cada monumento (ou
ambiente-monumento), de indaga-lo atentamente, com sensibilidade e
competéncia técnica, de modo a buscar os meios mais corretos de atuagéo a
partir das respostas fornecidas pelo proprio artefato (RUFINONI, 2013, p.
113).

Ao mesmo tempo que incorpora principios fundamentais do restauro
filologico como o “respeito pelas varias estratificagcbes do bem e de diferenciar a acéo
contemporanea”, também introduz “no processo metodolégico, teorias estéticas e
questdes relacionadas a percepgao” (KUHL, 2013, p. 29), o que, além de reafirmar os
principios tedricos propostos por Boito, evidencia a continuidade das discussfes e
consolidacéo de valores, como o da percepc¢ao, por exemplo.

A “énfase na manutencgao constante e o respeito pelas varias fases de uma
mesma obra permanecem como pilares fundamentais para intervencdes em edificios
de interesse cultural até os dias de hoje” (KUHL, 2013, p. 29).

Recomendacdes estas, presentes da Carta de Veneza, que desde maio de
1964 transmite a esséncia dos principios fundamentais que devem ser aplicados a
conservacao e restauracdo de todos os monumentos — em ambito internacional,
“ainda que caiba a cada nagao aplica-los no contexto de sua propria cultura e de suas
tradigbes” (ICOMOS, 1964 apud IPHAN, 2004, p. 91). E um “documento que mantém
sua atualidade como nosso principal referencial teérico” (RUFINONI, 2013, p.113).

Cesare Brandi (1906-1988) estabeleceu uma relacdo dialética entre a
estética e a histéria do monumento (prefiguragcdo + configuragéo). Definiu que “a

restauracdo constitui 0 momento metodolégico do reconhecimento da obra de arte, na
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sua consisténcia fisica e da sua duplice polaridade estética e histdrica, com vistas a
sua transmisséo para o futuro” (BRANDI, 2013, p. 30).

O restauro para Brandi, €, portanto, ato histérico-critico. O autor afasta o
restauro da acéo personalizada ou escolhas arbitrarias, em vista a manutencédo da
qgualidade do artistico nas obras patrimoniais, e oferece subsidios para debate de
preservacao e restauro, tanto de monumentos Unicos quanto monumentos coletivos.

Para a restauracdo, defendia tanto a conservacdo das estratificacbes
histéricas a partir da instancia histérica, quanto das qualidades estéticas da obra por
suas complexas particularidades a partir da instancia estética. Preconizava que a
andlise devesse ser exclusiva em cada monumento, embora em casos controversos,
defendia a predilecdo pela instancia estética em virtude da condicdo artistica e
singular de um monumento.

E Brandi também quem define a interacdo monumento-ambiente, “(...) na
arquitetura a espacialidade prépria do monumento é coexistente ao espaco ambiente
em que o monumento foi construido” (BRANDI, 2013, p. 132). De fato,

Argan afirma que Brandi ‘sabia perfeitamente que nenhum texto é lido
corretamente se néo for lido como contexto, e esse contexto € determinado
pelas obras menores que se agrupam ao redor de uma obra prima, que
derivam dessa obra-prima e formam o tecido de uma cidade, de um territério,
de uma pais, de um continente’ (apud RUFINONI, 2012, p. 133).

Por isso que em relacdo a elaboracdo de novos projetos em contextos
histéricos “deveriam ser integrados a paisagem edilicia do contexto, respeitando suas
caracteristicas”, e, ainda, deveriam ser “levados em consideracdo o contexto urbano,
os gabaritos de altura, os aspectos formais das edificagdes existentes, entre outros”
(SALCEDO, 2009, p. 78).

Apesar da abrangéncia conferida aos “planos urbanisticos enquanto
instrumentos reguladores, era clara a necessidade de uma visdo de conjunto que
permitisse entender e coordenar a atuagao sobre a cidade” (RUFINONI, 2012, p. 124).
O restauro critico, ou como posteriormente denominado, restauro urbano tem como
premissa a aproximacao critica do objeto, antes de qualquer intervencao.

Mais atual, a conservacéo integrada implica na presenca de diferentes
esferas do poder publico, equipes multidisciplinares, conscientizacdo de comunidades
envolvidas, critérios e procedimentos especificos a serem empregados na elaboragéo
e aplicacao de debates, para abordagem do tema. Demanda programas que atendam

concomitantemente as exigéncias de preservacdo do patrimbnio, e, as necessidades
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de desenvolvimento urbano ordenado, representando assim, até mesmo a economia
de recursos, quando impulsionariam a valorizacdo de areas ja servidas de
consideravel infraestrutura urbana.

Monumentos sao sempre unicos. O respeito ao método e a teoria sdo
fundamentais para que a proposta esteja pautada na manutencdo de suas
caracteristicas, de sua trajetria no tempo, e que ainda, permita sua atualizacao ao
longo de tempo, preservando esses conjuntos da melhor maneira possivel. As futuras
geracOes tém o direito de acessar, ler e apreender essas informacdes, pois sdo

documentos de memoria, individual e coletiva.

1.4. Urbanismo ambiental

Desde o inicio da década de 90 assistimos o desenvolvimento de um
urbanismo que se preocupa com a incorporacdo de perspectivas e conceitos
proprios de estudos urbanos culturais. Onde o territdrio como eixo cultural
transcende a ideia de paisagem como representacao visual de outrora, e atua
como articulador de processos naturais, sociais e de significacédo (ZARATE,
2010, p. 30-31, traducédo da autora).

Um urbanismo para abordar a complexidade sociofisica do lugar, que
compreende a cidade como complexa articulacdo de lugares a partir dos aspectos
fundamentais que se articulam para sua producao. Onde, segundo Zéarate (2010, p.
34), o territério assume rasgos de matéria cultural configurada e significada, para atuar
como infraestrutura possibilitante de mediacéo simbdlica na constru¢cdo do complexo
sistema de lugares.

Um urbanismo necessariamente dialdégico. Uma perspectiva que nao
permite afastar a arquitetura de seu contexto geografico e histérico no qual se
desenvolve, jA que a interacdo das dimensfes do proprio lugar constréi tramas
narrativas, regularidades estruturais, padrfes, e sao articulados pelos cronotopos do
territorio (tempo-espaco e sentido de lugar).

A dialogia tem base na fundamentacdo tedrica e filoséfica de Bakhtin,
Ricoeur e Muntafiola. Segundo Holquist (apud MUNTANOLA, 2006, p. 63-64), o
pensamento arquitetbnico esta indissoluvelmente unido a ‘contestabilidade’
(answerability), ou seja, a capacidade de se dirigir a alguém ou algo desde outro
alguém ou outro algo. “Essa capacidade de dirigir-se a (to address) é essencial na
teoria dialégica do ‘conversar que pressupde uma intencdo de se dirigir, de
comunicar, nao ‘individual’, se nao ‘social” (SALCEDO et al., 2015, p. 230). A
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capacidade de comunicacgdo entre dois objetos ou duas pessoas é fundamental para
gue exista o dialogo, a sustentabilidade, o equilibrio.

A comunicacéo de algo com alguém, ou a comunicacao da arquitetura com
seu contexto ndo € estatico, € dindmico, transcorre na dimenséo cronotopica. Para
Bakhtin (2003), o cronotopo é

a capacidade de ver o tempo, de ler o tempo no todo espacial do mundo e,
por outro lado, de perceber o preenchimento do espa¢co ndo como um fundo
imovel e um dado acabado de uma vez por todas, mas como um todo em
formag&o, como acontecimento: é a capacidade de ler os indicios do curso
do tempo em tudo, comecando pela natureza e terminando pelas regras e
ideias humanas (até conceitos abstratos) (BAKHTIN, 2003, p. 225).

A cidade nao é imoével, estd em continua formacao, propiciando varias
leituras e a possibilidade de diversas intervengdes no tempo.

Essa base teodrica filosofica da dialogia, que trata de ver as relagcfes entre
texto e seu contexto numa relagdo cronotopica e fenomenoldgica, foi descrita por
Bakhtin e teorizada por Paul Ricoeur. A tripla natureza dessas relacdes: o projeto, a
construcdo e 0 uso social, acontecem numa estrutura cronotopica entre realidade e
representacdo do espaco sociofisico. Muntafiola (2006, p. 64) ressalta que essa
estrutura, na arquitetura, é a construcao sociofisica de um territorio, na qual construir
e habitar que se relacionam cronotopicamente.

A tripla natureza das relacdes entre corpo e lugar, articula o projeto, a
construcdo e o0 uso social em uma mesma estrutura cronotopica entre realidade e
representacéo do espaco-tempo sociofisico (MUNTANOLA, 2006, p. 65).

Por outro lado, a relacédo (didlogo) entre o projeto, a sua leitura, o seu
contexto e o objeto final, & caracterizada por Mikhail Bakhtin (1999) como a dialogia
de uma obra. Portanto, a dialogia inicia-se pela compreensao do texto arquiteténico
com seu contexto. A analise dessa relacdo s6 pode ser realizada e interpretada
dialogicamente entendendo o contexto historico e interpretando os fatos politicos e
sociolégicos em que a obra esta inserida (ZUQUETE, 2000).

Dessa maneira, a cidade deve ser compreendida, interpretada e analisada
como um conjunto de lugares. Zarate (2010, p. 34) ressalta que interpretar a cidade a
partir do conceito de lugar implica concebé-la como um complexo sistema de
assentamentos gerados a partir das interacdes entre cenario fisico, grupo de pessoas
e praticas sociais, mediadas por um mundo simbdlico. Isto é, estudar, interpretar e

analisar a cidade a partir dos ambientes: epistémico, fisico, social e simbdlico.
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O ambiente epistémico, segundo Zarate (2010, p. 35) seria o campo aberto
e virtual do pensamento, em constante transformacdo e atualizacdo de seus
conteudos, nos quais podem ser reconhecidos os momentos de equilibrio dinAmico
tempo-espacial e de sentido a partir de um processo de apreensdo da realidade
orientada pela manifestacdo concreta e contextualizada da forma histoérica e tempo-
espacial de uma problematica dentro de um encontro de horizontes. Neste ambiente
podem ser abordadas as ideologias, politicas e formas de atuacdo na gestdo, de
gestores com relacdo ao lugar.

Ambiente fisico ou espacial seria a dimensdo material concreta e parcial
das manifestacdes do ambiente sociocultural em seu processo de apropriacdo e
transformacéao do territorio. Também, cabe a técnica e a pratica do nivel operacional
do urbanismo.

O ambiente social reflete uma ordem funcional das praticas sociais, que as
pessoas desenvolvem através das maneiras com que se relacionam com o meio
fisico. Para Zarate (2015, p. 163), relaciona-se com a identidade social, os grupos
sociais, 0s capitais sociais, distincdo de classes e reconhecimento.

Ja o ambiente simbdlico se refere as expressbes verbais e escritas,
acompanhadas do gestual e comportamento das pessoas, que expressam O0S
conteudos de valores, significados, representacdes sociais, imaginarios sociais
construidos (ZARATE, 2015, p. 163).

O codigo genético do lugar, ou, as relacfes entre ambiente fisico, social e
simbolico, € o objeto de estudo tedrico do tipo de urbanismo que aqui se propde. Ou
seja, suas articulagbes sociofisicas, ou congruéncias entre o ambiente fisico e
ambiente social; mais as articulagbes sociosimbdlicas, ou correspondéncias entre
ambiente social e ambiente simbdlico; e, as articulacdes simbdlico-fisicas, ou
correspondéncias entre ambiente simbélico e ambiente fisico.

A leitura dos cronotopos € que possibilitam o entendimento do processo de
territorializacdo — producédo de qualidade ambiental, de habitacédo, valorizacdo de
identidade territorial e urbana, de pertencimento, de producdes tipicas em paisagens
tipicas, de crescimento e consolidacao de sociedades locais. Um novo urbanismo que,
alias, articula os cronotopos da territorializacdo como estratégia interpretativa da
identidade, a fim de reconhecer e atuar sobre a identidade genética do lugar. Um
urbanismo ao qual Zarate (2010, p. 34-35) denomina urbanismo ambiental

hermenéutico.
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A escala do objeto de pesquisa direciona abordagem urbanistica. E nos
coloca face a novos desafios, enfrentamentos, uma nova agenda, surgida nesse
século, e que é resultado de nossas novas e urgentes necessidades. Esse urbanismo
qgue é um urbanismo sustentével. Alternativo. Ambiental. Saudavel. Equénime.

Estamos em pleno século 21 — e somos essencialmente urbanos. Em 1900,
somente 10% da populacdo mundial vivia em areas urbanas, em 2007 j4 éramos 50%,
e até 2050 poderemos chegar a 75%, de uma estimativa de 9 bilh6es de pessoas
(GEHL, 2015, p. 215). E o maior desafio deste século ndo poderia ser outro, mas o
desenvolvimento sustentavel, ja que “[...] dois tergcos do consumo mundial de energia
advém das cidades, 75% dos residuos sdo gerados nas cidades e vive-se um
processo dramatico de esgotamentos dos recursos hidricos e de consumo exagerado
de agua potavel” (LEITE, 2012, p. 8).

Temos de melhorar nossos padrdes atuais de producdo e consumo, utilizar
0s recursos naturais de forma sustentavel. Segundo algumas das conclusdes do
estudo Previsdo Meio Ambiental Global (GEO-6) o aumento da populacéo, a rapida
urbanizacéo, os crescentes niveis de consumo, a desertificacdo e degradacéo do solo
séo justamente os fatores que ja provocaram a escassez de agua e puseram em risco
a seguranca alimentar de centenas de milhdes de pessoas.

As cidades sdo como organismos, absorvem recursos e emitem residuos.
E quanto maiores, quanto mais habitantes, maiores os problemas e degradacao
ambiental decorrente do funcionamento desse ‘organismo’. A qualidade do ar piorou
e as emissdes de gases do efeito estuda ainda aumentam na América Latina. Até a
metade do préximo século teremos problemas com o fornecimento de alimentos, por
causa da gestao insustentavel do uso da terra. A demanda mundial de 4gua duplica a
cada 20 anos, mas a quantidade disponivel desse recurso € praticamente a mesma
desde a era glacial.

O destino de residuos ja se tornou problema, e nosso planeta ja demonstra,
0 tempo todo, que ndo tem capacidade para absorver tudo o que produzimos. Essa
sensagao de colocar o lixo na sacolinha na calgada, do ‘lado de fora’ de nossa casa
tem que acabar, uma vez que, no sentido mais amplo — do planeta — ndo existe ‘lado
de fora’, e a diminuicdo da quantidade e o manejo desses residuos é uma
responsabilidade de todos.

Sir Crispin Tickell, na introdu¢do de Rogers (2012), enumera diversos

outros problemas consequentes de nosso modo de vida: precipitacdo A&cida,
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diminuicdo da camada de ozénio, mudancas climaticas, elevacao do nivel do mar,
mudancas nos padrdes e tipos de doencas, destino dos esgotos... uma verdadeira
‘reunido e combinacdo de riscos, cada um deles impulsionado em maior ou menor
grau pelo crescimento urbano e aumento da populagdo mundial” (ROGERS, 2012, p.
V).

Todas essas adversidades se somam ao modelo de urbanismo moderno,
gue nos ultimos 60 anos tém privilegiado a ocupacédo e permanéncia das ruas pelos
veiculos, ignorando a escala humana, e atestam nossa incompeténcia no
desenvolvimento urbano. “Eles [0os planejadores e os engenheiros de trafego] nao
sabem o que fazer com os automdéveis nas cidades porque nao tém a minima ideia de
como projetar cidades funcionais e saudaveis — com ou sem automoveis” (JACOBS,
2003, p. 6). Ainda segundo Jacobs (2003) & muito mais facil compreender e satisfazer
as necessidades dos automoveis que as complexas necessidades das cidades, mas
0 erro esta em acreditar que solucionar os problemas de trafego é solucionar o0 maior
problema das cidades.

Muitos anos mais tarde, essa situacao de vida insustentavel foi igualmente
reconhecida por Jan Gehl, que afirma que ha décadas, “a dimensdo humana tem sido
um topico do planejamento urbano esquecido e tratado a esmo, enquanto varias
outras questdes ganham mais forca, como a acomodacao do vertiginoso aumento do
trafego de automoveis” (GEHL, 2015, p. 3). Como resultado, a paisagem humana nas
cidades estd descuidada, resultado direto dessa prioridade dada ao trafego de
veiculos (GEHL, 2015, p. 209).

O urbanismo moderno, embora tenha trabalhado brilhantemente com as
escalas macro e média nas cidades, teve como caracteristica dar maior énfase na
|6gica industrial e seus produtos — inclusive e mais, no automoével. Brasilia, cidade
completamente construida seguindo esses conceitos modernos foi amplamente
repetida — tida como “excelente” principio urbanistico, e leva o ordenamento de trafego
as ultimas consequéncias.

Apesar de Brasilia (figura 3) ser um dos exemplos mais notaveis de plano

urbano modernista, também é uma catastrofe se considerado na escala humana.

Os espacos urbanos séo muito grandes e amorfos, as ruas muito largas, e as
calcadas e passagens muito longas e retas. (...). Se vocé nao estiver em um
avido ou helicoptero ou carro — e a maioria dos moradores de Brasilia ndo
esta — ndo ha muito que comemorar (GEHL, 2015, p. 197).
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Ainda segundo Gehl (2015), esse modelo de urbanismo esgotado,
fracassado, tem sido repetido em diversas partes do mundo, como na China e outras
regides asiaticas, novos empreendimentos e bairros urbanos europeus, Dubai e
mesmo em grandes cidades como Orestad, no entorno de Copenhague. Grandes
edificios e construcdes espetaculares, mas que centram os esfor¢cos na escala maior

e ignoram o nivel dos olhos.

Figura 3. Brasilia e seu urbanismo monumental que néo privilegia as pessoas

Fonte: acervo IPHAN
disponivel em <http://portal.iphan.gov.br/pagina/detalhes/31> acesso em 08 ago. 2016

E de uma repeticdo cansativa, que nos provoca questionamentos sobre a
falta de referéncia, e, onde a impressao que se tem € que houve um surto de falta
criativa em todos os arquitetos e produtores de espacos e edificios. S8o muitas
franquias, multinacionais, hotéis, todos com mesmo padrdo construtivo em todo o
mundo, sempre mais do mesmo... estamos produzindo cidades sem identidade.

Essa aplicacdo nao tem se dado em cidades culturalmente idénticas, entéo,
esses espacos pouco servem — e, de maneiras diversas. Sao producdes monoldgicas,
gue nao estabelecem didlogo com o entorno onde é inserida, ndo se importam com
as necessidades prévias do lugar, ndo consideram a cidade como organismo Vivo,
criado e gerido pelo homem.

Algumas poucas cidades, no entanto, perceberam o erro de negligenciar a
escala humana, e iniciaram um processo de definicdo de um outro modelo, onde as
pessoas pudessem ser protagonistas. “A Unica abordagem bem-sucedida para o
projeto de grandes cidades para as pessoas deve considerar a vida e o espaco da
cidade como ponto de partida” (GEHL, 2015, p. 198).



42

Assim, essas poucas cidades vém se tornando icones, criando melhores
condicdes sociais e econdmicas, além de saude, educacdo, moradia e opgdes de
lazer. Nao é a toa que uma lista das melhores cidades de se viver, ranking elaborado
pela ONU, tem estrita relacdo com as cidades mais ciclaveis do planeta, e estédo
localizadas em sua grande maioria, na Europa, como exemplo Copenhague. Figura 4.

Copenhague [por exemplo] € considerada uma das cidades mais
sustentaveis do mundo basicamente por conta da ativa participacdo de toda
a sociedade, incluindo o fato de 37% da populagéo locomover-se de bicicleta

e do transporte publico utilizar bateria e ndo combustivel; 51% da comida
consumida nos érgdos publicos municipais é organica (LEITE, 2012, p. 134).

Aqui do outro lado do oceano, e, essencialmente as cidades dos paises em
desenvolvimento em geral, a situacao é bem outra. Nossas cidades possuem diversas
caracteristicas e desafios comuns. A solidariedade e a vinculagcdo psicoldgica
referente a cidade decresce a medida que ela se torna mais complexa. E quanto
menos se vive a cidade como entidade identitaria, mais se refugia em identidades

mais fragmentadas.

Figura 4. Copenhague e sua relagdo com as pessoas
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Fonte: acervo Copenhagen Media Center
disponivel em <http://www.copenhagenmediacenter.com> acesso em 10 ago. 2016

Sabemos que modelos urbanisticos ndo sdo exatamente para serem
replicados livremente por ai, e Zarate (2015) defende que o urbanismo deve estar
intimamente relacionado ao cédigo genético, ou estrutura identitaria da cidade.

O estado configurativo ou estruturacdo apresentados pelos vestigios
multidimensionais e patrimoniais, representard um certo momento cronotopico do
lugar, ou seja, uma articulagdo Unica entre 0s atores sociais, praxis sociais, cenarios,
significacdes, e tempo dentre de um determinado contexto cultura. O cronotopo

representa um modo possivel de acessar esse codigo genético do lugar.



43

O cdédigo genético do lugar, ou seja, as relagdes entre ambiente fisico,
social e simbdlico, é o objeto de estudo tedrico do tipo de urbanismo
que aqui se propfe. Trata-se de um estudo complexo, que que surge
articulacbes sociofisicas, ou congruéncias entre ambiente fisico e ambiente
social; articulagbes sociosimbolicas, ou correspondéncias entre ambiente
social e ambiente simbolico; e, articulagbes simbdlico-fisicas, ou
correspondéncias entre ambiente simbdlico e ambiente fisico. Dessa
maneira, o estudo de qualquer problema urbano sempre estara contido dentro
deste sistema de lugares que é a cidade, e em consequéncia, a natureza
particular do problema, sera estudada em referéncia a seu contexto ambiental
ou lugar de pertencimento e sentido (ZARATE, 2015, p. 164, tradugéo e
destaque da autora).

Por outro lado, o autor, Zarate (2015) também afirma que alguns preceitos
gerais ndo devem ser recusados, uma vez que eles dao apenas 0s primeiros tragos
do que se prop8e a determinada realidade.

Na América Latina, o trafego de pedestres e ciclistas estd quase
desaparecendo enquanto o crescente trafego motorizado entope as cidades. Ha uma
reducado na qualidade de vida justamente por causa dos longos deslocamentos diarios
e as vias a beira de colapso, resultado de politicas de ocupacao de areas periféricas
das cidades. Somado a atual situacao de esgotamento de recursos, fica claro que ja
e tempo de melhores praticas. O redesenvolvimento das regifes centrais que estao
abandonadas, com o intuito de desestimular o crescimento periférico e o espraiamento
urbano € considerada uma das mais promissoras politicas publicas do momento
(LEITE, 2012, p. 94/143).

Mas, sdo considerados politicos e urbanistas visionarios, aqueles que estédo
em busca de solucdes para esses problemas mais urgentes. Pois ndo deveriam estar,

cada politico, e cada urbanista, focado nesse propésito? Todos esforcados

no sentido de reforcar a vida na cidade e melhorar as oportunidades para
caminhar e pedalar como um elo nas politicas globais para incrementar o
potencial econémico, a qualidade urbana e a qualidade de vida [?] (GEHL,
2015, p. 220).

Cidades pos-modernas estdo em busca de modelos sustentaveis, que
inclui “a viséo do ciclo de vida de seus componentes, buscando eliminar desperdicios,
[...] garantindo que os recursos disponiveis serao utilizados de forma eficiente” (LEITE,
2012, p. 135). Cidade sustentavel se preocupa em deixar de heranca para proximas
geracles, recursos iguais ou superiores aos encontrados hoje disponiveis. Para
conseguir isso, cidades sustentaveis sdo necessariamente cidades compactas.

J& existe um movimento em diversas cidades norte americanas no sentido

de planejar, propositadamente, o encolhimento de sua extensdo urbana, gerando
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territdrios mais compactos e implementacdo de infraestrutura verde nos espagos
obsoletos (LEITE, 2012, p. 26).

Infraestrutura verde elenca uma série de alternativas de baixo impacto
orcamentéario e que contribui para construgdo dessa cidade mais sustentavel. S&o
elementos naturais e construidos, de maneira a compensar as alteracdes da natureza
ocorridas em areas urbanizadas e a minimizar os problemas decorrentes, que vao
desde teto verde, cisterna urbana, canteiro e jardim de chuva, biovaleta, lagoa pluvial,
corredores urbanos, reflorestamento de encostas, ruas verdes, dentre outros. O ideal
€ que em conjunto formem matizes, manchas ou corredores verdes (CALLEGARO,
2012).

Corredores verdes urbanos “sao elementos lineares que servem como
conexao entre um fragmento e outro, e que integram equipamentos e outras funcoes
importantes para a cidade” (COSTA, 2006). Ainda segundo 0 mesmo autor, entre as
funcbes basicas destes, estdo a manutencdo da biodiversidade da flora e fauna, a
protecado dos cursos d’agua, e, a criagdo e incremento de espagos para recreagao e
cultura. E extremamente importante que essas areas de recreacdo também
proporcionem possibilidades de locomocéao pela cidade, através de ciclovias e pistas

de caminhada, como forma de mobilidade urbana sustentavel. Figura 5.

Figura 5. VLT sobre relvado, infraestrutura verde urbana integrada em Duisseldorf, Alemanha
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Fonte: acervo da autora, 2016

Tal modelo de desenvolvimento urbano, portanto, otimiza uso das
infraestruturas urbanas e alcanca sustentabilidade através de maior eficiéncia
energética, boa relagdo com as aguas e areas verdes, e ainda, incorpora reducgéo de
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poluicdo, promocao de altas densidades, com adequado e planejado uso misto do
solo. Carlos Leite (2012) também defende que esse modelo deve prever e integrar um
eficiente sistema de mobilidade urbana, com transporte puablico de alta eficiéncia em
conjunto com desenho urbano que encoraje a caminhada e o ciclismo. Dessa forma,
0 uso democratico do espaco urbano oferece mais oportunidades para interacao
social (LEITE, 2012, p 135-137).

Edificacdes concentradas otimizam a infraestrutura existente, sem a
necessidade de expansdo dessa infraestrutura, sem falar que gera maior nivel de
acessibilidade. Ja o uso misto das edificacdes, com superposicdo de atividades
“‘permite maior convivéncia e pode reduzir as necessidades de deslocamentos em
automoveis, 0 que, por sua vez, reduz drasticamente a energia utilizada para
transporte — geralmente um quarto do consumo global da cidade” (ROGERS, 2012, p.
49).

Se neste modelo de cidade compacta promovem-se densidades qualificadas
— com uso misto do solo e multicentralidade ligadas por uma eficiente rede
de mobilidade (transportes publicos eficientes, ciclovias e areas adequadas
ao pedestre) —, tém-se os ingredientes basicos para uma cidade sustentavel
(LEITE, 2012, p. 136).

Outra vantagem da cidade compacta é que ela evita a invasdo das areas
rurais, ou o conhecido espraiamento periférico, que também esta relacionado ao
esvaziamento das areas centrais dos municipios. As vantagens ambientais do
planejamento sustentavel sdo imensuraveis.

As prioridades devem ser revistas. A vida na cidade deve estar visivel, em
primeiro plano, como um fator decisivo para as melhorias qualitativas a serem
propostas no espaco urbano. A vida publica deve ser encarada como instrumento de
planejamento, e a historia, a identidade da cidade, como pressuposto teérico a ser
incorporado em qualquer projeto.

Somente quando houver compatibilidade entre as diversas praticas sociais,
e 0s grupos puderem desenvolver sobre um cenério particular comum o que for
congruente com todas elas, € que havera a presenca da situacao de forte identidade.
Nesse lugar, os grupos se identificam, se reconhecem, se apropriam, estéo arraigados
e tem interesse pela sua transformacéo (ZARATE, 2015, p. 191).

O inicio de processo de planejamento participativo sempre tera maiores
chances de sucesso, quando de casos de articulagbes positivas entre

correspondéncias e congruéncias. Ainda bem que
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é barato, simples, saudavel e sustentavel construir cidades para as pessoas
— bem como é uma politica 6bvia para atender aos desafios do século 21. Ja
estd mais do que na hora de redescobrirmos a dimensdo humana no
planejamento urbano — no mundo todo (GEHL, 2015, p.229).

Acreditando nisso, esses serdo 0S pressupostos que norteardo a
proposicéo das diretrizes, objetivo deste trabalho.
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2. URBANISMO ALTERNATIVO COMO METODO

O bem de interesse cultural objeto desta pesquisa é a area do complexo
industrial ferroviario que abriga as edificagfes e patio da EFNOB, localizado na cidade
de Bauru, centro-oeste do estado de S&o Paulo, e que possui perimetro aproximado
de 435 mil metros quadrados (figura 6). E considerado o melhor exemplar da América
Latina, tanto por sua escala e inter-relacdo com a cidade, como por sua completude
de equipamentos, que outrora permitiu total autonomia para criagdo, montagem e

manutencédo de trilhos, vagdes e locomotivas.

Figura 6. Mapa. Bauru, centro-oeste paulista, Brasil
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Fonte: 1 Wikipedia, disponivel em <https://pt.wikipedia.org>. Acesso em 25 ago. 2016;
2 JC versao digital de 03/02/2013, disponivel em <www.jcnet.com.br>. Acesso em 25 ago. 2016

Unico de seu tipo, teve seu fim desencadeado pela falta de investimentos
e substituicdo do modelo de transporte no pais. Um gigante em area privilegiada, mas
gue pouco a pouco tem se tornado invisivel por sua dificuldade de posse, gestédo e
intervencdo. Uma area que foi abandonada, onde os edificios estdo degradados, e
refletem o descaso da populacéo, do interesse privado e dos gestores publicos.

Para olhos mais sensiveis, a intervencdo é urgente. Um bom projeto
arquiteténico deve partir da compreenséo da relacdo do contexto (urbano, politico,
econdmico, social, cultural) com o texto — o proprio complexo industrial ferroviario.
Essa dissertacéo se propde a identificar as principais potencialidades fisicas, sociais,
econdmicas e culturais da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil (EFNOB) na sua

relacdo com a cidade de Bauru, e, propor diretrizes urbanas sustentaveis para
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reintegragdo do complexo da EFNOB a cidade, articulando suas potencialidades
socioecondmicas, simbdlicas, de identidade e memodria.

A pesquisa sera realizada com base no método dialégico que tem como
base a fundamentacao tedrica e filoséfica de Bakhtin, Muntafiola e Zarate. A ‘dialogia
de uma obra’ é a relagao, ou justamente o dialogo, entre o projeto, sua leitura, seu
contexto e o objeto final construido. Segundo pensamento descrito por Mikhail
Bakhtin, o texto pode ser compreendido como o objeto fisico — a edificacdo em si, que
nos é visualmente compreensivel, desde o projeto até o uso social — como resposta a
um contexto, que motiva e justifica o texto. Compreender essa relacao é fundamental
para que as diretrizes pautem uma arquitetura que seja harmoniosa ao contexto e
texto pré-existentes.

A variavel dependente — o complexo da Estrada de Ferro Noroeste do
Brasil, sera inicialmente descrita em seu contexto nacional, regional e local, e esse
resgate histérico vinculado ao contexto é que nos permite conhecer a natureza do
objeto. Tal entendimento se torna essencial para construir sobre o construido sem que
0 texto anterior seja apagado, porque € a compreensao do contexto sobre o texto, e
vice-versa, que possibilita a conexao entre a nova producao e o passado atraves de
um elemento comum a ser estabelecido, o elo que funcione como unidade de
linguagem.

E valido recordar a dinamicidade desse processo: o primeiro contexto,
aquele anterior a existéncia do texto, ja ndo é mais 0 mesmo quando se relaciona com
0 préprio objeto edificado, afinal, as relacdes evoluem o tempo todo. Deixam para tras
0 estatico — aquele recorte — que podera entdo ser resgatado e compreendido em
forma de andlise. A forma de incidir no texto também modifica o proprio texto, e ambos
seguem nessa relacao dialética e essencialmente dinamica.

O territorio, portanto, serd compreendido como resultado de um processo
co-evolutivo (dialético e complexo) entre cultura e suporte natural, que esta em
constante transformacdo e modificagdo — a dinamicidade a qual nos referimos,
geradora da condi¢do genética do lugar. Dentro desse territério, reconheceremos
momentos cronotdpicos caracteristicos de equilibrio dindmico, a partir de
estruturacBes particulares entre cenario fisico, interacdes sociais, significacfes
relacionadas a eles, em um determinado espago geogréfico e tempo historico
(ZARATE, 2015, p. 120).
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Cronotopo € uma complexa combinagdo de relagdes sociais, localizadas
em territorios particulares. O espacgo geogréfico em questéo € o complexo da Estrada
de Ferro Noroeste do Brasil, e o tempo histérico, seu desenvolvimento a partir da
chegada dos trilhos em Bauru, até os tempos atuais, nos recortes que consideramos
chaves para compreensédo do objeto de estudo, que € multidimensional.

O cddigo genético do lugar, ou, as relacfes entre ambiente fisico, social e
simbdlico, é o objeto de estudo tedrico do tipo de urbanismo que aqui se propde. E
possivel conhecé-lo através de suas articulacdes sociofisicas, ou congruéncias entre
o ambiente fisico e ambiente social, mais as articulagbes sociosimbdlicas, ou
correspondéncias entre ambiente social e ambiente simbdlico; e, as articulacbes
simbolico-fisicas, ou correspondéncias entre ambiente simbdlico e ambiente fisico.

Entendemos que o estudo do problema urbano ‘degradagao do patriménio
industrial ferroviario’ esta contido dentro do sistema de lugares que é a cidade, e em
consequéncia, a natureza particular deste problema, sera estudada em referéncia a
seu contexto ambiental ou lugar de pertencimento e sentido (ZARATE, 2015, p. 164).

Por isso é tdo essencial a relacao texto e contexto, em uma abordagem em

trés ambientes: fisico, social e simbdlico. Figura 7.

Figura 7. Relacao sociofisico-simbdlica do lugar
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v' O ambiente fisico como cenario material (natural e construido), com
ordem configurativa de seus elementos construidos e naturais: a relagdo do
processo de configuracao histérica do territério de Bauru com a infraestrutura
econdmica trazida pela Companhia de Estrada de Ferro Noroeste do Brasil; os
elementos de carater arquitetdbnico implantados pela ferrovia; e, as
potencialidades fisicas do sistema ferroviario em relacdo a estrutura urbana

construida e meio natural;

v' O ambiente social reflete uma ordem funcional das praticas sociais, que
as pessoas desenvolvem através das maneiras com que se relacionam com o
meio fisico: identidade social, reconhecimento da relagcdo do processo historico
socioeconbmico de Bauru e regido — a importancia da EFNOB nesse
desenvolvimento; os principais atores sociais que se articularam com a vida da
ferrovia; e, as principais potencialidades socioecondmicas e culturais, na visdo
de atores e grupos sociais e seus desejos e aspiracdes, na busca de um cenario

de desenvolvimento urbano social;

v Ambiente simbdlico se refere as expressfes verbais e escritas,
acompanhadas do gestual e comportamento das pessoas, que expressam 0S
conteudos de valores significados, representacées sociais, imaginarios sociais
construidos: principais representacdes sociais associadas a realidade da
EFNOB, como feito fisico, sociocultural e econémico, na vida da cidade de Bauru
e sua regido; bem como os principais simbolismos associados ao feito
sociofisico; identificacdo de esquemas mentais de interpretacdo reconhecidos
pela populacdo como elemento da realidade territorial; e, as valorizacfes
associadas a ferrovia, por parte de atores e grupos sociais que desejam o

desenvolvimento social e melhora da qualidade de vida em Bauru e seu territorio.

Resumindo, dessas analises serdo obtidos aspectos estratégicos para
construcdo de um cenario territorial que contemple alternativas de recuperacédo da

EFNOB como um sistema sociofisico-simbdlico. Figura 8.
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Figura 8. Delineamento da pesquisa

* MARCO NACIONAL - POLITICAS PUBLICAS DE CRIACAO EFENOB, BEM COMO AS POLITICAS
PUBLICAS RODOVIARISTAS;

« ADMINSTRAGAO CIENTIFICA - TAYLORISMO;

- TOMBAMENTO / IPHAN / CONDEPHAAT / CODEPAC, CONSELHOS E ORGOS RESPONSAVEIS;

« LEGISLAGAO E NORMATIVAS: LEIS, DECRETOS, PLANO DIRETOR DE BAURU;

- FISICO: INFRAESTRUTURA, TIPOLOGIAS; TRACADO URBANO, CRIACAO DOS BAIRROS;

« SOCIAL: DESENVOLVIMENTO SOCIAL, ECONOMICO E CULTURAL DE BAURU, MIGRACAO EM
BUSCA DO EMFREGO OFERTADO FPELA FERROVIA;

+ EXTINCAO E DEGRADACAO;

+» DESENVOLVIMENTO URBANO SEM O FUNCIONAMENTO DA CEFNOB, ATE ATUALIDADE;

- SIMBOLISMOS ASSOCIADOS AQ FEITO SOCIOFISICO;

« VALORES, SIGNIFICADOS, REFRESENTACOES, IMAGINARIOS SOCIAIS CONSTRUIDOS - COMO O
ESPACO E PERCEBIDO PELOS DIVERSOS GRUPOS SOCIAIS;

* EXPECTATIVAS, ANSEIOS E DESEJOS - OBJETIVO: MELHORIA NA QUALIDADE DE VIDA.

A4

Fonte: autora, 2016

Para isso, a analise dialégica se dara em duas etapas; o contexto e o texto:

O CONTEXTO sera analisado quanto a gquatro momentos e marcos
distintos. Primeiramente um levantamento das politicas publicas nacionais que
possibilitaram a criacdo das estradas de ferro no Brasil, porque é necessario
compreender como as forcas politicas, apesar das dificuldades de comunicacao e
acesso, influenciavam as tomadas de deciséo, e, de como era a dindmica de todo
esse processo, frente a conjuntura de nova ordem de estado que o pais vivia.
Segundo, sobre a administracao taylorista implantada na Companhia de Estrada de
Ferro Noroeste do Brasil — CEFNOB, que estruturava a industria, um modelo
importado de hierarquizagéo e controle das relagées trabalhistas que organizavam o
todo, para compreender como isso influenciou a ocupacao espacial da companhia na
cidade. Em terceiro lugar, sobre as politicas publicas resultantes de um novo modelo
adotado, que privilegiou o transporte rodoviario em detrimento ao ferroviario. Por

ultimo, a gestéo e os gestores, 0s meios de valoracdo do patrimbnio, instrumentos de
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tutela e responsabilidades, para compreender porque somente a tutela legal nao foi
el/ou é suficiente para dar manutencao e preservagado ao bem historico.

Todo esse levantamento se d& na dimensdo patrimonial, e os dados foram
coletados tanto em fonte priméria — jornais de época, que estdo nos museus
Ferroviario e Historico de Bauru, quanto fonte secundaria, bibliografia basica que
relaciona fatos no Brasil e exterior, e com leitura politica dos acontecimentos.

Muntafiola (2000, p. 17) afirma que lugar € o elo de ligacao entre histéria e
sujeito, e 0 momento que o0 espacgo estabelece as relacdes afetivas, de identidade e
memoria é quando o espaco construido passa a ser utilizado. S&o as pessoas e sua
afetividade com o lugar que validam o ato de fazer arquitetura.

Portanto, na segunda etapa da analise dialégica, analisaremos o TEXTO,
ou a Companhia de Estrada de Ferro Noroeste do Brasil — CEFNOB, como resposta
aquele contexto. Sera por sua vez, dividido em duas fases, que contemplarédo
ambientes distintos. Na primeira, ambiente sociofisico, com a abordagem da relacéo
da propria CEFNOB com o territério urbano, para entender como sao essas trocas, e
como um modifica o outro. Desde a implantacdo da ferrovia em 1905 até o momento
de sua extingcdo e degradacdo, com todos seus aspectos historicos, urbanos, sociais,
econdmicos, tecnologicos, dentre outros. Sobre a influéncia que a companhia exerceu
na expansdo da cidade, com a construcdo de equipamentos coletivos (saude,
educacdo técnica, esportes, etc.); crescimento populacional, criacdo de empregos,
comércio e servicos complementares ao funcionamento da estrada de ferro, que
implementaram decididamente o progresso na cidade; suas articulacdes tecnoldgicas,
emprego de novos materiais construtivos, tipologias diversas, migracdo operaria...

Tudo o que trata da relacdo ‘CEFNOB — Bauru’ sera abordado no sentido
de compreender a importancia de um, no desenvolvimento do outro. Passando pela
degradacéao dos espacos construidos e livres, até a configuracdo atual da cidade, que
vive sem o funcionamento dos trens, mas com forte presenca do seu legado. E
importante identificar qual esse legado, e 0 quanto ele esta presente da configuracéo
da cidade de hoje, tanto tempo ap6s a extincdo da companhia. Para isso seréo
utilizados mapas, plantas, acervo dos museus, bem como mapas digitais e fotografias,
além de todo material ja pesquisado e inventariado pelo projeto EFNOB Km 0.

A segunda fase de abordagem do TEXTO, tratara das relagbes
sociofisicas-simbdlicas, com a traducao da vivéncia dos trabalhadores, ex-ferroviarios,

suas impressoes, inquietudes, expectativas e sentimentos. Isso porque 0 cronotopo
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como amarra no sentido sociofisico simbdlico no tempo de constru¢cdo de um lugar,
representa um modo possivel de acesso ao codigo genético do lugar, que nos
interessa conhecer (ZARATE, 2015, p. 191). Uma articulag&o entre os atores sociais,
praxis sociais, cenarios, significacdes, e tempo dentro de um determinado contexto
cultural.

Além dos ex-ferroviarios, serdo ouvidos gestores, e populacdo em geral
sobre seus valores, desejos, aspiracdes [...]. Sobre como os simbolos (patrimoniais)
podem dar sentido e proporcionar melhorias na qualidade de vida local. Todas essas
interpretagfes simbdlicas — nada mais, nada menos que uma forma de gestdo
compartilhada da cidade e do patrimonio, séo fortes indicadores de como obter maior
probabilidade de sucesso em uma futura intervencédo. Para identificagcdo do valor
simboalico, do valor de identidade e patrimdnio do conjunto urbano, a analise partiu da
interpretacdo das entrevistas com antigos funcionarios ferroviarios, memodrias,
levantamentos em jornais, livros sobre a percepcao dos usuarios com as instalacdes
da CEFNOB, bem como aplicacdo de questionarios, para extrair a esséncia da
presenca da ferrovia no cotidiano das pessoas, como elas apreendem o espaco, e
suas expectativas com relacdo ao futuro.

Portanto, para conhecer a identidade, o valor atribuido, desejos e
aspiracfes da populacdo com relacdo ao complexo da EFNOB, foram aplicados
guestionarios.

Questionarios

Foram aplicados a populacdo da area central de Bauru, em média 15
minutos por pessoa, em 17 de agosto de 2016. Também foram disponibilizados em
ambiente web, aos profissionais, estudantes e pessoas em geral, que moram na
cidade de Bauru, entre os dias 1 e 19 de agosto de 2016. Tivemos um total de 151
respostas ao questionario, dentre eles 51,65% mulheres e 37,08%, homens (11,25%
ndo se identificaram). A maioria sdo adultos, 50%; 23,84% sao jovens, e 12,58%%
idosos, com mais de 61 anos. Com relacao a origem dos entrevistados, a maioria mora
a mais de 20 anos na cidade, 66,88%, e 27,15% s&o nascidos em Bauru.

As perguntas eram abertas, 0 que permitiu conhecer os valores,
significados, expectativas e desejos com relacdo a area da EFNOB. Enfim, toda a
abordagem do TEXTO sera um levantamento da dimensao territorial do texto.

A proposta de diretrizes para reintegracado do complexo industrial & cidade

considera o0 desenvolvimento sustentavel de municipio, e prioriza usos
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contemporaneos para o local. De certa maneira, as diretrizes contém o essencial. O
trabalho buscou “pela definigdo de técnicas e codigos de aplicagdo pratica com o
intuito de providenciar instrucdes e especificacbes de carater didatico capazes de
orientar a condugdo de certos trabalhos” (RUFINONI, 2013, p. 161), no caso,
considerando todas as especificidades relacionadas ao patrimonio industrial
ferroviario do estudo de caso, em Bauru, SP, um individuo Unico. De maneira que o
método possa ser perfeitamente reconduzido para identificacdo do codigo genético de
qgualquer outro patriménio industrial pelo pais, mas as diretrizes, ndo. Elas seguem,
com rigor e exclusividade, as necessidades e aspiragdes encontradas neste lugar.

Para andlise de todos esses dados, o conceito de cronotopo € utilizado
como categoria analitica das duas dimensfes chaves de tratamento do objeto de
estudo: a dimensé&o patrimonial em relagcdo a uma arquitetura industrial associada a
momentos caracteristicos da economia e sociedade no pais (abordados no contexto);
e dimenséo territorial em virtude da escala do complexo da EFNOB e da funcédo que
cumpriu no processo de crescimento, configuracao e caracteristica cultural de Bauru.

A existéncia de um texto anterior devera servir de subsidio para nova
proposta urbanistica. Apesar da existéncia desse texto, sua interpretacdo esta hoje
vinculada a uma situacao de abandono, onde os edificios ndo podem mais ser lidos
isoladamente, porgue o texto rompeu com sua significacéo historica e social. Dessa
maneira, foi necessaria a abordagem desde seu projeto, intencéo, até a analise do
uso social, para que somente entdo, os motivos de sua descaracterizacdo e
degradacéao sejam compreendidos na totalidade.

As propostas para reintegracdo dessas areas ao contexto urbano tém como
base a fundamentacéo teorica, o contexto e o codigo genético da EFNOB: dimensdes
sociofisicas, fisico-simbdlicas e sociosimbodlicas. S&o respostas as necessidades
identificadas durante o processo, e por isso consideramos fundamental que
incorporem esse profundo conhecimento da area objeto de intervencdo, mais o0s
instrumentos de reflexdo oferecidos pela filosofia, historiografia da arte, critica e
estética, para que a relacdo dialética entre estética e histdria do conjunto esteja

intrinseca ao projeto.
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3. CONTEXTO DA ESTRADA DE FERRO NO BRASIL

O inicio da formacéo das estradas de ferro no Brasil esta inserido em um
contexto mundial de progresso, gerado pela intervencao e novas técnicas do homem
sobre seu meio, e financiadas pelo capital — fruto das grandes transformacdes
econbmicas que o mundo passava desde o século XVII.

A ferrovia surgiu na Inglaterra por volta de 1825, estritamente relacionada
a Revolucgéo Industrial, com objetivo de melhorar a conexao entre as cidades e facilitar
o transporte de mercadorias, proporcionando expansdo do mercado interno e
abrangéncia de areas que anteriormente estavam isoladas, comercialmente falando.

Pois se 0 objetivo primordial, na Europa, era a melhoria de conexao entre
as cidades, do lado de ca do Oceano Atlantico ndo poderia ser diferente, apesar de
nao ser unico objetivo. A ocupacéao efetiva do territorio era a forma de garantir sua
integridade, e o futuro de Portugal dependia da ocupacéo e da defesa do Brasil, “por
isso, os esforcos da administracdo portuguesa se concentravam nessa tarefa”
(GOMES, 2014, p. 112-113).

Dessa maneira, podemos afirmar esses esforcos resultaram na
promulgacdo de politicas publicas para viabilizar a implementacdo desse novo e
moderno meio de transporte, da administracdo da companhia, bem como, em um
outro momento, politicas publicas que incentivaram o transporte rodoviario em
detrimento das estradas de ferro, além da gestdo e gestores envolvidos em todo

processo.

3.1. Politicas publicas de incentivo a criacdo das ferrovias

Antes da implantacéo das ferrovias, o transporte de pessoas e mercadorias
eram realizados com mulas, uma das justificativas de os plantios terem a maior
proximidade litordnea possivel, além, € claro, da abundante mao-de-obra
consequéncia da desagregacao da economia mineira (FURTADO, 2001, p. 114).

A primeira ligacdo ferroviaria executada foi entre Rio de Janeiro e
Petrépolis, iniciativa de Irineu Evangelista de Sousa, bardo e mais tarde visconde de
Maud. Do centro do Rio de Janeiro saia o trem convencional no primeiro trecho que
levava até o pé da serra fluminense. Entdo, os passageiros faziam uma baldeacéo, e

0 segundo trecho da ferrovia era equipada com um conjunto de engrenagens e cabos
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de aco, que puxava a locomotiva e vagdes até o alto da montanha, ja em Petrépolis.
A Imperial Companhia de Navegacédo a Vapor e Estrada de Ferro de Petrépolis, sdo
conhecidas como Estrada de Ferro Maua (FINGER, 2009, p. 40). O préprio imperador
D. Pedro Il foi quem inaugurou a estrada, em 30 de abril de 1854, tamanha euforia do

momento. Figura 9.

Figura 9. Inauguracao da Estrada de Ferro Maua

Fonte: Finger (2009, p. 40)

A ferrovia era a imagem da modernidade, conectando pessoas e
diminuindo as distancias entre os grandes centros, além de toda importancia
econdmica. A projecao internacional dos produtos agricolas brasileiros também
contribui fortemente para atrair investimentos na melhoria de escoacdo dessa
producdo. A sua implantacdo, trazia todo o aparelhamento necesséario para sua
manutencdo, desde armazéns, oficinas, rotundas, escritorios, estacdes e pontos de
baldeacéao.

Diferente do que aconteceu na Europa, “onde as ferrovias, desde muito
cedo, foram utilizadas de maneira estratégica para a articulacéo territorial dos paises
e conexao dos principais centros urbanos” (FINGER, 2009, p. 41), no Brasil, o que se
observa € uma malha ferroviaria desarticulada, sem planejamento, sempre partindo
de portos em formato de ramificagbes em direcéo as zonas produtoras — muitas vezes

deixando cidades vizinhas sem conexao de linhas.
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Depois da primeira linha entre Rio de Janeiro e Petropolis,
excepcionalmente uma linha de transporte de passageiros, todas as outras que foram
construidas na sequencia tinham funcéo de escoamento de producéo agricola. Dentre
outras, as principais: Recife and Sao Francisco Railway em 1858, PE; Estradas de
Ferro Dom Pedro Il em 1858, entre Rio de Janeiro, Minas Gerais e Sado Paulo — hoje
Central do Brasil; Bahia and San Francisco Railway em 1960, BA; S&o Paulo Railway
em 1868, SP; Companhia Paulista de Estradas de Ferro em 1872, SP; Estradas de
Ferro Ytuana em 1873, SP; Sorocabana em 1875, SP; Estrada de Ferro Baturité em
1873, CE; Estrada de Ferro Leopoldina em 1874, Minas, Rio de Janeiro e Espirito
Santo; The Porto Alegre & New Hamburg Brazilian Railway em 1873, RS (FINGER,
2009, p. 42).

Apesar de as primeiras leis e concessao de privilégios para construcéo de

ferrovias terem sido precoces, ainda em 1835,

as primeiras tentativas foram frustradas e tornaram evidente a necessidade
de conceder favores maiores para atrais capitais para a sua construgao, tais
como garantia de juros e privilégio de zona, como ocorria em outros paises.
Havia falta de confianca em relacdo ao novo meio de transporte, e
questionava-se sua validade como investimento (KUHL, 2011, p. 130).

A implantacéo, portanto, ainda dependia de iniciativas politicas, uma vez
gue somente a necessidade de implantacdo ndo atraia investidores interessados em
na construcdo. “Em 1852, comecaram a ser editadas leis especificas que garantiam
0S juros sobre o capital estrangeiro investido no pais, além de serem modificadas as
leis sobre importacéo e exportagdo” (FINGER, 2009, p.39).

A segunda lei geral de 26 de junho de 1852 “assegurava o privilégio de
zona de 5 |éguas (aproximadamente 25 quildmetros) de cadalado dalinha e a garantia
de juros do Governo Imperial de 5%” (KUHL, 2011, p. 130). Outros incentivos: como
contratos com vigéncia de um século, e, a subvencao quilométrica (quanto mais longa
fosse a linha, mais vantajoso seria construi-la), sdo também politicas que contribuiram
para a conformacéo da malha ferroviaria (FINGER, 2009, p.42).

Diversos planos de viagéo federal foram desenvolvidos entre 1870 e 1930,
uma vez que “o reconhecimento dos enormes impactos desenvolvimentistas das
ferrovias nos paises de colonizacao recente (...) fizeram com que esta modalidade de
transporte passasse a receber prioridade dos engenheiros de transporte” (GALVAO,
1996, p. 189).
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Segundo Galvao (1996, p. 196), os mais notaveis foram o de Reboucas
(1874), Ramos de Queiroz (1874 e 1886), Bicalho (1881), Bulhdes (1882), Rodrigo da
Silva (1886), o da Comissdo da Republica (1890), o da Viacdo Férrea (1912) e o de
Paulo de Frontin. Porém, que mais nos interessa € o de 1890, do qual derivou a
construcdo da Noroeste do Brasil, a ferrovia que devia partir de algum ponto de
ferrovia existente, e ir até Coxim no MG (MORATELLI, 2009, p. 46).

Como o tracado da Estrada de Ferro Sorocabana (EFS) chegaria a vila de
Bauru, definiriam a cidade como ponto de partida da NOB (dos proprios trilhos da
Sorocabana) em direcao a Cuiab4, e, no ano seguinte, 1905, as obras foram iniciadas.
Bauru ja seria ponto de convergéncia de mais outra ferrovia, a “Paulista” - Companhia
Paulista de Estradas de Ferro — que chegaria com seus trilhos de S&o Paulo em 1910.

Nesse segundo momento, a construcdo das linhas férreas finalmente
passou a ser vista de outra maneira e ja ndo visava somente a possibilidade de
escoamento de producdo: passou a ser vista como potencial articulacao territorial,
protecdo de fronteiras, para crescimento urbano em regides ainda nao ocupadas, e,

negociacao politica entre paises vizinhos (FINGER, 2009, p.42). Figura 10.

Figura 10. Mapa. EFNOB na Transcontinental Santos-Arica. Do Atlantico ao Pacifico
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Fonte: Azevedo (1950, p. 181, detalhe)

A ferrovia se estabelecia fazendo forte presenca, através da configuracao
de seus espagos, uma vez que demandavam amplos pétios para manobras, estoques
de vagdes e equipamentos. Suas edificacbes, de carater industrial — tipologia

industrial, grandes galpdes, estruturas imponentes — influenciaram o desenho urbano
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de diversas cidades. Sua implantacdo trazia todo o aparelhamento necessério para
sua manutencdo, desde armazéns, oficinas, rotundas, escritérios, estacdes e pontos
de baldeacéo.

A rentabilidade econdmica das ferrovias, no entanto, preocupava O0S
agentes promotores de sua construcdo. Certamente eram tidos como 0s principais

problemas,

a pobreza do mercado interno e o estado geral de subdesenvolvimento do
pais, de um lado, e, de outro, a enorme dificuldade de o Tesouro Nacional
gerar receitas fiscais em uma economia politicamente dominada por uma elite
agraria que resistia fortemente ao pagamento de tributos (GALVAO, 1996, p.
192).

Eram fatores que, a curto prazo, limitavam a capacidade de investimentos,
e a longo prazo, afetava a saude financeira dos sistemas de transporte em operacao.
ApoOs poucas décadas de funcionamento, a situagdo financeira da maioria das
companhias ferroviarias transformou-se em um “problema crénico que jamais veio a
ser adequadamente resolvido” (GALVAO, 1996, p. 192).

Somado a isso, o fato da evolucdo da rede paulista ter se dado sem
planejamento, provisdo e coordenacdo dos trabalhos, visava essencialmente o
atendimento de interesses de grupos particulares, principalmente dos fazendeiros de
café, “segundo as conveniéncias do momento, resultando em um emaranhado de
linhas” (KUHL, 2011, p. 135).

Mas afinal, essas linhas que chegavam desbravando areas, incentivando
ocupacdo, inicialmente ndo teriam mesmo como garantir que, economicamente
falando, teriam o suficiente para garantir sua operacao. Funcionaram como indutores

de desenvolvimento socioecondmico, e iSso ndo era nenhuma surpresa.

3.2. Administracao taylorista na Companhia de Estrada de Ferro Noroeste

Antes da Revolucado Industrial, as linhas de producdo das fabricas que
existiam, eram administradas pelos préprios empregados. Tudo era feito
empiricamente, sem nenhum controle por parte da direcdo das empresas, que na
maioria das vezes sequer conheciam o processo de producdo. Como resultado, 0s
sindicatos induziam os funcionarios a produzir menos, para garantir 0 emprego por
mais tempo, pagava-se baixos salarios, e os produtos tinham alto custo para o

consumidor final.
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Esse, no entanto, jA ndo era mais o cenario vigente na chegada e
implantacéo das ferrovias no Brasil. Embora fosse um pais agricola, a ferrovia era a
etapa essencialmente industrializada da agro exportacao, responsavel por transportar
uma grande quantidade de carga, com notavel economia de tempo (se comparado ao
transporte com mulas) e consequente acréscimo de rendimento.

Pelos principios tayloristas, que trata a organizacdo como uma maquina, a

ferrovia é considerada uma industria.

Quando pensamos na ferrovia como uma indistria de transporte, e a
encaramos com um processo industrial, nos deparamos com a vasta gama
de servicos e materiais necessarios para pér uma locomotiva em movimento
[...] [€] tal processo se inicia na compra e montagem daquilo que é o coracao
de uma ferrovia, o trem (HAM, 2013, p. 23).

Dentre os principais conceitos de funcionamento: as tarefas ou a tecnologia
€ que sao enfatizadas ao invés do grupo de pessoas; € inspirada em sistemas de
engenharia; possui autoridade centralizada, especializacdo e competéncia técnica, e,
uma acentuada divisao do trabalho. Aléem disso, administra plena confianca nas regras
e nos regulamentos, com clara separacao entre linha e staff.

Essas caracteristicas estdo no cerne da empresa de carater industrial, e,
portanto, presentes desde a concepcao e idealizacdo da CEFNOB. Resumidamente,
a administracao cientifica constitui uma combinacao global entre: ciéncia, harmonia,
cooperacao, rendimento maximo e desenvolvimento de cada homem.

Tal politica criou o organograma e fluxograma, onde as atividades sao
altamente organizadas. “O organograma dividiu as atividades do trabalho,
hierarquizando-as. O fluxograma, por sua vez, definiu a direcao pela qual caminhariam
as informacdes, sempre linear e ascendente/descendente” (AMARAL,; et al., 2015, p.
143).

Essa “departamentalizacdo das atividades do trabalho, bem como a sua
hierarquizacao, [foi que] deu corpo aos escritorios da EFNOB: desenho do mobiliario,
layout dos escritorios, projeto e construcdo do edificio-sede — espacos tipicamente
tayloristas” (AMARAL; et al., 2015, p. 142).

O organograma da estrutura administrativa da CEFNOB expressava a
divisdo dos trabalhos e representava também os escaldes hierarquicos de comando.
Uma estrutura na qual a comunicagdo acontecia em um sO sentido, operério —
supervisor — diretor — superintendente, sendo que nao poderia ocorrer nenhuma forma

de comunicacéo fora desse contexto.
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A figura 11 ilustra a hierarquia evidente na forma de comunicagéo existente

7

a época, essa comunicacgao de sentido Unico, e onde o Unico que olha para o fotégrafo
€o

Superintendente, Engenheiro Arlindo Luz da NOB.

Figura 11. Membros do Conselho da NOB, 1927

Fonte: acervo do Museu Ferroviario, 2016

Em 1917, quando a CEFNOB passa a ser EFNOB, a organizacdo estava
configurada a partir de quatro departamentos, as Divisdes, que eram subdivididos em
setores e subsetores. A Primeira Divisdo era diretamente subordinada a Diretoria,
composta pelos Setores de Fiscalizacédo, Secretaria, Almoxarifado, Servico Sanitario
e Contabilidade, responsaveis pela administracdo. A Segunda Divisdo tratava do
Trafego Ferroviario e das Reclamacgdes, enquanto que a Terceira Divisdo possuia 0s
setores relacionados a Obras e Producdo Industrial. Por fim, a Quarta Diviséo era o
departamento que reunia os setores de Locomotivas Reparos, Depésitos e Carros. O
Diretor da EFNOB estava no posto maximo na hierarquia, e acima dele, somente o
Presidente da Republica (AMARAL; et al., 2015, p. 146-147).
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Figura 12. Organograma e fluxograma no inicio da CEFNOB
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Fonte: Amaral; et al., 2015, p. 147 (reproducéo)

As obras da nova Estacao foram iniciadas em 1936, e em 1939, o edificio
“satisfez os fins que determinaram sua execucao, ndo s6 para a instalacdo de dois
pavimentos superiores [...] [para todos os funcionarios administrativos, ] como também
para concentrar, na parte térrea, todo os servigos de Trafego de passageiros [...]" de
todas as trés companhia, da Noroeste e das Estradas de Ferro Paulista e Sorocabana
(RELATORIO ANUAL, 1939), consagrando a organiza¢do administrativa prevista no
organograma e fluxograma desde 1917.

No primeiro andar, a Diretoria com o0s Setores diretamente subordinados a
ela, mais a 22 Divisdo, e, no segundo andar, a Chefia da Terceira divisdo, a
Administracdo da Terceira Divisdo, Contadoria, Guarda-livros, Arquivos e Sub
contadoria de Tomada de Contas (AMARAL,; et al., 2015, p. 149).

Nesse tempo, as oficinas localizavam-se do outro lado do Rio Bauru, mais
proximo as Vilas que se formaram, distante do centro e da Estacdo, onde estavam
trabalhando os operarios. Eram os cargos mais distantes, hierarquicamente falando,
da 12 Divisdo, e, ficavam igualmente, o mais distante possivel da estacdo e
funcionarios administrativos. A separacdo entre os que mandam dos que obedecem
era, portanto, além de administrativa, fisica: os trilhos do patio funcionavam como

delimitador entre os funcionarios administrativos e operarios. Figura 13.
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Figura 13. Mapa. Edificios da EFNOB em Bauru

Fonte: autora, 2016 — sobre foto aérea 2013 (PMB)

O resultado dessa concepcdo administrativa se reflete até mesmo na
localizacdo das edificacbes e as tipologias das casas das vilas ferroviarias, que
também correspondem a hierarquia de trabalho na organizacdo da estrutura
administrativa da Companhia, como veremos adiante, quando abordaremos a
configuracdo do espaco fisico.

Com a criacdo da Rede Ferroviaria Federal em 1957, sdo incorporadas
guase duas dezenas de empresas ferroviarias publicas a EFNOB, e o organograma
gue ja era tdo simples, fica ainda mais complexo (AMARAL; et al., 2015, p. 150). Em
1969, a Rede é dividida em 4 sistemas regionais (EFNOB como regional Centro-Sul),
e em 1976, é redividida em 10 Superintendéncias Regionais, sendo a EFNOB a SR-
10.

Na nova formatacdo hierarquica, o maior cargo da companhia continua
sendo o Diretor Superintendente, ao qual foram subordinados 6 (seis) novas
denominagdes de Divisbes: Diretor Assistente de Operacgdes, Departamento relagdes
publicas, Secretaria geral, Departamento juridico, Departamento de planos e obras, e,
Diretor Assistente de Administracdo. A esses, uma infinidade de outros departamentos

menores subordinados.
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3.3. Politicas publicas de incentivo a criagdo das rodovias

Durante a década de 1920, as rodovias construidas no estado de Sao
Paulo e no Brasil ndo eram algo que justificasse uma ameaca ao transporte ferroviario.
O préprio “fracasso das ferrovias em propiciarem a implantagdo de uma rede nacional
de transportes no Brasil [foi que] trouxe [...] as primeiras preocupacdes com as
rodovias” (GALVAO, 1996, p. 195).

As baixas perspectivas de lucro de alguns trechos também néo
despertavam o interesse de investidores particulares, o que acabou forgcando o
governo a assumir a administracdo das linhas. Claro que isso também foi uma
resposta ao fim da | Guerra mundial, momento em que ocorreram grandes mudancas
no cenario politico e econémico internacional, levando a faléncia grande parte das

companhias ferroviarias que operavam no Brasil (FINGER, 2013, p. 401).

A faléncia das empresas ferroviarias e o processo de entrega da malha falida
e deficitaria aos Governos Federal e Estaduais, coincidindo com o momento
de importacdo dos primeiros automoveis dos Estados Unidos na década de
1920, que fez com que o transporte rodoviario voltasse a entrar na agenda
(FINGER, 2013, p. 403)

Diante de todas as dificuldades, como a constante necessidade de
empresas para administrar as ferrovias, embates para ajustes de tarifas, taxas,
manutencédo, toda a questdo sobre contratos e privilégios, greves que paralisavam o
transporte no pais, Juscelino Kubitscheck (1956-1961) da clara prioridade e consolida
a industria automobilistica em uma gradativa substituicdo aos servi¢os das ferrovias —
processo que ficou conhecido por “opg¢ao rodoviarista”.

Uma politica de investimentos no setor rodoviario legitimada “pelo discurso
da promocéo e integracdo econdémica interna a partir do desenvolvimento industrial e
da modernizacdo da agricultura, que necessitavam de um sistema de transportes
confiavel” (FINGER, 2013, p. 403).

Em 1944 foi aprovado o plano geral de viacdo nacional, onde as estradas
de rodagem e superposicado das rodovias deveriam ser supletivas e complementares
aos principais troncos ferroviarios e aos portos. Havia ainda um receio da concorréncia
das estradas com as ferrovias, e de qualguer maneira, a ideia de ligacao das diversas
regides do pais via rodovias era ainda considerada uma meta distante de ser
alcancada (GALVAO, 1996, p. 195).
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A partir da década de 50, o Estado Brasileiro ja ndo investia tanto em
ferrovias quanto no inicio do século. O Plano Nacional de Viacao de 1951 estabeleceu
de uma vez por todas, as prioridades de transporte no pais:

o texto do plano claramente especificava que as rodovias, a partir de
entao, passariam a assumir a “funcdo pioneira, outrora exclusiva das
estradas de ferro”, e que “o desenvolvimento da rede ferroviaria seria, em
grande parte, substituido por estradas de rodagem (GALVAO, 1996, p. 197,
destaque da autora).

Mas Anna Finger (2013) defende que outros motivos, além de opcdes
politicas, também contribuiram para a decadéncia do transporte ferroviario do pais. A
desvinculacéo entre os tracados das linhas, a pluralidade de bitolas e material rodante
(sem padréao) e as tarifas obsoletas caracterizavam uma “forma de implantagdo de um
sistema extremamente dependente de processos econdmicos que, quando entraram
em crise, levaram consigo a raz&o de existir das linhas” (FINGER, 2013, p. 404).

Os ferroviarios notaram os rumos da politica brasileira. “Porque a gente via
gue a politica era anti ferroviaria. A politica brasileira ndo (...) queria a ferrovia. Por
qué? Por causa da fabrica de caminhdes, 6nibus, pneus. Porgue o trem é uma coisa
que dura muito. Trem nao troca pneu”, Décio Pedro Voltolin, inspetor geral de trens
(in LOSNAK, 2003, p. 392), e José Eufrauzino dos Santos, carpinteiro “A politica do
NOSSO pais € mais pra rodovia, eu sempre falo isso. Um politico ndo tem ferrovia, ele
tem fabrica de automovel, ele € dono de transportadora, ele ndo é dono de ferrovia,
nao € dono de trem” (in LOSNAK, 2004, p. 192).

Os caminhdes, para fazer concorréncia ao transporte ferroviario,
comecaram a buscar carga nas fazendas. Facilitava porque muitas dessas fazendas
ficavam mais de 30, 40 quildmetros da estacdo mais proxima. A Noroeste, entdo, nédo
perdia somente bilheteria com a reducéo de viagens, mas, também, o frete de cargas.
A logistica tampouco colaborava, perdia-se muito tempo e mercadoria no transporte
ferroviario, e ninguém se preocupou com a modernizagdo dos procedimentos. “A
ferrovia falhou. Ela ndo acompanhou o tempo. Se ela tivesse facilitado com meios
modernos de descarga, esteiras rolantes, mas nao; era so bracal. E eram da propria
ferrovia, o que era complicado, tinha que ter o emprego”, Getulio Imaisumi, engenheiro
(in LOSNAK, 2003, p. 338).

Para realizar o transporte de uma determinada localidade, era necessario
mao-de-obra para carregar um caminhdo, que levaria a mercadoria até a estagéo —

carregamento, empilhamento. No momento de despachar, a mercadoria tinha que ser
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descarregada (do caminh&o) e ser novamente empilhada dentro do vagao. O mesmo
caminh&o que poderia levar a carga diretamente para o porto de Santos, por exemplo,
no caso de exportagcao, ou para Sao Paulo numa torrefagéo, otimizando tempo e méao-
de-obra, que carregaria e descarregaria, somente uma vez cada.

Faltava também acessibilidade (custo) e agilidade.

Numa ocasiéo fui despachar um material daqui de Bauru para Agua Clara pro
meu irmdo. Vamos supor, pesava 105 quilos, eu teria que pagar por 200
quilos. Se ela pesasse 80 quilos, eu tinha que pagar por 100 quilos.
Entendeu? O preco era diferente do transporte rodoviario. Eu despachava
pela rodovia, em nove horas estava la em Agua Clara. Eu despachava pela
ferrovia, 48 horas para chegar la. E pagava o triplo. Vocé ligava na
transportadora, eles pegavam o objeto onde estivesse, levava e entregava no
local. Na ferrovia, vocé entregava na estacdo e ainda tinha de pagar o
transporte até 14 (Saturnino Lima in LOSNAK, 2004, p. 239).

Ainda segundo Alberto Soares Ribeiro (in LOSNAK, 2004, p. 249), os
vagoes ficavam muito tempo parados na estacao, devido a indisponibilidade de uma
locomotiva que imediatamente engatasse 0s vagodes para transporta-los. O fazendeiro
carregava o0s vagodes para enviar, mas enquanto aguardava no patio, as vezes por
motivo de buraco na cobertura dos vagoes, milho e feijao chegavam a brotar.

Houveram muitas dificuldades, a Noroeste sempre trabalhou em uma
situacdo complicada. Apesar da maior densidade de trafego, pessoas, comércio,
indUstria e agricultura em Sao Paulo, depois que atravessava a ponte sentido
Corumba, o que havia era aquele cerraddo com reduzida densidade demografica e
pouco volume de mercadoria para transporte. “Durante algum tempo, o objetivo da
Noroeste foi s6 ajudar o desenvolvimento de Mato Grosso” Abel Aparecido Cortez,
gue trabalhou no setor administrativo e juridico na ferrovia (in LOSNAK, 2004, p. 122).

Em marco de 1957 foi criada a Rede Ferroviaria Federal Sociedade
Andnima (RFFSA), que, com a intencdo de melhor gerenciar as linhas e com o
argumento de moderniza-las, reuniu todas as 18 empresas ferroviarias diretamente
subordinadas ao governo federal. “O objetivo dessa lei era uniformizar, modernizar a
administragao das ferrovias, porque cada uma era administrada de uma forma”, Abel
Cortez (in LOSNAK, 2004, p. 123).

Era uma empresa de economia mista, com administracdo indireta do
Governo Federal, e que estava vinculada, funcionalmente falando, ao Ministério dos
Transportes. Na pratica, a Noroeste deixou de ser uma autarquia (que fazia tudo:

recebia dinheiro dos fretes dos produtos de transportes, folha de pagamento, pagava
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0 pessoal, tinha orcamento, receita e despesas), e passa a unidade de operacao, com
administracao central no Rio de Janeiro.

O sistema foi alterado de estatuto do servidor publico para regime pela
consolidacao das leis trabalhistas, que acabou gerando soma das vantagens, direitos,
prerrogativas de ambos os sistemas (garantido pelo principio da isonomia, da
igualdade do mesmo servico no mesmo local). A reclassificacdo de cargos, através
da lei federal aprovada em julho de 1958, resultou para alguns uma série de vantagens
de ordem pessoal e financeira.

Durante os 40 anos de funcionamento, a RFFSA geriu cerca de 22 mil
quildmetros de linhas férreas, o que em 1996 representava 73% da malha nacional.
Durante algum tempo, a sociedade funcionou razoavelmente bem, até que as verbas
foram deixando de ser repassadas. No fim da década de 80, o valor chegou a 19% do
gue era repassado no inicio da mesma década.

Oras, no inicio dos anos 80 o Brasil ainda vivia a ditadura militar. O ultimo
presidente da década de 70, Ernesto Geisel (1974-1979) e seu sucessor, Jodo
Figueiredo (1979-1984, ultimo presidente do regime militar) foram responsaveis por
abrandar a ditadura, e ja& demonstravam sinais de abertura politica. O pais havia
encerrado seu periodo de grande crescimento chamado Milagre Econdmico entre 0s
anos de 1968 e 1973, e vivia uma delicada situacao de crise financeira.

Abel Cortez fala, inclusive, da situacdo de instabilidade emocional gerada

pela mudanca de presidentes da Republica, porque “... cada vez que mudava o
presidente, mudava o superintendente da ferrovia e mudavam também os chefes de
departamento”... “Isso era o lado desagradavel do trabalho na ferrovia” (in LOSNAK,
2004, p. 119).

A década de 80 teve, portanto, um contexto econdmico conturbado, com
hiperinflacdo e muitas tentativas de reforma monetéria, como o Plano Cruzado, Plano
Bresser e Plano Verao, e, terminou conhecida como a década perdida (do ponto de
vista econémico, do crescimento e do desenvolvimento). No ambito politico, apds o
maior movimento social da histéria do Brasil —“Diretas Ja”, em 1984 — o fim da ditadura
se materializou com a promulgacao da Constituicdo em 1988.

Muitas informacbes coletadas no sentido da viabilidade econémica da
ferrovia eram contraditérias. Em 1990, auge da crise ferroviaria, apés demisséo de
ferroviarios em todas as superintendéncias regionais, a Diretoria Superintendéncia

Regional de Bauru Rede Ferroviaria Federal S/A publicou nota no jornal de maior
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circulagéo na cidade, onde justifica o ocorrido. Na nota “Mensagem aos ferroviarios:

Realidade e bom senso” € publicado a receita mensal da Rede, de
Cr$4.375.648.000,00 (quatro bilhdes, trezentos e setenta e cinco milhdes e seiscentos
e quarenta e oito mil cruzeiros), versus o dispéndio, que s6 com pessoal atinge 78%
da receita, 0 equivalente a Cr$3.410.360.000,00 (trés bilh&es, quatrocentos e dez
milhdes e trezentos e sessenta mil cruzeiros), além dos gastos inevitavel com material,

combustivel, agua, luz, telefone, dentre outros (JC 21/07/1990). Figura 14.

Figura 14. Mensagem aos ferroviarios, publicada em jornal de grande circulagéo

Mensagem aos ferroviarios

Realidade e bom senso

E do conhecimento de todos que
a nossa Rede Ferroviaria Federal en-
frenta, momentaneamente, uma si-
tuacao financeira das mais criticas,
arrecadando quantia insuficiente pa-
ra atender aos seus CoOmpromissos
normais e inadiaveis. Enquanto sua
receita mensal é, hoje, de Cr$
4.375.648.000,00 (quatro bilhdes,
trezentos e setenta e cinco milhoes
e seiscentos e quarenta e oito mil cru-
zeiros), o seu dispéndio, somente
com pessoal, atinge aos Cr$
*3.410.360.000,00 (trés bilhdes, qua-
trocentos e dez milhdes e trezentos
e sessenta mil cruzeiros), 0 que equi-
vale a cerca de 78% (setenta e oito
por cento) da receita. Considerando
0s gastos inevitaveis com material,
combustivel, luz, 4gua, telefone e ou-
tros, percebe-se facilmente a impos-
sibilidade de realizar-se os investi-
mentos essenciais & sobrevivéncia
da Empresa e seu crescimento. Este
quadro é insustentavel e, se perma-
necer assim, constituird séria amea-
¢a ao futuro da Rede e ao emprego
de todos os que aqui trabatham.

Medidas administrativas para
aumentar a receita e reduzir 0s cus-
tos estao sendo tomadas e inumeras
outras estao em vias de adogao, com
a finalidade maior de preservar sala-
rios e empregos. Algumas dessas
medidas ja foram adotadas, inclusive
a mais dolorosa e dificil - imptescin-
divel, porém, que foi a demissao de
ferroviarios.

A decisédo de adequar seu efetivo
de pessoal, demitindo alguns empre-
gados, medida amarga e que compoe
uma séria de remédios indispensa-
veis a busca do seu soerguimento fi-
nanceiro, foi adotada pela Empresa
em respeito a politica maior estabe-
lecida pelo Governo Federal. Utiliza-
ram-se critérios sugeridos por entida-
des sindicais e outros, que a Adminis-
tragao entendeu como validos.

As demissdes foram efetivadas
por todas as Superintendéncias Re-
gionais em obediéncia as determina-
¢bes desta Diretoria. S&o, portanto,
descabidas as criticas dirigidas a es-

i ja Re-

sa ou aquela Supenntendéncla f
gional. /9 nenhuma pelas coube, 12%-
Jadamente, a iniciativa de tal decis: "

E assim, nesta conjuntura des! la-
voravel, que nos encontramos {rer:;
2 dificil tarefa de negociar reajust
mento salarial co;n as entidades sin-

icais dos ferroviarios.

- Esta Diretoria, também compos-
ta de ferroviarios, nao € movida pello
propésito de rejeitar pretensoes sala-
riais justas, mas é que, sobre ela, re-
cai a responsabilidade de evitar 0
agravamento da situagao financeira
da Empresa - da qual todos depende-
mos, e de garantir a manuten
emprego da grande maioria. A eleva-

‘¢ao de niveis de remuneragao, ainda

quando justa, ndo pode ser feita de
modo a colocar em risco 0s interes-
ses maiores da prépria classe ferro-
viaria.

O simples reajuste dos fretes, no
entanto, nao é a saida, como muitos
pensam. As tarifas estao intimamente
ligadas ao mercado, que nos pres-
siona através de nossos concorren-
tes.

Diante da situagdo da Empresa
aqui exposta, esta Diretoria sente-se
no dever de alertar aos ferroviarios
sobre as dificuldades do momento e
pede a todos que fagam uma reflexao
critica acerca desses problemas, que
todos enfrentamos.

Agora, mais do que nunca, a
classe ferrovidria deve ter uma viséo
realista e espirito de compreensao.
Nao ha solugéo indolor, salvo no dis-
curso vazio de eventuais mercadores
de ilusdes.

Através do trabalho e da dedica-
¢&o, conclamamos a classe ferrovia-
ria a ombrear-se com a Administra-
¢éo da Empresa para, juntos, vencer-
mos esse dificil momento e edificar-

mos a Empresa com a qual sonha-
mos.

A DIRETORIA
SUPERINTENDENCIA
REGIONAL DE BAURU
REDE FERROVIARIA

FEDERAL S/A.

Fonte: JC — Jornal da Cidade de 21/07/1990, disponivel no Museu Historico, 2016

Durante a quarta greve dos ferroviarios daquele ano (1990), no entanto, o

superintendente Jodo Batista Pacheco Fantin se contradisse ao informar que trés dias
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de paralisacdo comprometeria 30% da folha de pagamento, sendo que isso significaria
gue em 12 dias de trabalho a folha estaria paga, e que o restante era lucro para a
Rede (JC 14/08/1990). Mas o déficit era justamente o argumento para considerar a
greve abusiva e improcedente, e a diretoria da RFFSA decidiu demitir funcionérios
gue nao regressavam ao trabalho apds nota de chamado publicada, mesmo sem o
apoio comprovado do Tribunal Superior do Trabalho, TST (JC 22/08/1990).

A partir de 1990, como resultado do processo de privatizacao, o fluxo do
transporte ferroviario diminuiu gradativamente até deixar de operar, ocasionando o
sucateamento e o abandono. A iniciativa privada sé tinha interesse pelos ramais
ferroviarios que ainda produziam lucro. O déficit era visivel. Estava expresso na falta
de manutencao de infraestrutura, nos trens que rareavam, e na propria dificuldade de
operacao da Rede, além disso, a categoria de ferroviarios reivindicava reposicao
salarial de 218%, ja que sO depois do Plano Collor, a perda salarial ja atingia 166%.

Impossibilitada de gerar recursos suficientes para cobertura dos proprios
servicos prestados, o Governo Federal inicia em 1992, um Programa Nacional de
Desestatizacdo, que foi concluido entre 1996 e 1998. Basicamente, foram acfes
voltadas a concesséao de servigos publicos de transporte de carga a iniciativa privada,
baseado na Lei n° 8.987/1995, conhecida como Lei das Concessoes.

A concesséao para exploracéo do transporte de cargas foi levada a licitacéo,
na modalidade leil&o, e o primeiro realizado foi da S-R10 (ramal antiga NOB), através
do Edital n°® PND-A-5 de 29/11/95, que resultou na assinatura de Contrato de
Concesséao (outorgada pela Unido, através do Ministério dos Transportes, mediante
contrato firmado em 27/06/96) e de Arrendamento (Contrato de Arrendamento n°
037/96 firmado pela RFFSA na mesma data) com a Concessionaria Ferrovia
Novoeste S/A, passando a empresa a explorar tal trecho férreo e os bens
operacionais a ele inerente a partir de 01/07/96 (Oficio histérico — Inventarianca da
extinta Rede Ferroviaria Federal S.A. — RFFSA).

[...] areferida Malha é formada basicamente por uma linhatronco, com 1.307
Km de extenséo (414 Km no Estado de Sao Paulo e 893 Km no Estado de
Mato Grosso do Sul), que liga Bauru/SP a Corumba/MS (fronteira com a
Bolivia), passando por Campo Grande, Capital do Estado de Mato Grosso do
Sul, além de um ramal principal, com 304 Km de percurso, ligando Campo
Grande/MS a Ponta Pord/MS (fronteira com o Paraguai), bem como por
outros dois ramais menores localizados no Estado de Mato Grosso do Sul,
estes denominados de ramal de Ladario (Corumbd/MS ao Porto de
Ladario/MS, no Rio Paraguai), com uma extensdo de 5,7 Km, e também o
ramal de Porto Esperanca, com 4,3 Km de extensdo, que tem inicio na
Estacdo de Agente Inocéncio e termina nas margens do Rio Paraguai,
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cumprindo destacar que ao longo de todo o trecho existem cerca de 153
Pontes/Viadutos (Oficio histérico — Inventarianga da extinta Rede Ferroviaria
Federal S.A. — RFFSA)

Logo em 1998 a Novoeste passa a integrar outra empresa, um grupo
econdmico denominado Ferropasa. Depois de mais alguns anos, se transforma em
Brasil Ferrovias, o que hoje é controlado pela América Latina Logistica — ALL. Em
dezembro de 1999, o Governo Federal finalmente dissolve, liquida e extingue a Rede
Ferroviaria Federal S.A. — RFFSA, com o arrendamento de todos os mais de 4.000
itens operacionais que foram inventariados, além de inimeras obras de arte instaladas
na via férrea, entre pontes, pontilhdes, viadutos, passagens superiores ou inferiores,
muros de arrimo, etc.

Por volta de 2002, as Concessionarias operadoras das malhas formaram
uma “holding”, denominada Brasil Ferrovias, com sede estabelecida em Campinas,
SP. E, em 2006, a empresa América Latina Logistica — ALL, adquiriu o controle
majoritarios das empresas a partir da aquisicdo de acdes, e passou a ter o controle
administrativo (grupo controlador) sobre as concessionarias, com sede administrativa
unica (Presidéncia e Diretorias) na cidade de Curitiba, e duas unidades operacionais,
uma responsavel pelo trecho localizado no Estado de Séo Paulo com sede em Bauru,
SP, e outra responsavel pelo trecho no Estado do Mato Grosso do Sul, com sede em
Campo Grande, MS.

A Rede Ferroviaria Federal S/A, em liquidacao, foi extinta em 22/01/07, por
forca da Medida Proviséria n® 353/07, que foi convertida na Lei n°® 11.483 de 31 de
maio de 2007, quando o Governo Federal assumiu todos os ativos e passivos daquela
empresa. Inicia entdo um processo de inventario, sob coordenacédo e supervisdo do
Ministério dos Transportes, que abrange o levantamento de todos os bens (moveis e
imoveis), direitos (contas a receber, etc.) e obrigacdes (contas a pagar, indenizacoes,
etc.).

A privatizacdo da estrada de ferro em si suprimiu milhares de postos de
trabalho com as demissdes em massa, revogou diversos direitos conquistados pelos
ferroviarios durante décadas de lutas, as promoc¢cdes e 0os aumentos de salarios
ficaram mais raros, sem contar que o numero de acidentes na operacéo dos trilhos
aumentou consideravelmente. (MORATELLI, 2009, p. 25)
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Mas se ignoramos essa fungéo social da ferrovia, que relaciona empregos,
direitos de trabalhadores e seguranca aos funcionarios, e buscarmos as motivacoes

econbmicas, a verdade, e resumidamente, é que

tanto o melhoramento quanto a expanséo fisica das ferrovias deixaram de
ocorrer simplesmente porgue ndo havia qualquer justificativa econdmica para
sua melhoria e expansao, dadas as condi¢des sociais, politicas e econémicas
do pais, ainda vigentes quanto no surgimento da era rodoviaria (GALVAO,
1996, p. 205).

O autor alega que o nivel de renda da populacao era baixo, com excec¢ao
da concentracdo de renda e riqueza nas maos de poucos, somado a reduzida
densidade de trafego colaboraram para que as rodovias emergissem como Unica
modalidade de transporte capas de ligar efetivamente as regibes do pais, viaveis e
eficientes do ponto de vista privado (GALVAO, 1996, p. 206).

O café ndo possuia substituto capaz de tornar as companhias ferroviarias
rentaveis, e 0 progressivo sucateamento dos equipamentos, falta de manutencao do
material rodante, dos trilhos e linhas, enfim, uma soma de diversos fatores que
contribuiram para que as ferrovias se tornassem incapazes de fazer concorréncia as

rodovias.

* % %

A Cosan, gigante do setor sucroalcooleiro, fechou recentemente a compra
de acbes da ALL e passou a deter 49% do grupo que relne 0s principais acionistas
da companhia, transformando-se na maior sécia isolada da holding. Em 2015 foi
concluido o processo de fusdo entre Rumo e ALL, e a nova companhia resultante
dessa fusdo é hoje a principal escoadora de graos (soja e milho), acUcar, citricos,
celulose, fertilizantes, manufaturados e combustiveis, da regido Centro-oeste para
Santos (SP). Aintencao é a reducdo de tarifas praticadas, uma vez que 80% do acucar
para exportacao ja era transportado por ferrovia.

Na atualidade, portanto, o transporte ferroviario segue nas maos da
iniciativa privada. Ataide Machado, ex-ferroviario que estudou até a quarta série ja

dizia que

a ferrovia ndo podia acabar. A estrada de ferro € uma coisa que o pais
precisa. Ela € tudo pra carregar cargas grandes. E mais segura e tem o
comando do governo. N&o devia ter acabado. Problema tinha, mas isso tem
em qualquer coisa, e vai ter sempre. O governo fez uma besteira (in LOSNAK,
2004, p. 151).
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Muito embora seja o Departamento Nacional de Infraestrutura de
Transportes (DNIT) a entidade “proprietaria” das véarias das malhas do sistema
ferroviario e bens em situacdo de abandono, ele é poder concedente nos contratos de
concessdo, que repassa as concessionarias operadoras das ferrovias, a
responsabilidade pela manutencéo e zelo pelo bom estado de conservacao dos bens
operacionais da linha, obrigagdes estas estipuladas nos contratos de concessao e de
arrendamento.

A maior parte desses bens considerados operacionais, no entanto, ndo
estdo sendo utilizados pela concessionaria operadora, juntando-se a grande massa
de bens de valor historico e cultural abandonados. O Ministério Publico Federal,
através da Procuradoria da Republica no Municipio de Bauru/SP, ja solicitou que
edificios em desuso como as oficinas na NOB, juntamente com os bens nao
operacionais abandonados, fossem entregues em comodato ao Municipio de Bauru,
desde que este assumisse as obrigacdes de restauracdo, guarda e conservacao
(Inquérito Civil Publico n°® 1.34.003.000307/2008-11).

Mas em reunido onde seria realizado tal contrato em comodato dos
edificios, a principio o conjunto das oficinas, a empresa afirmava transferir os bens em
“perfeito estado de conservacio’, o que além de questionavel, é crime. Obviamente,
0s gestores ndo deram continuidade a tal processo, optando por isentar-se de tal
responsabilidade.

A concessionaria operadora demonstra que pouco Se importa com a
manutencao preventiva, e o governo federal tampouco se importa em fazer valer as
obrigacdes a que a concessionaria esta contratada. Resta ao municipio o dever de
intervir, com projeto sustentavel, para preservar memdria coletiva e identidade da

cidade, tendo ainda que procurar meios legais de obter a posse dos edificios.

3.4. Gestéo e gestores do patriménio

As cidades — cenario do patrimbnio arquitetbnico urbano — sdo espacos
conformadores da acdo do homem e objeto de constantes leituras e interpretacdes,
deveriam estar organizadas de modo a “atender a quatro necessidades humanas
basicas: habitagao, lazer, trabalho e circulagéo” (CIAM, 1933 apud IPHAN, 2004), da

melhor maneira possivel resumindo a idealizagdo da “cidade funcional” da Carta de
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Atenas, fruto da reunido do Congresso Internacional de Arquitetura em 1933 — ha mais
de 80 anos.

Essa é somente uma dentre as muitas Cartas Patrimoniais, que ndo séo
novidade, e trazem uma orientacdo completa para qualquer pais que se interesse em
“assegurar a preservacao ou o salvamento dos bens culturais ameagados por obras
publicas ou privadas” (UNESCO, 1968, pg. 10). Sdo muito claras e ricas em detalhes,
descrevem os métodos que devem ser utilizados no momento de uma intervengéo em
edificios e conjuntos histéricos tombados, sempre no intuito de fortalecer sentimentos
de respeito e vinculo com o patriménio historico, através de medidas adequadas.

Para restauragcdo de um edificio, por exemplo, ja é consenso a néao
alteracdo do aspecto da matéria, ou a cor utilizada nas superficies. Qualquer
interferéncia visivel a ser realizada, devera adotar a técnica o mais discreta possivel,
e nao podera deixar duvidas quanto a época do emprego da modificagao
(MINISTERIO DE INSTRUCAO PUBLICA, 1972, pg. 4).

Ao que se refere a educacao patrimonial, “o interesse e o respeito pelo seu
proprio patriménio cultural e pelo de outros povos” deve ser estimulado e fomentado
pelo poder publico, pelos conselhos, associagdes histdricas e culturais, e ainda pelos
estabelecimentos de ensino, 6rgaos publicos que se ocupam do desenvolvimento do
turismo e associagdes de educacao (UNESCO, 1968, pg. 10).

No Brasil, muito anterior a vigente CF — Constituicdo Federal, foi o Decreto-
Lei de 1937 que trouxe as orientacdes e procedimentos que devem ser adotados nos
processos de tombamento. Desde efeitos, prazos a serem seguidos, inscricdes
provisorias e definitivas nos livros, sancdes e preferéncia de compra de bem tombado
ao poder publico (BRASIL, 1937).

Depois, na CF de 1988, esta a atribuicdo da competéncia de legislar sobre
a preservacao do patriménio historico, cultural, artistico, turistico e paisagistico a
Unido, aos Estados e ao Distrito Federal (BRASIL, 1988, art. 24). Porém é
exclusivamente dos municipios a fungdo de promover a protegao desse patrimbnio
histérico-cultural local, com a devida observagcdo a essa legislagdo e acao
fiscalizadora federal e estadual (BRASIL, 1988, art. 30). O tombamento do bem
patrimonial pode ser realizado pela Unido, Estado ou Municipio, dependendo do grau
de relevancia e interesse para o local e conselhos dos diversos niveis.

Essa funcao atribuida aos municipios faz sentido uma vez que os edificios

historicos, apesar de estarem inseridos primeiramente em um contexto de identidade
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patrimonial do ser humano autor de sua propria historia e espaco de convivéncia,
estdao também em relacio direta com os habitantes, e sdo testemunhos do que uma
época produziu especificamente naquele local.

Os habitantes de uma cidade, fisicamente mais proximos, portanto, € que
deverdo apropriar-se do significado da manutengcdo da memodria coletiva e
consequente preservacdo dessas edificacdes e tirar proveito da atual situacdo de
participagdo popular na elaboragdo de politicas, programas e projetos de

requalificacéo urbana.

Gestao Municipal: valoragcao do Patrimdnio

A dinamica urbana, muito além da facilidade pela proximidade, também
incorpora dificuldades de outra ordem nesse processo. A presenca dos
empreendedores que visam somente o lucro, por exemplo, que alinham seus
interesses aos potenciais gestores publicos, e fazem financiamentos de campanha a
troco de seus interesses particulares.

E quando n&o basta somente conhecer as necessidades para conservacéo
do patrimbnio, porque casos assim, nesse pais, infelizmente sdo formatados pelo
capital. Os instrumentos juridicos na acéo de tutela ainda encontram muita resisténcia
na conciliacdo entre o interesse publico na conservagao do patriménio e o direito de
propriedade privada, que ignora a funcao social do lote, do patriménio, do conjunto
em si.

Importante observar que isso ainda colide com legislacédo urbanistica, Lei
Federal n® 10.257 de 2001, conhecida como Estatuto da Cidade, que regula “o uso da
propriedade urbana em prol do bem coletivo, da seguranca e do bem-estar dos
cidadaos, bem como do equilibrio ambiental” (BRASIL, 2001, art. 1°) definindo as
diretrizes gerais para o pleno desenvolvimento das fun¢des sociais da cidade.

Dentre as diretrizes, a garantia do direito as cidades sustentaveis, a
obrigatoriedade da gestdo democratica, cooperacao entre 0s governos e iniciativa
privada em atendimento ao interesse social, e, a formacdo dos conselhos para dar
legitimidade nesses procedimentos, a serem acompanhados por representatividade
diversas do municipio. Todos direitos previamente estabelecidos nos artigos 182 e

183 da Constituicdo Federal, mas amplamente abordados no sentido de planejar o
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desenvolvimento sustentavel das cidades, e garantir que tudo seja feito
democraticamente, e com transparéncia.

Mas o problema do pais nunca foi legislacdo, ou a falta dela... muito pelo
contrario. A impressao que se tem é que o poder publico ndo tomard as medidas
necessarias a uma requalificacdo dos centros urbanos sem a pressao proveniente da
camada popular. Embora esteja em suas prorrogativas como poder executivo local
estabelecido em Lei, a discussao sobre preservacdo de um bem tombado é recente,
e ainda nao foi completamente assimilado por quem entende que a cidade deve
crescer e desenvolver-se com a desobstru¢cdo dos caminhos onde estao edificios
desocupados e degradados.

No que tange o assunto de patriménio no municipio de Bauru, o Plano
Diretor Participativo de 2008, entre os principios para politica urbana, define a:
“protecao, preservacao e recuperacao do patrimdnio ambiental, natural ou artificial, do
patrimdnio cultural, histérico e paisagistico para a garantia da convivéncia entre o
homem e o meio ambiente e a manutencgao da histéria” (BAURU, 2008, art. 3° X).

Na mesma lei, existem ainda diretrizes propostas para orientar o
desenvolvimento equilibrado da delimitada Zona de Interesse Histérico-cultural. Entre
elas, propostas de programas de preservagao, recuperacado e manutencdo do
patrimdnio, com revitalizagao da area, prédios e entorno do patio ferroviario, e fomento

de atividades turisticas. Figura 15.

Figura 15. Macrozoneamento de Bauru, com Zona de Interesse Histérico-cultural
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Fonte: cartografia do PDP, 2008 (modificado)
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Nada, no entanto foi regulamentado ou implementado nesse sentido. Nem
a regulamentacao dessa Zona de Interesse Historico-cultural, tampouco programas e
incentivos para preservacao, recuperacido € manutencdo desse patrimbnio, que
deveriam ser propostas pela Secretaria Municipal de Cultura como metas fisicas e
politicas publicas de curto, médio e longo prazo (SALCEDO, 2011).

A zona criada pelo PDP da lugar a variadas interpretagcbes, carece de
regulamentacdo especifica para entrar em vigéncia, e esta, deve contemplar
“delimitagdo dessas areas, graus de protegao, usos compativeis, gabaritos de altura,
recuos, densidade, volumetrias, materiais e cores das fachadas, acessibilidade para
deficientes fisicos, mobiliario urbano, textura dos espacgos livres (ruas, pragas),
controle do trafego, entre outros” (SALCEDO, 2011). Esta claro que apesar de ser
citado no Plano Diretor, ainda falta muito para que consideremos o patrimdnio do

complexo ferroviario protegido pela Gestado Municipal.

Tutela do patriménio industrial: CONDEPHAAT e CODEPAC

Diante da importancia do conjunto arquiteténico da CEFNOB em Bauru, em
12 de novembro de 1992 foi solicitado seu tombamento ao CONDEPHAAT. Apos
tramite habitual do processo, em marco de 2000, o parecer da conselheira do
CONDEPHAAT ¢ favoravel ao tombamento do Parque Ferroviario em Bauru?,
ressaltando a sua relevancia no contexto local, estadual e federal, e os valores:
historico-cognitivo, estético-formal, pragmatico ou uso afetivo das edificacdes.

A deliberacéo do Conselho pelo tombamento é publicada no Diario Oficial
do Estado em 8 de abril de 2000, com ratificacdo posterior publicada no Diéario oficial

do Estado em 24 de junho de 2009, como consta na figura 16.

1 O Processo n° 30.367/92, que estd em andamento no CONDEPHAAT, ja tem parecer favoravel do
colegiado do conselho emitido, estando pendente apenas a homologacéo, expedi¢éo de resolucao pelo
Secretario de Cultura do Estado e posterior inscricdo dos bens tombados em livro proprio, para que
produza todos os seus regulares efeitos.
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Figura 16. D.O. publicacédo da decisédo de tombamento pelo Conselho em 24/06/2009

CULTURA

CONSELHO DE DEFESA DO PATRIMONIO
HISTORICD, ARQUEOLOGICO, ARTISTICO E
TURISTICO DO ESTADO

Notificagoes

De acordo com 0 que disple o artigo 142 do Degeto
13.426. de 16.03.79, notificamos a todos o5 interessados que o
Colegiade do CONDEPHAAT - Conselho de Defesa do
Patriménio Histdrico, Arquecldgico, Artlstico e Turstico do
Estado — em sua sessdo ordinaria de 08 de junho de 2009, Ata
n® 1534, deliberou aprovar pareceres de Conselhaires
Relatores, no sentido de:

a) Retificar a decisgo de tombamento datada de
03.04.2000 nas seguintas temmos:

Antiga Estrada de Ferro Noroeste (atual Museu Ferrovidrio)
— substituir por Prédios de Escritdrios e do DAF (Departamanto
de Assistinda ao Ferrovidriol contiguos ao lado leste da
Estacao e situados & Rua Primeiro de Agosto quadra 1 e 4 Rua
Nobile Df Piero quadra 1;

Estag@o Coniral da Noroeste — substituir por Prédio da
Estacaa Central, ¢ as respectivas Gares e plataformas, situadas
& Praga Machado de Mello;

Oficinas — Substituir por; Prédios do Conjunte das Oficinas
da EFNOB, delimitados por sentido sul: pelos mures que os
separam da Vila Falc3o (muros proximos as ruas Joao Silveira
Prado, José Bastos, José Carneiro, Oscar Guimardes); sentido
oeste: Avenida Daniel Pacifico; sentido norte: leito do Cdmego
da Grama; sentido leste: Rua Alfredo Maia, quadra 1; E forma-
do por: Centro de Formacdo Profissional, situado na quadra 1
da Aua Alfredo Maia; Prédio de Escritério das Oficinas, cons-

ruida em torno de 1970; Conjunto de Pradios das Oficinas
lacanicas Centrais, construldas em 1921; Prédio da Oficina de
Locomotiva Diesel, construfdo em torno de 1965; Rotunda,
construlda na década de 1920; Prédio, construldo em tomo de
1960, abrigando: 1) Unidade de Construgao Carmos Matalicos;
1) Chefia da 1° Residencia da Via Permanents; Prédio da
Unidade de Reparagdo de Trugues, construlda em tormo de
1965; Prédio da Serraria; Unidade de Manutengao de Carros de
Passageircs; Prédio do Posto de Abasteamento de Camo
Restaurante; Barracgo de Recuperagdo de Camos de
Passageiros, construldo em tormo de 1930; Prédio da Base da
Manutengao de Carros de passageiros: Escritdrio, Marcenaria,
Eletrotécnica, Rouparia, construldo em tamo de 1965;

Vila dos Funcionanios — Substituir por: Conjunto da Vila de
Funciondrios da EFNOE, formado pelos seguintes imdweis: -
Casa do Superintendente: Rua Primeiro de agosto n 2-31; -
(Casas dos Engenheiros; Nobile Di Piero nameros 31, 32, 33, 24,
35; Demais Funciondrios: Rua Nobile Di Piero numeras 1, 2, 3,
4,56,7,8

b) Incluir os sequintes imdveis no estudo de tombamento
tratado no processo 20.367/92:

a) Conjunto do Posto 1 da EFNOB, construido em tomo de
1940 (situado no km 1 da via), formade por: a) Estagao; b}
Barracdo; ¢ Depdsito de inflamdveis e d) Casas de fundondrios
& beira da linha: 1, 2, 3, 4,5,6, 7, &

Antiga Estacao da Estrada de Ferro Sorocabana, situada &
beira da Avenida Pedro de Toledo em frente & guadra 3, cons-
truida em 1905;

Trés residéncias de funciondrios da Estrada de Ferro
Sorocabana, situadas & beira da Avenida Pedro de Toledo em
frente & quadra 5, construldas em 1905;

Area da Companhia Paulista de Estradas de Ferro, consti-
tukda de:

Estagdo, drea administrativa e prédio do CTC, situados &
beira da linha entre ruas Agenor Meira @ Rio Branco, construl-
da na década de 1910;

Casa do Chefe da Estag8o situada ao lado do prédio da
Estagao e do CTC com lote defronte & rua Rio Branco n. 3-16;

Armazém, situado & beira da linha, do lado leste da
Estacao, entre as ruas Gustave Maciel e Rio Branco, defronte &
quadra 1 da Rua Jdlio Prestes, bem come prédio contiguo 2o
armazém (antiga escolinha da Fepasa) situado entre este e 2
estagan;

Conjunto de casas dos funciondrios, construldas na década
de 1910 & postadas do lado ceste da Estagao, 4 beira da linha,
no trecho entre as ruas Agenor Meira e Virgilio Malta, com as
seguintes numeragoes: 01, 02, 03, 04, 05, 06, 07, 08, 09, 10,
11,16,17,18,19,20, 21,33, 23, 24.

Hos termos do paragrafo unico do j4 dtado artigo 142 e do
artigo 146 do mesmo Decreto, a deliberagao ordenando o tom-
bamento ou 2 abertura do processo de tombamento assegura,
desde l0go, & preservacas do bem até decisao final da autori-
dade competente, ficando, portanto, vedada qualquer interven-
30 que possa vir a descaracterizar os bens referidos, sujeitan-
do gualguer intervenc3s & prévia autorizagdo do CONDE-
PHAAT, além de poder ser punido o descumprimente do acima
disposto com as sangbes penais previstas no artigo 63 da Lei
Federal n” 9605, de 12.12.1998.

De acordo com o que dispbe o artigo 142 do Dedeto
13.426. de 16.03.79, notificamos a todeos os interessades que o
Colegiado do CONDEPHAAT - Conselho de Defesa do
Patrimbnic Histdrico, Arqueclogico, Artlstico e Turstico do
Estado — em sua sessao ordinaria de 08 de junho de 2000, Ata
n® 1533, deliberow aprovar ¢ parecar do Conselheiro Relator,
fawordwel a abertura de processo de estudo de tombaments do
Palacio da Mogiana, sito & Av. Campo Salles n® 427 com Rua
General Ostrio e Rua Visconde do Rie Branco, no Municlpio de
Campinas.

Mos termos do pardgrafo Unico do j citado artigo 142 e do
artigo 146 do mesmo Decreto, a deliberacao ordenando o tom-
bamento ou 2 abertura do processo de tombamento assegura,
desde logo, a praservacas do bem atéd decisao final da autori-
dade competente, ficando, portanto, vededa qualquer interven-
A0 que possa vir a descaracterizar os bens referidos, sujeitan-
do qualquer intervencdo & prévia autorizacdo do CONDE-
PHAAT, além de poder ser punido o descumpriments do acima
disposto com as sangDes penais previstas no artigo 63 da Lei
Federal n* 9605, de 12.12.1938.

De acordo com o0 que dispbe o artigo 142 do Dedeto
13.426. de 16.03.79, notificamos a todos 05 interassados que o
Colegiade do COMNDEPHAAT - Conselho de Defesa do
Patnménio Historico, Arquecldgico, Artistico e Turstico do
Estado—, em sua sessdo ordinria de 08 de junho de 2008, Ata
n" 1533, deliberou aprovar o parecer da Conselheira Relatora,
fawordvel ac tombamento das instalagdes da antiga Fabrica de
Tecidos Brasital, no Munidpio de Salto, que incluem a) o poli-
gono formado pela Praga Archimedes Lammoglia, Rua José
Weissoh, Praca Antinio Vieira Tavares, Praga da Bandeira, Rua
Joaquim Nabuco, Rua 24 de outubro e a margem direita do Rio
Tiet? {entre a Praca Archimedes Lammoglia e a Rua 24 de outu-
bra); b) a volumetria e fachadas os edificios fabris situados no
interior do referido poligono, identificades como Blocos A, B, C,
D,EFG, I J KNG QX I1; ¢ volumetria & fachadas a anti-
ga residéncia do gerente, hoje Chalé da Reitoria, bem como o
conjunte residencial formado pelas unidades 153, 165, 175,
187, 199, 209, 219, 229, 239, 251, 261 e 273 da Praca Antonio
Vieira Tavares.

Nos termos do paragrafo tnico do j citado artigo 142 e do
artigo 146 do mesmo Decreto, a deliberacao ordenando o tom-
bamento ou a abertura do processo de tombamento assegura,
desde logo, a preservagas do bem até decisao final da autori-
dade competente, ficando, portanto, vedada qualquer interven-
A0 que possa vir a descaracterizar os bens referidos, sujeitan-
do qualquer intervencdo & prévia autorizacao do CONDE-
PHAAT, além de poder ser punido o descumpriments do acima
disposto com as sangles penais previstas no artigo 63 da Lei
Fedaral n® 9605, de 12.12.1938.

Estabeleca-se o prazo de 15 dias para apresentagdo de
eventual contestagao, conforme disposto no artigo 143 do J
citade Decreto Estadual, contados a partir do recebimento da
notificagan.

(24-25-26)

Fonte: disponivel em <www.imprensaoficial.com.br>. Acesso em 31 ago. 2015

A aprovacdo do Conselho pelo tombamento do Parque Ferroviario de

Bauru, no entanto, ndo foi assinada pelo Governador do Estado de S&o Paulo,

retornando o processo a figurar aprovado como “Estudo de Tombamento”, situagcao

gue protege e impede qualquer intervencdo sobre o bem sem consentimento do

CONDEPHAAT.

Isso porque o Decreto Estadual n° 13.426 de 1979, que regulamenta o

Processo de Tombamento, estabelece que “a deliberagdo do Conselho ordenando o

tombamento ou a simples abertura do processo assegura a preservagédo do bem até
decisao final da autoridade [...]” (SAO PAULO, 1979, art. 142).

A proépria legislagdo federal ja indica que o tombamento provisorio

(momento de abertura do processo) se equipara ao definitivo no cuidado a ser

dispensado ao patriménio (BRASIL, art. 10, 1937). O bem n&o pode ser destruido,

demolido ou mutilado. Sequer reparado, pintado ou

restaurado sem prévia
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autorizacéo, o que é valido, portanto, desde a abertura do processo com a notificacédo
ao proprietario do estudo/intencdo de tombamento do bem, ato tornado publico
através da publicacdo em diario oficial.

Com os avancos das discussdes e atualizacdo de conceitos sobre
patriménio, atualmente ndo é mais possivel falar em tombamento de uma edificacao
sem considerar sua area envoltdria, sua ambiéncia — a paisagem urbana no qual esta
inserido. O decreto estadual n® 48.137 faz observancia quanto as dimensdes de area
envoltéria (SAO PAULO, 2003).

Para inclusdo do tombamento de ambiéncia do patrimbnio, o
CONDEPHAAT se antecipou — no sentido de atribuir importancia a paisagem — e
iniciou processo de inclusédo da ambiéncia dos edificios da CEFNOB, publicando no
diario oficial do estado em 24 de junho de 2009 o tombamento provisério do perimetro
do complexo (SAO PAULO, 2009).

Hoje, o tombamento do Complexo Ferroviario de Bauru, melhor exemplar
de entroncamento férreo da América do Sul, esta sendo discutido com a populagéo
do municipio, através da inclusédo de perimetro de protecdo no Processo Condephaat
n°® 30.367/1992 (mesmo processo pelo qual se aprovou os edificios isoladamente).

Na definicdo, nos chama atencao o recorte do perimetro de tombamento
(indicado pela seta na figura 17) que nao tem sequer indicacdo de area de transicao,
como a demarcada proximo a estacdo ferroviaria da NOB. Trata-se de area
desmembrada da area total original e vendida pelo Sindicato dos Trabalhadores em
Empresas Ferroviarias Bauru MS e MT, onde foram aprovadas oito torres residenciais
sem observancia quanto a proximidade do patrimonio.

Para estimular aprovacdo dessas torres, gestdo publica e
empreendedorismo se uniram, e até lei de isencao fiscal sob titulo de “incentivo a
moradia na Zona Central de Bauru” fora aprovada, para logo depois ser considerada
inconstitucional pela Promotoria Publica de Bauru, que defende a participacéo
comunitaria em tais processos (ndo houve audiéncia publica), além de ter indicado
desconformidade com Plano Diretor e normas urbanisticas vigentes (Ato da Mesa n°

07/2014, que declarou sem eficacia a norma contida na Lei Municipal n°® 6.147).
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Figura 17. Mapa. Proposta de tombamento da ambiéncia do Complexo Ferroviario de Bauru

COMPLEXO FERROVIARIO DE BAURU
) PERIMETRO CE AREA BHVOLTONA
(D - A EVVOLTORIA: CABARITO MAYING DE 12 METHCS.

£ COMINIO 04 B NORDENTY GO BASI
UNIIADE CE MANUTENGAO DE CARNOS CF PASSAGENDS

PRECIO D MANUTENGAD, ESCHTORIO, MARCINARIA SOUPARIA - 1365

& CONAWTO DO POSTO 104 FFNOR
@ mTAgo
@ mamRacio
E OEPOMTO TF COMBISTITL

K0 VILADE FUNCIONARIS 1 CASAS 11,2 3,48, 6.7.0
crer

SONMNNTO A Clt, PSS T DEE B
T estacho

¥ CTC.CONTROLE DE TRAFEGO CENTRALEADD

3 anwazew

10 CASADE CHEFE DAESTAGAO

11 RESDENGIAS D& LA BE FUNCIDHARYOS GA CIA PALLISTA
5. TERTE

19 UNDADES CE AVENAMA L = 2,5 4 5, 6,7,8.5, 10, 1,16, 17, 78, 19,23
15 UNIDADES DE WADEIRA + 22,24 24

[[_] £STRADA DE FERRO NOROESTE DO BRASIL - EFNOB
[[] COMPANHIA PAULISTA DE ESTRADAS DE FERRO - CPEF

[ =5TRADA DE FERRO SORCCABA - EFS

Fonte: CONDEPHAAT, 2015 (modificado)

Embora a busca por adequacéo, iniciativas e projetos sobre a importancia
de acbes educativas e preservacdo do nosso patrimdnio estejam acontecendo no
Brasil, no momento em que essas ac0es passam a ser efetivamente realizadas e
controladas pelo poder publico municipal é percebemos os desvios de conduta e as
dificuldades.

Independente das acbes locais, que comprovam a existéncia de um
sistema de gerenciamento dos interesses sobre areas como essa, no levantamento
de informacdes fica evidente que o0s espectros dessas acdes podem ser ainda
maiores.

O proprio CONDEPHAAT isentou de analise o projeto dos edificios, mesmo
gue o protocolo fosse posterior a proposta de ampliacdo do tombamento a area
envoltoria. A Matricula mae, anterior ao desmembramento da area, ainda incluia a
préopria Estacdo Sorocabana, objeto tombado em definitivo desde 2000.

Segundo o oficio UPPH/GT — 992/2009, o empreendimento em questao
estaria isento de analise pelo CONDEPHAAT por néo estar inserido em nenhuma area
envoltéria de bem tomado por este 6rgao [?], e o oficio GT/UPPH — 22/2012 reitera a
deciséo do primeiro (reproducéo de ambos oficios na figura 18). Em todo o processo
PMB n° 4539/2010 ha questionamentos do CODEPAC, mas os oficios, do conselho
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de instancia superior, acabaram por induzir o conselho municipal a isentar-se de
opinar. Desencorajado pelo poder publico, e desprovido de membros técnicos com
profundo conhecimento para andlise e pareceres, o proprio conselho municipal
tampouco colaborou. Esse acontecimento estd descrito em ata de reunido do
CODEPAC (FONSECA-CASTRO; MARTINS; SALCEDO, 2014).

Figura 18. Oficios UPPH/GT — 992/2009 e GT/UPPH — 22/2012

3 s P A Foh 5 ‘m ) 3 |
3 ¥ |
e '@/ ( GOVERNO DO ESTADO DE SAO PAULO
L SECRETARIA DE ESTADO DA CULTURA
GOVERNO DO ESTADO DE SAO PAULO | CONDEPHAAT - Conselho de Defesa do Patrimnio
SECRETARIA DE ESTADO DA CULTURA | 2 ! %
CONDEDRART = Corialie db Bifesa do Patriménio | Histérico, Arqueolégico, Artistico e Turistico do Estado
Histérico, Arqueol&glm, ‘Artistico e Turistico do Estado ‘ ! UPPH - Unidade de Preservacdo do Patriménio Histérico
UPPH - Unidade de Preservacao do Patrimanio Histrica I‘ e
7 Oficlo GT/UPPH-22/2012
oficio UPPH/GT-992/2008 004539 Fruceusicn- 01/
Processo 59027/2009 30 Paulo, 23 de maio de 2012,

3 2010

Sao Paulo, 16 de Euluhﬁ)Ed\i 2009,
Prezade Senhor,
Peszedz Senher Em atencdo ao requerimento protocolado em 24/02/2012, referente ao
projeto de construcdo de edificios nos lotes 18, 19 e 20 da Av. Pedro de Toledo, quarteirdo 1, lado par,
iplo de Bauru, vimos informar que a enviada foi i para
limites de propriedade e a situacio do empreendimento frente a drea em estudo de
rrovidrio de Bauru, ndo sendo alterada a situagdo registrada no Oficio
le consta a isencdo de aprovagdo da Intervengdo pretendida no local. Isto posto,

obre o interesse no da andlise da

Em ateng3o ao plano de massa para a construgao de

“edificios ,felidem_s&als na area lindeira 3 Estagao Ferroviaria da Noroeste do Brasi,

ledo, s/n° em Bauru, cumpre-nos informar que o

sta isento de aprovagao pelo CONDEPHAAT, uma vez

itulo de sugestdo, recomenda-se a adogdo de partidos e recursos
juem a relagdo imediata entre o pavimento térreo/embasamento do
ario lindeiro”, a para as orlentaces que

'se enconira inserido em nenhuma area envoltoria de

'se no nosso protocolo, & Rua Maua, nei 69, 82
2to de sua propriedade.

Alertamos que intervengdes no edificio da antiga estagao da Estrada de
ser previamente analisadas pelo CONDEPHAAT, por se fratar de bem
tomado bastante cuidado na demolicdo do armazém, que estd ligado ao

 que se apresenta no momento, subscrevemo-nos,

Atenciosamente,
: Atenciosamente,

\

N R
' MARILIA BARBOUR H._ CAGGIANO
Coordenadora da UPPH

’Nl]l’a)a\'m&;% y D\ A&t ~/

Coordenadora da UPPH

T PABX, (11) 2627 8000
Wy Cultura sp.gov.br

PABX. (11) 2627-8000
www.cultura,sp.gov.br

Fonte: Secretaria de Planejamento, Processo PMB 4.539/2010

Como se néo bastasse o tombamento em si, o Decreto Estadual n® 48.137
de 7 de outubro de 2003 alterou redacao do artigo 137 do Decreto n° 13.426, de 16
de marco de 1979, no que se refere a area envoltéria dos bens imoveis tombados pelo

CONDEPHAAT, que passou a vigorar com a seguinte redacgao:

Artigo 137 - A Resolugéo de Tombamento preverd, no entorno do bem imoével
tombado, edificacdo ou sitio, uma &rea sujeita a restricbes de ocupacéo e de
uso, quando estes se revelarem aptos a prejudicar a qualidade ambiental do
bem sob preservacéo, definindo, caso a caso, as dimensdes dessa area
envoltéria.

Paragrafo unico - Nenhuma obra podera ser executada dentro da area
envoltéria definida nos termos desse artigo sem o respectivo projeto seja
previamente aprovado pelo CONDEPHAAT.
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O ideal seria, entdo, que tal recorte desaparecesse e compusesse 0O
perimetro total, até pela proximidade de imoveis tombados que ficaram na divisa do
perimetro demarcado — a primeira estacdo da cidade, a Sorocabana, e as casas de
turma do outro lado (figura 19). Mas, defendemos minimamente, a insercdo de area
de transicdo no recorte a avenida Pedro de Toledo, uma vez que independente de
titularidade da propriedade (particular), uma nova constru¢cao deve harmonizar-se no
contexto e contribuir para o patriménio ndo seja descaracterizado ou ter vista

impedida.

Figura 19. Estacdo Sorocabana e casas de turma (ao fundo),
nos limites da ambiéncia proposta pelo CONDEPHAAT

Fonte: acervo da autora, 2016

Alias, se for observado no mapa da figura 17, a estacéo ferroviaria da NOB
gue foi inaugura em 1939 recebeu demarcacao de area envoltoria para que novas
construcfes ndo sejam desarmoniosas com 0 patrimonio. Nao faz nenhum sentido
gue a primeira estacao ferroviaria do municipio, a estacdo Sorocabana, ndo receba o
mesmo tratamento, motivo pelo qual defendemos a demarcacéo de area de transicao,
onde a construcao de torres residenciais de mais de 20 andares nao seja possivel,

por descaracterizar esse entorno.

Degradacéao palpavel: responsabilidade de quem?

No fim das contas, alguém ou alguma instituicdo pode ser responsabilizada
pelo ato de vandalismo do qual o patriménio industrial em Bauru tem sido vitima?!
Quem nao esta cumprindo suas obrigagbes? Ha de quem cobrar o posicionamento a

favor do patrimdnio, e a busca por sua salvaguarda?
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Vamos entender... a UNIAO, é a responsavel pela concessdo do servico
publico de transporte ferroviario. O DNIT é a autarquia federal vinculada ao Ministério
dos Transportes que ficou com a propriedade dos varios bens depois da extingdo da
FEPASA e RFFSA. A ANTT — Agéncia Nacional de Transportes Terrestres, € a
entidade integrante da Administracdo Federal indireta, submetida ao regime
autérquico especial e também vinculada ao Ministério dos Transportes, a qual tem a
incumbéncia de fiscalizar se o DNIT estd cumprindo regularmente suas atribui¢des,
bem como de cooperar para a preservacao do patriménio ferroviario.

A ALL Holding, atual RUMO, é a empresa concessionaria que possui a
tutela dos bens, e, portanto, responsabilidade pela sua preservacao histérica. Por

ultimo, e também responsavel por zelar a guarda e manutencao desses bens moéveis

s

e imoveis de valor artistico, histérico e cultural, € o IPHAN, a autarquia federal
vinculada ao Ministério da Cultura, a quem compete receber e administrar esse
patrimonio.

Uma historia repleta de responsaveis sem responsabilidade...

A Resolucéo de n° 1471, de 31 de maio de 2006, da ANTT, afirma que os
bens arrendados pela concessionaria da Malha Paulista, ALL Holding, devem por ela
ser preservados, ja que indispensaveis a continuidade dos servigos, e com muito mais
cautela se, porventura, tiverem valor historico cultural. Segundo o contrato de

arrendamento n° 037/96:

CLAUSULA QUARTA - DAS OBRIGAGOES DA ARRENDATARIA

A ARRENDATARIA assume perante a RFFSA as obrigacbes a seguir
relacionadas:

[...]

III) manter as condi¢des de seguranca operacional e responsabilizar-se
pela conservacdo e manutencdo adequadas dos bens objeto deste
contrato, de acordo com as normas técnicas especificas e os manuais e
instrucdes fornecidas pelos fabricantes;

IV) responder por todo e qualquer dano ou prejuizo causado a propria RFFSA
ou a terceiro, decorrente do uso dos bens objeto do presente contrato;

V) devolver a RFFSA qualquer bem arrendado que venha a ser
desvinculado da prestacéo do servigo concedido ao longo do prazo da
CONCESSAO, sucateado ou néo, excetuada a sucata da superestrutura da
VIA PERMANENTE das linhas em operacéo;

[...]

IX) abster-se de descaracterizar os imoveis arrendados, e de invocar
guaisquer privilégios sobre os mesmos;

X) promover as medidas necessérias, inclusive judiciais, a protecdo dos
bens arrendados contra ameaca ou ato de turbag¢éo ou esbulho que vier a
sofrer, dando conhecimento a RFFSA;

XI) responder pelo pagamento das despesas incorridas pela RFFSA para
obter o cumprimento das obrigacbes constantes deste contrato ou
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ressarcimento das perdas e danos que forem acarretadas, inclusive custas
judiciais, honorarios advocaticios e demais encargos;

XIl) substituir, no caso de destruicdo de algum dos bens arrendados,
por outro nas mesmas condi¢des de conservagdo, mantida sua condicao
de bem arrendado, ou ressarcir a ARRENDADORA, no valor do bem antes
da destruicdo. Entende-se por destruicdo a perda, em virtude de acidente ou
negligéncia na conservacdo, que torne a recuperacdo do bem
economicamente injustificavel.

[...]

CLAUSULA NONA - DAS OBRIGACOES DAS PARTES
Sé&o obrigacoes das partes: )

DAS OBRIGACOES DA CONCESSIONARIA:

[-.]

XIV) Zelar pela integridade dos bens vinculados a CONCESSAO,
conforme normas técnicas especificas, mantendo-os em perfeitas
condi¢bes de funcionamento e conservacdo, até a sua transferéncia a
CONCEDENTE ou nova CONCESSIONARIA.

O abandono desses bens se traduz num verdadeiro ‘convite’ a agao de
vandalos, que se sentem a vontade para deteriorar o patrimoénio historico, e até
mesmo de furtar os bens moveis, face a auséncia e/ou insuficiéncia de vigilancia. Além
disso, a exposicao dos bens a acdo da natureza, que inevitavelmente contribui para
acelerar o processo de destruicdo, uma vez que se encontram desabrigados, expostos
a acao do tempo, sol e chuva.

Definitivamente ndo estdo cumprindo adequadamente suas obrigacdes
estipuladas nos contratos de concessdao e de arrendamento, ja que la esta
expressamente consignado o dever de a concessionaria zelar/manter/conservar os
bens de que tem posse para realizacdo dos servicos.

Mas nédo podemos esquecer que tais bens sao de propriedade do DNIT, e
este exerce o controle patrimonial e contabil dos bens operacionais na atividade
ferroviaria, o que também ndo o exime de zelar pela preservacao do patriménio
historico ferroviario. Os bens operacionais foram arrendados as concessionarias de
servico de transporte ferroviario, e 0s ndo operacionais permanecem com Seu
proprietario, o DNIT, e foi o proprio 6rgdo o responsavel por classificar esses bens.

O complexo de oficinas da NOB, por exemplo, foi considerado bem
operacional, embora estejam os edificios na situacdo em que € possivel observar
através das fotos. Em sua maioria sem utilizacdo, alguns deles sublocados para
prestadoras de servicos ferrovidrios, e a rotunda — que deveria ter sido restaurada, foi

reformada, sem observacéo aos preceitos de intervencao a bem tombado. Figura 20.
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Figura 20. Rotunda da EFNOB, situacéo atual do complexo

Fonte: acervo da autora, 2016

Segundo Inquérito Civil Pablico n° 1.34.003.000307/2008-112, instaurado
pelo Procurador da Republica, Senhor Pedro Anténio de Oliveira Machado, o DNIT
tem total ciéncia da situacdo de abandono, mas “ndo tomou nenhuma medida
concreta e efetiva, habil a cessar as degradac¢des no conjunto de oficinas da NOB,
assim como nos demais bens” (MPF, 2011).

A inércia no trato da questdo também pode ser atribuida a ANTT, como dito
anteriormente, agéncia reguladora que tém incumbéncia de fiscalizar o cumprimento

das clausulas contratuais de prestacéo de servicos ferroviarios.

Art. 25. Cabe a ANTT, como atribuicBes especificas pertinentes ao
Transporte Ferroviario:

[...]

IV —fiscalizar diretamente, com o apoio de suas unidades regionais, ou
por meio de convénios de cooperacdo, o cumprimento das clausulas
contratuais de prestacdo de servigcos ferroviarios e de manutencéo e
reposicdo dos ativos arrendados;

V — regular e coordenar a atuacdo dos concessionarios, assegurando
neutralidade com relacdo aos interesses dos usuérios, orientando e
disciplinando o trafego mutuo e o direito de passagem de trens de
passageiros e cargas e arbitrando as questdes nao resolvidas pelas partes;
VI — articular-se com 6rgéos e instituicdes dos Estados, do Distrito Federal e
dos Municipios para concilia¢cdo do uso da via permanente sob sua jurisdicao
com as redes locais de metrds e trens urbanos destinados ao deslocamento
de passageiros;

VIl - contribuir para a preservacéo do patrimdnio histérico e da memoéria
das ferrovias, em cooperagdo com as instituicbes associadas a cultura
nacional, orientando e estimulando a participagcdo dos concessionarios
do setor.

[...]

Art. 82. S0 atribuicdes do DNIT, em sua esfera de atuacao:

2 Inquérito Civil Publico de tutela coletiva, referente ao Patriménio Publico, que resultou no Processo n°
0002979-36.2011.4.03.6108 da 22 Vara Federal de Bauru. Preservacéo dos bens ferroviarios de valor
histérico e cultural de propriedade das antigas FEPASA e RFFSA. Os procedimentos n°
1.34.003.000307/2008-11 1.34.003.000342/2008-21, 1.34.003.000359/2008-
89,1.34.003.000361/2008-58 e 1.34.003.000378/2008-13 sé&o correlatos.
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XVII - exercer o controle patrimonial e contébil dos bens operacionais na
atividade ferroviaria, SOBRE OS QUAIS SERA EXERCIDA A
FISCALIZACAO PELA AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES
TERRESTRES - ANTT, conforme disposto no inciso IV do art. 25 desta Lei,
bem como dos bens nao-operacionais que lhe forem transferidos; (Incluido
pela Lei n°® 11.483, de 2007) (BRASIL, 2001).

Ao IPHAN, j& expressamente determina o artigo nono da Lei Federal n°
11.483/2007:

Art. 9° Cabera ao Instituto do Patrimdnio Histérico e Artistico Nacional -
IPHAN receber e administrar os bens méveis eiméveis de valor artistico,
histérico e cultural, oriundos da extinta RFFSA, bem como zelar pela
sua guarda e manutencéo.

8 1° Caso o bem seja classificado como operacional, o IPHAN devera garantir
seu compartilhamento para uso ferroviario;

§ 2° A preservagdo e a difusdo da Memdéria Ferroviaria constituida pelo
patriménio artistico, cultural e histérico do setor ferroviario serdo promovidas
mediante:

I- Construcdo, formacdo, organizacdo, manutencdo, ampliacdo de
equipamento de museus, bibliotecas, arquivos e outras organizacdes
culturais, bem como de suas colec¢8es e acervos;

II- Conservacéo e restauracdo de prédios, monumentos, logradouros, sitios e
demais espacos oriundos da extinta RFFSA. (BRASIL, 2007)

E urgente uma postura mais eficiente, por parte do IPHAN, no trato das
guestdes relativas a protecado dos bens de valor histérico do complexo industrial de
Bauru. O acervo ja foi catalogado, os bens estdo em ‘Estudo de Tombamento’ pelo
CONDEPHAAT e tombados pelo CODEPAC, ja foram realizados projetos em parceria
com a universidade com o objetivo de inventaria-los.... De modo que ndo existe
grandes dificuldades para que o IPHAN reconheca o valor historico do complexo e,
definitivamente, assuma a tutela deles, na forma como prevé a legislacao.

A UNIAO, na qualidade de poder concedente, também tem
responsabilidade de fiscalizar se todas as clausulas contratuais estdo sendo
devidamente cumpridas. E nesse jogo de empurra-empurra, enquanto passa o tempo,
os bens ferroviarios sdo os maiores prejudicados, se deteriorando cada vez mais, sem
a devida protecao de quem detém o dever e atribuicdo para fazé-lo. Ja seré dificil e
dispendioso reparar os danos sofridos até o0 momento, se a tutela continuar assim, o

trabalho de recuperacéo poderéa se tornar impossivel.

A perda desses bens acarretar4d um prejuizo inestimével a histéria e cultura
ferrovidria, que no caso estd umbilicalmente ligada & histéria do
desenvolvimento socioecondmico do centro-oeste paulista. Ou seja, se
perdera um patrimdnio que [conta] as origens e a histéria da cidade de Bauru

e regido. E isso, indiscutivelmente, é irreparavel (MPF, 2011, p. 61-62).
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Acreditando que o Ministério Publico Federal esteja tomando as devidas
providéncias para mudar esse comportamento omisso dos demandados, aguardamos

decisao do juiz, com determinacao de sentenca.
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4. EFNOB E A CIDADE

Partindo de Bauru, a Estrada de Ferro Noroeste do Brasil adentrou sertéo,
percorreu zonas nao habitadas e carregou consigo a vida, a cultura de um povo e uma
forma de urbanizar. Nao foi somente uma companhia préspera atraindo populagéo de
diversas regibes do pais em busca de emprego, apesar de, enquanto
empreendimento, ter atraido grandes investimentos estrangeiros e ter introduzido a
nocéo de organizacdo empresarial e sistema de administragdo modernos.

Ainda, muito além disso, foi transformadora de paisagens, transportava a
elite politica e econdmica do pais, e as suas estacdes passaram a porta de entrada,
dando notoriedade, status, e se tornando o principal ponto de encontro da sociedade
(FINGER, 2015, p. 405), modificando os lugares por onde passava.

Por causa de sua acdo configuradora de paisagens é que este capitulo
aborda o cronotopo da relacdo sociofisica. Fisica pelos espacos fisicos constituidos,
social pela utilizacdo desses espacos pelos diversos grupos sociais.

Inicia com a interpretacdo do cronotopo anterior a chegada da EFNOB,
guando Bauru ndo era mais que um pequeno vilarejo composto de poucas e singelas
residéncias; passando por toda a transformacéo que a companhia realizou na urbe,
até sua extincdo e degradacao, para finalmente compreender o momento cronotopico
atual: um territorio desfragmentado e descaracterizado, compreendido por uma rede
desconexa de vazios urbanos ao longo dos eixos ferroviarios, e que por si,
representam a sua obsoléncia... além do espraiamento dessa condicdo de

degradacao aos bairros adjacentes.

4.1. Antes da ferrovia: cidade acampamento

Bauru, antes da chegada dos trilhos, e durante muitos anos, ndo era mais
gue um pequeno vilarejo. Embora a vinda da Sorocabana e da Paulista estivessem
asseguradas por decretos estaduais, sua chegada ainda dependia de fatores
econdmicos e politicos. “Enquanto a ferrovia ndo se estabelece definitivamente
‘ancorando’ a cidade, os latifundiarios ndao vao investir em solo urbano temendo
prejuizos” (GHIRARDELLO, 1992, p. 73). Fazendeiros e suas familias s6 vinham ao
lugarejo em reunides politicas, festas religiosas e civis. Nao se fixam na cidade, nem

constroem as tradicionais ‘casas de cidade’, mesmo que para uso eventual.
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A cidade era completamente desprovida de infraestrutura, de aspecto
simplério, ndo tinha edificagbes e lembrava muito um “acampamento”, algo que
pudesse ser desmontado e “carregado” para o sentido dos trilhos, caso houvesse
deslocamento da implantagcéo das esperadas ferrovias. Sua populacéo, em 1905, era
estimada em 600 pessoas (AZEVEDO, 1950, p.93).

Boca do sertdo, a cidade tinha como eixo principal a Rua Araujo Leite, que
era a continuidade da estrada que levava a Agudos, e que conectava a praca Rui
Barbosa onde estava a catedral do Divino Espirito Santo. As construcdes, muito
singelas, podem ser observadas na figura 21.

Figura 21. Vista geral de Bauru em 1906

Fonte: acervo do Museu Histérico Municipal, 2015

A E. F. Sorocabana terminava seu tracado em Agudos, motivo pelo qual
defendiam, inicialmente, ser o ponto de partida da nova ferrovia. Contudo, “a
articulacdo via Sorocabana oferecia a vantagem de uniformidade da bitola em
percurso maior, o que nao acontecia com a Paulista” (MATOS, 1990, p. 128-129), que
possuia trilhos em bitola estreita e menor versatilidade. Principalmente pelo
cruzamento das duas importantes artérias paulistas, E. F. Sorocabana e E. F. Paulista,

‘Bauru ou suas proximidades’ é que era sempre indicada nos relatérios.

Afinal, Bauru e ndo Agudos foi o ponto escolhido para o inicio da ferrovia,
numa antevisédo de todas as vantagens que, para o futuro, a cidade poderia
oferecer. Curioso observar que, em 1904, quando a firma empreiteira da
Noroeste mandou para Bauru a primeira comissdo de engenheiros para
proceder aos necessarios estudos, a cidade nédo havia sido ainda alcancada
pela ferrovia. S6 no ano seguinte ali chegaria a Sorocabana e s6 em 1910 a
Paulista. E o caso de dizer-se que a funcéo ferroviaria de Bauru comeca
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antes da propria estrada de ferro... (MATOS, 1990, p. 130, destaque da
autora).

4.2. Como a Estrada de Ferro Noroeste do Brasil transformou Bauru

“A estrada de ferro foi criadora de paisagens” (MATOS, 1990, p. 147).
Trouxe consigo novas técnicas de urbanizar, construir, organizar 0s espacos,
importando materiais, costumes e culturas alheias a grande parte da nossa sociedade.
O lucro de um empreendedor aumentava vertiginosamente quando o trilho ferroviario
alcancava suas terras. E antes deste (do empreendedor), j& ganharam dinheiro os
comerciantes, especuladores, empreiteiros, engenheiros e subempreiteiros.

A Estrada de Ferro Noroeste do Brasil nasceu pautada num pais recém
republicano, que tinha intencdo de romper com as tradi¢cdes arcaicas herdadas do
Império, e vivenciava uma série de transformagdes “que visavam desenvolver as
potencialidades econdmicas do Brasil, com 0 objetivo de tornar o pais uma fronteira
aberta ao capitalismo internacional” (MARQUES, 2014, p. 20). Carregava consigo a
simbologia latente de progresso.

Representava a nova légica integradora que redimensiona o espacgo e o
tempo das relacfes interpessoais, alterando a dimensdo de tempo e distancias,
possibilitando o alcance de novos lugares. Os novos fluxos modificam a paisagem,
marcando novas direcdes e rumos através desses novos percursos. Aliado aos
aspectos politicos, econdmicos, sociais e culturais, atuou de modo diferenciado nos
lugares, proporcionando especificidades de formacdo e evolucdo urbanas
(MARTINES, 2013, p. 59).

No estado de Sdo Paulo, onde a cafeicultura se desenvolveu intensamente,
as “ferrovias do café” se langavam incessantemente em busca de maior produgao
para exportacdo. O empreendimento ferroviario é frequentemente relacionado ao fator
econdmico da regido. E de fato, em um primeiro momento a ferrovia foi quem
possibilitou a interiorizacdo da lavoura cafeeira e o transporte do produto até o porto
para exportacao.

Diversos dos motivos politicos visando a ocupacao e integracdo desses
vastos territérios a sudoeste do Brasil, haviam também os anseios sobre a construcéo

de uma ferrovia que ligasse o sul de Mato Grosso ao litoral brasileiro por motivos
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econdmicos e de desenvolvimento — favorecendo deslocamento de pessoas e o
transporte de producéo, principalmente a cafeeira (MARQUES, 2014, p. 18).

E, somado aos motivos econdmicos (cafeeiro), havia ainda um motivo
geopolitico, que visava o fim da dependéncia da via fluvial do rio Paraguai e da bacia
do Prata a Bolivia, Paraguai e sul do Mato Grosso. Desde os conflitos entre Brasil e
Paraguai, ficou claro o quao era vulneravel que uma regido tdo extensa como o Mato
Grosso sO pudesse ser acessada por via fluvial, sem uma via interna rapida que o
ligasse ao restante do pais (MARQUES, 2014, p. 18). A EFNOB, entretanto, € pioneira
no sentido que fomenta o surgimento de novas cidades, e abrindo territérios no interior
do estado, acaba levando atras de si a producéo cafeeira (MARTINES, 2013, p. 52).

Entre todas essas motivacdes peculiares, a caracteristica fundamental da
Noroeste, portanto, “seria a de preceder as cidades e as lavouras de café, provocando
rapida povoagao” (GHIRARDELLO, 1992, p. 82), e o Engenheiro Lafon ressalta, em
relatorio de 1907, que “é bem de assinalar-se [...] a influéncia que tem o trafego desta
estrada de ferro sobre o rapido desenvolvimento da zona por ela atravessada, que era
por assim dizer desabitada” (in MATOS, 1990, p. 131).

O interesse econdmico nessa regido pode até ser diferente das demais
ferrovias que iam em busca da producéo cafeeira, mas, era sempre em virtude dos
interesses econdmicos e politicos que o solo urbano se transformava. Nesse caso
particular, o “interesse dos proprietarios rurais permanecia na valorizagdo de suas
terras, na garantia de espaco rural para acdo coronelista e na possibilidade de
parcelamento rural das terras apossadas para venda” (MARTINES, 2013, p. 56).

Diferente do desenvolvimento urbano comum precedente, essas novas
cidades se baseardo no loteamento urbano encomendado a agrimensores que
atuavam no recorte das terras rurais. A partir de chaves e estacfes da Noroeste, sédo
implantados novos ndcleos, desde as areas de cotas mais baixas, onde geralmente
estavam os trilhos, e desse ponto para cima.

Em 1889, ano da proclamacéo da Republica, “as regides mais distantes [do
Brasil] ja tinham sido mapeadas, ocupadas e integradas, gracas em boa parte as
novas tecnologias de transporte e comunicacédo. Havia 9.200 quildmetros de ferrovias
em funcionamento e outros 9 mil em construgdo” (GOMES, 2013, p. 68).

Nesse clima de Republica, com grandes expansdes e novas ferrovias é
que, em 1890, o governo federal concedeu ao Banco Unido de S&o Paulo a

autorizacéo de edificar uma via ligando a regido de Uberaba, MG, a de Coxim, MT,



91

mas nao houve nenhuma iniciativa para construcéo da ferrovia. Anos depois em 1904,
a concessao foi transferida para a recém-criada (em 1904) Companhia de Estradas
de Ferro Noroeste do Brasil — CEFNOB.

O entdo presidente Rodrigues Alves ofereceu garantia de juros de 6%
sobre o capital empregado na linha e isencdo de direitos de importacdo sobre
materiais necessarios, para construcdo e exploracdo de uma ferrovia que partisse de
algum ponto de ferrovia existente, e que fosse até Coxim, no Mato Grosso
(MORATELLI, 2009, p. 46).

Enfim, a construcdo da Noroeste, entre 1905 e 1914, expressa e representa
um dos maiores empreendimentos econdmicos da histéria do pais. “Dentre os
diversos projetos ferroviarios brasileiros de grande quilometragem existentes desde a
metade do século 19, o Unico que se viu materializado foi o da ferrovia entre S&o Paulo
e Mato Grosso” (MORATELLI, 2009, p. 42).

Como ja estava determinado que o tracado da Estrada de Ferro
Sorocabana (EFS) chegaria a vila de Bauru, definiram a cidade como ponto de partida
da NOB (dos proprios trilhos da Sorocabana) em direcdo a Cuiaba, e, no ano seguinte,
1905, as obras foram iniciadas. Bauru ja seria ponto de convergéncia de mais outra
ferrovia, a “Paulista” - Companhia Paulista de Estradas de Ferro — que chegaria com

seus trilhos de Sdo Paulo em 1910. Figura 22.

Figura 22. Evolucao ferroviaria de SP

A EvoLupHo FERROVIARIA DE SE0 Pavie [1] A EVOLUGKO FERROVIARIA DE sio_ravie (i1

LEGENDA

Fonte: Matos (1990, p. 171-172)

Essa convergéncia de linhas direcionou e intensificou inimeras atividades
econdmicas para Bauru, atividades estas, demandadas pela nova infraestrutura, pelo

crescimento urbano, o que também acabou aproximando o local do capitalismo
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contemporaneo e da vida moderna. A ferrovia, tal modernidade que representava,
impunha seu ordenamento espacial as cidades, criando desenho de centralidade com
suas estacdes, como também estabelecendo ponto de encontro da sociedade.

Em 15 de julho de 1905 as obras da estrada foram iniciadas, inaugurando
0 seu primeiro trecho em 27 de setembro de 1906, chegando ao rio Parand em 1910,
e promovendo o surgimento de diversos centros urbanos ao longo da linha
(MARTINES, 2013; PELEGRINA, 2000).

Foi declarada como “um extraordinario impulso de progresso” pelo jornal ‘O
Bauru’, em edicdo de 20 de outubro, quase um més depois da inauguracao da ferrovia.
De maneira contraria ao que era comum até entdo, onde a ferrovia ia atras do café, a
Noroeste, desta vez, é que atraia o café pelas cidades pelas quais passava
(MARTINES, 2013, p. 47).

No coracéo do estado de S&o Paulo, Bauru €, portanto, o quildmetro zero
da estrada de ferro Noroeste do Brasil. A placa em bronze, que marca a localizagéo e
altitude exata da linha estava parafusa em uma parede proxima a entrada das oficinas,
hoje esta guardada, e em breve entrara em exposi¢cdo no museu ferroviario.

Até a estacdo de Corumba, no Mato Grosso do Sul, onde termina a estrada
de ferro, sdo mais de 1.600 quilébmetros de extensdao (MORATELLI, 2009, p. 25), e,
junto com a Sorocabana e a Paulista, a NOB foi a razdo do desenvolvimento da

cidade.

O encontro de vérias ferrovias colocava a cidade em contato direto com
diversas regides do Estado, privilégio apenas comparado a S&o Paulo. Essa
‘independéncia’ da capital, transformaria Bauru em polo regional, de uma
parte consideravel, e central do Estado favorecendo o comércio, a prestacéo
de servicos e, por consequéncia, seu crescimento (GHIRARDELLO, 1992, p.
85).

No inicio da implantacdo das linhas, os terminais e os patios de
manutencdo eram pequenos e construidos de maneira precaria. Depois de
consolidado o meio de transporte, nas reformas e ampliacdes ja havia uma maior
preocupacao com a hierarquizagao destes locais em ‘classes’....

A NOB ja chegou com as mais modernas praticas administrativas
relacionadas a producéo industrial. “A noroeste parece ter, desde o inicio, contado
com a organizacdo em classes, mas a precariedade da construcdo das primeiras
estacdes também levou a sua substituicdo poucos anos apds inauguragao da linha”
(FINGER, 2013, p. 349). Figura 23.
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Figura 23. Antigas oficinas da NOB, que foram substituidas e demolidas

Fonte: acervo do Museu Ferroviario, 2016

Apesar do modelo administrativo que chegava com sua priorizacdo de
organizacao espacial, a verdade era que Bauru ndo possuia meios de receber e
abrigar toda a populacdo que chegava em busca de nova oportunidade. No ano de
1905, desembarcaram em Bauru aproximadamente 3 mil operarios para iniciar a
construcéo da ferrovia, o que gerou um substancial crescimento da populacéo local —
vejam bem, uma cidade de até entdo 600 habitantes, passou “para 8.000 almas, em
trés anos, e jA em 1940 contava com 32.785 habitantes” (AZEVEDO, 1950, p. 93).
Tabela 1.
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Tabela 1. Crescimento populacional de Bauru entre 1905 e 1940

ANO | POPULAGCAO ESTIMADA FONTE

1905 600 habitantes AZEVEDO, 1950, p. 93
1908 8.000 habitantes AZEVEDO, 1950, p. 93
1915 10.000 habitantes GHIRARDELLO, 1992, p. 118
1930 22.000 habitantes GHIRARDELLO, 1992, p. 161
1936 25.000 habitantes GULINELLLI, 2016, p. 145
1940 32.785 habitantes AZEVEDO, 1950, p. 93

Fonte: diversas

O crescimento populacional em Bauru entre 1905 e 1930, ocasionado
principalmente pela migracdo da populagéo para trabalhar na EFNOB € significativa
na expansao urbana e na formacéo de novos bairros como o Jardim Bela Vista, Vila
Falcao, entre outros. Figura 24.

Figura 24. Mapa. Expanséo urbana de Bauru, entre 1919 e 1930

1919, com mais de 10.000 habitantes 1930, com 22.000 habitantes
Fonte: Ghirardello (1992, p. 118) Fonte: Ghirardello (1992, p. 161)

A leitura sobre o numero populacional no inicio da formag¢do da cidade
importa no sentido de identificar o impacto da chegada desse contingente
populacional maior que a infraestrutura urbana era capaz de receber e suportar.

Nesse sentido a companhia inicia processos de compra de terrenos para
construcéo de abrigos e moradias para os funcionarios, além de toda estrutura laboral
para os mesmos. A Vila Noroeste, por exemplo, foi erguida a partir de 1905, cujas
casas pertenceram as varias hierarquias funcionais da ferrovia, desde o
superintendente (1), engenheiros (2), e, até funcionarios administrativos (3), em

diversas tipologias, vide figura 25.



95

Figura 25. Vila Noroeste com suas variadas tipologias; 1-Casa do Superintendente,
2-Casas dos Engenhelros 3-Casas dos Funcionarios Administrativos

Fonte: acervo do Museu Ferroviario, 2016 (madificado)

O jornal ‘O Bauru’ de 20 de outubro de 1906 noticiava que a “Noroeste
construiu em seus terrenos casas de administracdo, armazéns de fornecimento de
géneros, moderna vila operaria com vinte e sete casas confortaveis, suas oficinas de
reparagdes de carros, sua estacdo proxima da estacdo da Sorocabana...” (in
PELEGRINA, 2000, p. 137-138).

Obvio que ndo foi o suficiente. Seria impossivel construir o nimero de
moradias equivalente ao niamero de funcionarios que chegavam para trabalhar na
construcdo da linha. Assim foi que, comecaram a surgir os parcelamentos do solo
clandestinos, que estavam fora do perimetro urbano, e que os funcionarios adquiriam
para autoconstrucdo de suas casas, um processo que se prolongou por toda a vida
da ferrovia.

A expansédo do comeércio e servico local pode ser observada pelos anuncios
em jornais: muitos hotéis, pensdes, hospedarias, emporios, alfaiates, médicos,
engenheiros, advogados — mantendo a ocupagao concentrada nas vias estruturadoras
iniciais como a Araujo Leite, Rua da Estacao (futura Rua Batista de Carvalho), Rua 1°
de Agosto e Avenida Alfredo Maia (futura Avenida Rodrigues Alves).
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Bauru recebia passageiros, cargas, malas postais e tudo mais que quisesse
da capital [...]. Os comerciantes procuravam instalar suas casas de comércio
bem préximo a estacéo e ao longo dos quarteirbes da rua que se dirigia a
ferrovia. O mesmo aconteceu com os hotéis, construidos proximo a estagéo
(GULINELLI, 2016, p. 76).

Assim, o crescimento urbano, a implementagédo do comércio e dos servicos

na cidade de Bauru, seriam fortemente influenciados pela EFNOB. Figura 26.

Figura 26. Bauru apo6s chegada da ferrovia, Rua Batista de Carvalho em 1910
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Fonte: 1 NUPHIS; 2 Ricardo Ursulino, disponivel em <www.bauru.sp.gov.br>.
Acesso em 25 ago. 2016

A Camara Municipal propde, hesse momento, um novo Codigo de Posturas
(1906) para o municipio, evidenciando a necessidade de acompanhar e melhor
delinear algumas dessas dificuldades urbanas que se apresentavam (GULINELLI,



2016, p. 72). Além disso, esse novo cédigo ainda acrescenta ajustes referentes a
vinda e instalacao dos proprios trilhos na cidade.

Dentre esses ajustes, a Camara Municipal altera o perimetro urbano, de
forma a acomodar os interesses e necessidades das ferrovias. Para provimento da
infraestrutura basica, o municipio inicia as concorréncias publicas para as primeiras
linhas telefénicas, luz elétrica, e na sequéncia, servicos de &gua, esgoto, e
pavimentagao das vias.

E € nesse momento de expanséo e provimento da infraestrutura basica que
acontecia um processo de mudanca de eixo de comércio e servi¢os, que inicialmente
funcionava na Rua Araujo Leite, a primeira rua de Bauru e funcionava como estrada
de ligagdo a cidade vizinha Agudos. Com a chegada da ferrovia, ruas no sentido
perpendicular a estacéo se desenvolviam, funcionando inclusive como ligacéo entre a
Igreja Matriz e Praca Rui Barbosa, e 0 novo portal/entrada da cidade em que se

transformou a estacao. Figuras 27 e 28.

Figura 27. Mapa. Conformacédo urbana de Bauru em 1911, com ferrovias

BAURU - 1911 %DCD; /

LEGENDA

NOROESTE
PAULISTA
SOROCABANA
COMERCIO E SERVICOS
[] PRACA DA MATRIZ
[~ PROVISAO DE
INFRAESTRUTURA

ESCALA GRAFICA

o 125 250 500m

Fonte: GHIRARDELLO (1992) redesenho da autora, 2016



98

Figura 28. Mapa. Alteracdo do eixo comercial da cidade de Bauru

RUA ARAUJO LEITE
RUA BATISTA DE CARVALHO,

ESCALA GRAFICA
i e ———
o 125 260 500m

Fonte: autora, 2016

Os primeiros habitantes da cidade, essencialmente mineiros, trouxeram
uma tipologia tradicional de construcéao, que lembrava a colonial. Planta retangular,
telhado de duas aguas, uma voltada para a fachada, outra para os fundos, e oitdes
laterais. Cozinhas e banheiros ficavam nos fundos, quando este ultimo néo ficava fora
do corpo da casa, no quintal, uma vez que nao havia ainda sistema de abastecimento
de agua e coletores de esgoto.

Tornava-se evidente a preocupacdo com o ordenamento das novas
construcfes, a limpeza urbana e embelezamento da cidade, que sofria com a
auséncia e precariedade de servicos como de fornecimento de agua potavel e
esgotamento sanitario (GULINELLI, 2016, p. 77-78).

O servico de agua inicialmente foi implantado somente na area central, por
empresa privada. Na “area regularizada da cidade”, tridngulo formado pelas estacdes
de ferro Sorocabana, Noroeste e Paulista, Rua Araujo Leite e Avenida Alfredo Maia e

gue estava inserida no perimetro urbano em 1912.

A implantacdo das redes tinha estreita relacdo com os interesses da ferrovia
e de uma pequena parcela da populacao privilegiada — a elite dominante. A
infraestrutura urbana e o saneamento vém, neste periodo, favorecer apenas
as camas mais ricas da populagédo (GULINELLI, 2016, p. 106).
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A captacdo sO foi estendida a toda populacdo em 1921, quando
inauguraram os servi¢os de captacdo de dgua do Vargem Limpa (GULINELLI, 2016,
p. 130). E a cidade se transformava em diversos sentidos. As construgdes de tijolos
substituiram a cidade “acampamento” que existia antes das ferrovias. A linguagem
arquitetdnica é muito simples, ainda apresentando muitas caracteristicas rurais, com

pouca qualidade técnica e formal.

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

A primeira estacdo da Noroeste em Bauru foi construida de forma singela
para abrigar, além de embarque e desembarque de passageiros, a administracdo da
companhia. Figura 29.

Figura 29. Primeira estacdo da Noroeste

Fonte: 1 acervo do Museu Ferroviario, 2016; 2 NUPHIS, 2016; 3 Azevedo (1950, p. 81)
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Apesar do seu desenvolvimento, “[...] os espagos publicos e privados
possuiam um cenario de degradacdo: aguas sujas nas ruas e lixo acumulado. A Urbe
se tornava um polo de infestacéo de doengas” (GULINELLI, 2016, p. 91), e essa era
uma situacdo preocupante. Ainda segundo a autora, somente o Codigo de Posturas
de 1913 trouxe meios efetivos de controle de saneamento e saude publica.

Mesmo assim, se torna evidente que Bauru é uma cidade que sempre teve
problemas — de origens diversas, mas relacionados a infraestrutura, desde o inicio. A
estrada de ferro, que fora empreendida por construtora privada, apresentava diversos
problemas técnicos e de conservacao, desde curvas mal desenhadas até problemas
de abastecimento de agua.

Quando eu cheguei em Bauru (1945) tinha muito areido! Muitas ruas ndo era
calcadas, eram arenosas. Quando a gente atravessava a Duque de Caxias,
afundava o pé na areia, precisava tirar areia do sapato. Para ir pra Vila Falcao

nao tinha viaduto, passava pela linha e pelo rio. Bauru era simples, pequena
e simples (Elias Calisto in LOSNAK, 2003, p. 98).

Até a localizacdo da sede administrativa da ferrovia dificultava maior
controle dos acontecimentos, no Rio de Janeiro, a tantos quildmetros de distancia.
Somado aos problemas e a precariedade de funcionamento dos trilhos, a CEFNOB
operava em déficit devido a falta de carga a ser transportada, afinal, toda a regiao
interiorana estava ainda se constituindo.

Apesar do término das obras em 1914, a ferrovia encontrava-se em
situacdo muito precéaria. Os trabalhadores tiveram de enfrentar ataques indigenas,
moléstias, e péssimas situacdes de trabalho. Isso, somado a presenca dos problemas
financeiros e complicacbes administrativas, resultou na completa simplificacdo dos
métodos construtivos, e, principalmente, na necessidade de intervencdo do governo
federal. (MARTINES, 2013, p. 48).

Apbs encampacao de 1917 pelo governo federal, a agora Estrada de Ferro
Noroeste do Brasil (NOB) “entraria em um processo de quase completa reconstrucao
e reestruturacao, a comecar pela transferéncia dos escritérios administrativos centrais
para a cidade de Bauru no mesmo ano” (MARTINES, 2013, p. 84). Uma grande
guantidade de pessoas, dentre funcionarios administrativos e corpo técnico da ferrovia
vem a Bauru, transferidos do Rio de Janeiro, e, com eles, a necessidade de
construcao de edificios para o exercicio laboral.

Em relatério, engenheiro Arlindo Gomes Ribeiro da Luz observa
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linhas sem dormentes desde Bauru até Porto Esperancga; trilhos fraquissimos
e em extremos gastos no trecho da antiga Bauru-ltapura; estacbes quase
todas provisérias, de madeira ja apodrecida, sem area para abrigar as
mercadorias desembarcadas ou a embarcar; material de tracdo e de
transporte insuficiente e em mau estado de conservagéo; falta de oficinas e
abrigos para o material rodante; auséncia da ponto sobre o rio Parand,
determinando o estrangulamento do trafego entre Sédo Paulo e Mato Grosso;
pontes provisérias sobre inUmeras travessias, em muitas das quais os trilhos
séo lancados sobre simples fogueiras de dormente ... (Engenheiro Arlindo
Luz, in NEVES, 1958, p. 96).

Tao logo assumiu a direcdo da estrada, em 1919, o novo diretor da
Noroeste definiu prioridade na construcao das oficinas para que fosse possivel dar
manutencdo em todo equipamento da estrada e inclusive montar as locomotivas
importadas (PELEGRINA, 2000, p. 118). Seu foco era cessar 0s gastos com a
terceirizacdo da manutencdo do material rodante a outras empresas ferroviarias.

Todo esse aporte estrutural trazido pela propria linha tinha a objetivo de dar
autonomia aos trabalhos a serem executados. As estacdes, as oficinas, escolas,
hospitais, vilas operarias, etc., se transformaram em “verdadeiras usinas
demonstrando uma grande racionalizacdo dos espacos e da divisdao do trabalho”
(KUHL, 2011, p. 65).

O transporte ferroviario exige um verdadeiro complexo de edificacBes para a
sua eficacia. Além do edificio destinado aos servicos para 0s passageiros e
a administracdo, o transporte ferroviario necessita de outras construcdes, tais
como: cabina de sinalizacéo; local para depdsito de locomotivas ou vagdes;
oficinas para reparos e revisbes do material rodante; na época das
locomotivas a vapor, reservatorios para agua e carvao; escritorios; residéncia
para o chefe da estacédo e para funcionarios. Dependendo de sua importancia
estratégica, as estacdes podiam ser dotadas apenas de um modesto edificio
para viajantes e de escritérios da administracéo, ou de todo um complexo de
edificios, constituindo uma verdadeira usina (KUHL, 2011, p. 138).

Quando falamos sobre Companhia Estradas de Ferro Noroeste do Brasil,
gue partia de Bauru sentido Mato Grosso, e que trouxe sede administrativa para a
cidade, estamos no referindo a uma grandiosa estrutura, que contemplou diversos
equipamentos, e que configuraram uma verdadeira industria na cidade. Por isso que
o patriménio arquitetbnico da sede da CEFNOB € um dos mais completos conjuntos
ferroviarios existentes no pais.

“‘As ferrovias traziam [...] sobre os seus trilhos, novos recursos de
construcéo, [...] [e] sobretudo uma nova maneira de construir’ (REIS FILHO, 2011, p.
156). Os diversos edificios da Companhia foram construidos em diferentes periodos
e possuem caracteristicas peculiares conforme seu uso e data de

construgao/inauguracao.
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As obras da implantacdo da linha a partir da Sorocabana, e a construgéo
dos antigos escritérios, datam de 1905, mas as grandes oficinas (as que substituiram
as primeiras) foram iniciadas em 1919, inauguradas no inicio dos anos 1920, e, a nova
e tdo esperada estacdo ferroviaria central foi projetada somente em 1934 e
inaugurada em 1939. Figuras 30 e 31.

Alias, foi ap6s muita especulacdo por parte dos habitante da cidade e
imprensa veiculada a época, que foi construida a nova estagdo com a gare “que a
cidade merecia”, no novo edificio no estilo art-deco. A modernidade é visivel desde a
tipologia até ao uso dos materiais empregados, na gare, concreto armado.

O mais importante e simbodlico (edificio) sera a sede das trés ferrovias agora
agrupadas num imenso prédio que se remete diretamente ao ‘art-deco’. O
projeto, assinado por Hugo Speche, é formado por volumes simétricos
entrecortados por uma série de linhas verticais que ddo a modinatura
adequada ao edificio que poderia se perder pela extensdo. Sua implantacao
€ magnifica por ‘fechar’ a praga, dando a ela um cenario proporcional as suas

dimensbes. Foi por muitos anos a maior constru¢cdo da cidade, motivo de
orgulho para os bauruenses (GHIRARDELLO, 1992, p. 174).

Se analisado o “deco” limitadamente quanto a sua tipologia, veremos que
foi um consideravel avanco de linguagem, muito bem adaptado as possibilidades
técnicas locais. O art-deco, devido a sua simplicidade geometrizante, teve solucdes
mais felizes e criativas que o eclético, onde os elementos mais complexos sao
executados de forma artesanal, e que pela dificuldade de méao-de-obra e recursos,
sempre foi executado de maneira primaria em Bauru.

A estacdo Central da NOB ¢€, portanto, a representacdo do auge do art-

deco no interior paulista. E considerada

uma das maiores estacoes ferroviarias do pais, com mais de 10 mil metros,
distribuidos em trés andares. A estacdo central da EFNOB em Bauru, foi
erguida a partir de projeto em linguagem art déco, elaborado em 1934. Possui
uma imensa gare em concreto armado, a primeira erguida com essa nova
tecnologia, que viria a substituir 0 uso de estruturas metalicas importadas
(GHIRARDELLO, 2012, p. 426).

O estilo do edificio da nova estacéo difere completamente da arquitetura
existente no entorno, e justamente por isso, ganha o desejado destaque, que atribui
importancia ao conjunto, que € representado pelo portal de entrada da cidade. Na
mesma linha do estilo, a constru¢cdo inova também nas técnicas e materiais
construtivos, uma vez que a ferrovia tinha profissionais qualificados — migrantes, para

realizacéo de tal modernidade.
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E embora tao inovador, o edificio se relaciona naturalmente com a cidade,
gue hoje possui diversos outros edificios construidos com o mesmo referencial
arquitetonico, e da sentido a necessidade de inovacao: trazer o que havia de mais

moderno nas grandes cidades como S&o Paulo e Rio de Janeiro.

Figura 30. Projeto da Estacao Ferroviaria, 1934
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Fonte: acervo do Museu Ferroviario, 2016

Figura 31. Estacéo Ferroviéria inaugurada em 1939
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“O conjunto Estagao, Patios, Administracdo, Casa do Superintendente e
Vila Operaria trazia a cidade um novo conceito de empresa s6 existente nas grandes
cidades” (GHIRARDELLO, 1992, p. 110). Em 12 de outubro de 1921 haviam sido
inauguradas junto ao pétio ferroviario, as Oficinas Gerais de Bauru, compostas

por seis barracGes separados trés a trés por um vao onde se encontrava o
carretdo. A estrutura principal (fundacéo e pilares) foi realizada em concreto
armado enquanto o telhado, considerado uma obra de arte, foi totalmente
feito com madeira da regido, a peroba rosa e possui aberturas superiores, 0s
lanternins, para a ventilagdo e iluminagéo natural. O estilo arquiteténico das
fachadas do edificio remete a forca e poder deste parque industrial,
considerado na época da inauguragdo um dos mais bem realizados do pais.
Suas paredes espessas e grandes aberturas, com contornos realcados em
cor azul claro, criam a sensagdo de gigantismo que reforcam a imponéncia
do conjunto (HAM, 2012, p. 26).

Foram construidos os edificios dos almoxarifados, oficinas, escritorios da
contadoria e de trafego e telégrafos, gabinete da diretoria, instalagbes sanitarias dos
escritorios, casa para residéncia do mestre de linha, ampliacdo da estacdo entéao
existente e a casa do feitor da turma de chaves.

As oficinas inauguradas em 1921 séo divididas em trés grandes secdes:
ajustagem, eletricidade e carpintaria, além das outras secfes que foram
posteriormente construidas como almoxarifado, rotunda, ferraria, fundicdo, oficina
diesel e administracao do departamento de mecanica. “O complexo foi construido com
materiais e técnicas de primeira qualidade para a época e apresenta um projeto que
desenvolve racionalmente e esteticamente 0s varios usos que ali se concentravam, e

detém ainda hoje uma reconhecida qualidade arquitetonica” (HAM, 2012, p. 4).
Ainda segundo Ham (2012, p. 26), as oficinas da EFNOB comp&em-se de

seis galpbes de 100 metros de comprimento por 16 de largura, situado
trés de cada lado da area central de igual comprimento e frente de 17
metros, onde corre o carretdo e cuja parte anterior € ocupada por um
corpo avancado do edificio, tendo instalado, em sobrado, o escritério
da Locomocgéo. Dispbe cada galpdo do telhado independente, com
tesouras de madeira e ferro, com lanternim, sendo a cobertura de
telhas francesas com duas fachas de vidro fosco proporcionando
ampla iluminacéo pelo alto. S&o as tesouras sustentadas por colunas
de concreto armado de 26 0,40 x 0,40 m de sec¢do e 7 m de pé direito,
que também existem embebidas nas paredes laterais, cujos panos de
alvenaria repousam sobre fortes alicerces de concreto. Nessas
paredes sao rasgadas grandes janelas com caixilhos fixos de ferro e
bandeiras méveis. Cada galpao tem nas fachadas anterior e posterior
uma grande porta, com cortina de a¢go ondulado e uma janela no oitdo.
As oficinas s@o assim profusamente iluminadas. As aguas pluviais
descem dos telhados em condutores de folha ao longo de colunas e
seguem em canaliza¢gBes de manilhas de barro por um coletor central
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de alvenaria, que corre transversalmente ao edificio e cuja maxima
sec¢do é de 0,4 x 0,5 m (RELATORIO, 1921 apud HAM, 2012, p. 26).

Portanto, podemos afirmar que as oficinas da EFNOB foram construidas
para manutencao dos trilhos, vagdes, e mais tudo o que a companhia precisasse.
Figura 32.

Figura 32. Oficinas Gerais de Bauru, inauguradas em 1921

Fonte: acervo do Museu Ferroviario, 2016

Existia uma demanda de técnicos habilitados para o trabalho operario na
cidade, cuja formacédo deveria atender minimamente as necessidades da companhia.
E entdo o ‘Senai Ferroviario’ formava mecéanico ajustador, eletricista, torneiro,
mecanico, marceneiro, caldeireiro, etc., até que em marco de 1935 foi criado em
Bauru, o Nucleo de Ensino Profissional da NOB, mas que somente teve edificacao
prépria, a rua Alfredo Maia na Vila Falcéo, na década de 70 (RIGOBELO, 2014).

O mais importante € que sempre funcionou da mesma maneira: todos os
candidatos aprovados eram registrados e recebiam beneficio de aproximadamente
meio salario minimo, durante os trés anos que fossem alunos-aprendizes no Centro
de Formacéao Profissional “Engenheiro Aurélio Ibiapina”, e o curso de aprendizagem
industrial abordava matérias profissionalizantes em trés areas: mecanica, elétrica e
metalurgia basica. Tabela 2. O dltimo ano era um estagio supervisionado nas oficinas
da ferrovia.

Além disso, também importa a atuacdo da EFNOB na vida da populacao
da cidade, e a maneira como aliciava os jovens, colocando-se atraente para que eles
fossem em busca de uma solida carreira na companhia, iniciando por seus estudos,

gue por serem profissionalizantes, o capacitariam, enquanto recebiam bolsa auxilio
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para isso. Isso quer dizer que os jovens eram estimulados a estudar, se capacitar,

mas principalmente, sem desviar-se do foco.

Tabela 2. Cursos oferecidos no Centro de Formacao Professional da NOB

« MECANICA FERROVIARIA;

*« MECANICA FERROVIARIA PLANA;

* MECANICA FERROVIARIA TORNO;

« MECANICA FERROVIARIA FREIOS;

« MECANICA FERROVIARIA TRUQUE;

*« MECANICA FERROVIARIA PARA MANUTENCAO DE MAQUINAS;
« MECANICA FERROVIARIA MANUTENCAO DE MOTORES;

« ELETRICIDADE PARA EQUIPAMENTOS FERROVIARIOS;
*ELETRICIDADE DE LOCOMOTIVAS;
« ELETRICIDADE ELETRONICA;

* METALURGIA FERROVIARIA (SERRALHERIAY;
* METALURGIA FERROVIARIA (SOLDAGEM).

Fonte: RIGOBELO, 2014 (reproducéo)

Inicialmente, o Centro de Formacgéo Técnica funcionou em salas dos 1° e
3° Grupos Escolares, quando da criacdo do primeiro grupo escolar em 1913, (atual
Rodrigues de Abreu), e as aulas praticas eram ministradas diretamente nas oficinas
da EFNOB; até que possuiu edificio proprio. Depois de extinta a Rede Federal, o
Curso de Aprendizagem Industrial da Escolinha da Noroeste voltou a ser mantido pelo
Servico Nacional de Aprendizagem Industrial — SENAI. Hoje, o edificio na Alfredo Maia
onde funcionou o Centro de Formacao Professional, estd ocupado pela SEBES,
Secretaria Municipal do Bem-Estar Social, PMB.

O edificio € uma construcdo térrea, compacta, linear, com as salas outrora
utilizadas como salas de aula, administracdo e oficinas para as aulas, com area
construida aproximada de 2.069,71 m?. Havia também uma quadra esportiva, cantina,
sanitarios e vestiarios, além de circulacdo externa, em um total de 3.854,96 m?
(RIGOBELO, 2014). Uma edificacdo da década de 70, tipicamente moderna, mas que
ainda traz o espirito mecanicista da organizacéo espacial inicial da EFNOB, através

das medidas modulares racionalizadas. Figura 33.
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Figura 33. Fachada do Centro de Formacéao Profissional "Engenheiro Aurélio Ibiapina”

Fonte: Google, 2013 (in RIGOBELO, 2014)

Ja no que tange os tipos, localizacdo e organizacdo espacial das vilas
ferroviarias, Salcedo (2015) afirma que a companhia seguiu o sistema de producao
industrial taylorista. A empresa exercia 0 controle sobre o trabalho e a atividade
doméstica do trabalhador oferecendo habitacdo a este. Neste sistema, ha um
predominio da eficacia na atividade e no tempo de execuc¢éo do trabalho, o que era
conseguido, estando as habitacbes tao proximas ao local de trabalho. O deslocamento
seria rapido, e o funcionario estaria sempre disponivel quando solicitado.

Os tipos de habitacées eram diferenciados em funcdo de sua implantacéo
no lote, dos materiais e acabamentos utilizados na constru¢cdo, no programa de
necessidades e distribuicdo interna dos comodos, de sua localizagcdo em funcao do
local de trabalho e da privacidade.

A EFNOB construiu a Vila Noroeste no quarteirdo localizado entre as Ruas
1° de Agosto, Nobile di Piero e Azarias Leite, proximas a Estacdo Central, com casas
para o Superintendente, para os Engenheiros e para os Funcionarios Administrativos.

Tabela 3 e figura 34.



Tabela 3. Casas da Vila Noroeste em Bauru
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Engenheiros, chefes dos

VILA Departamentos de
NOROESTE _ P _ Funcionérios
Superintendente Transporte, Segurancga, Via . .
Permanente. Traca Administrativos
USUARIOS ermanente, fragao e
Material Rodante
ANO DE 1925 Entre 1907 e 1950 rega(;:’lszjl;ua:gisrnerln;izira
CONSTRUCAO P

atender Codigo Sanitario

LOCALIZACAO

Rua Primeiro de
Agosto, 2-31

Rua Nobile de Piero, n°
31,32,33,34 e 35

Rua Noébile di Piero, n°
2,3,4,5,6,7,8,9,10,11 e 12

Casa térrea com

Casas térreas e sobrados,

Casas térreas, singelas,

recuos

394,41 m?, com recuos

TIPOLOGIA excelente padréo com excelente padréo .
. ) geminadas
construtivo construtivo
Terreno de Lotes entre 529,79 m? e
TERRENO 1.785,40 m? 832,78 m? o
: , ; . Recuadas das calcadas,
. Area construida Areas construidas .
AREA 542,50 m?, com variavam de 284,88 m? a mas no limite lateral do
CONSTRUIDA ' ' ' lote, tipologia tipicamente

industrial

Fonte: Salcedo (2015)

Figura 34. Vila da Noroeste, tipologias

Fonte: 1 Brasil (1928, v. 1); 2 Azevedo (1950); 3 Revista NOB (1960); 4 Salcedo (2015)

A Vila Dutra, outro dos varios bairros construidos pela EFNOB com a
finalidade de prover moradia aos operarios da ferrovia, teve parcelamento aprovado
em 1947, com 601 lotes, e data de 1963 a aprovacgao e registro das mais de 120 casas

construidas (figura 35). Os demais terrenos foram sendo objetos de autoconstrucao
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por outros ferroviarios, que ndo tiveram a mesma sorte que o senhor José Eufrazino

(ex-ferroviario in LOSNAK, 2004), de conseguir casa construida.

Figura 35. Vila Dutra, loteamento e implantagdo das casas

Fonte: acervo do Museu Ferroviario, 2016

O bairro era isolado, sem vizinhos e distante do centro (figura 36). Para
locomocgao desses funcionarios havia um trenzinho que corria da Vila Dutra até o
centro, e eles ndo pagavam por essa conducao. Era a mais viavel, ja que nao havia
Onibus e nem ruas adequadas para 0S poucos que possuiam automovel. Ainda
segundo José Eufrazino dos Santos,

O trenzinho era o Coreinha. Tinha esse nome porque na época de 1950
estava acontecendo a Guerra da Coréia, e a guerra era longe. Entdo como o
bairro ficou longe, o pessoal falava: ‘P, vocé mora la na Coréia?’ Entao
pegou o apelido no bairro [...] Antes do trenzinho, o pessoal ia pra cidade em
trem de carga. Ele vinha de Mato Grosso, diminuia a marcha e os
empregados subiam. Depois arrumaram um vagao pro pessoal ir dentro.
Depois que adaptaram dois carros de passageiro [...] Ndo lembro a data
exata, mas quando a vila comecou a ser servida de 6nibus, o trenzinho foi
desativado (José Eufrauzino dos Santos in LOSNAK, 2004, p. 187/188)
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Figura 36. Mapa. Vila Dutra, distancia aproximada ao complexo ferroviério
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Fonte: autora, 2016

Para uma nova cidade que se conformava, buscavam-se novos valores: a
busca pelo embelezamento, a manutencédo das estruturas edificadas, e até o frete de
paralelepipedos era providencialmente mais baixo, afinal, as ferrovias também tinham
interesse no calcamento das vias — 0 que moldava certo aspecto moderno a cidade.

Ainda no inicio da década de 1920 a cidade ndo possuia pavimentacao,
contra os principios do processo de modernizacdo que a cidade vivia. Areia e lama,
servicos de calcamentos em pedras de paralelepipedo iniciaram em 1924
(GULINELLI, 2016, p. 92-94), quando os servicos urbanos comecaram a ficar mais
organizados, porém, ndo para toda populacdo. Os ferroviarios geralmente ndo podiam

pagar pelos servicos. Figura 37.
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Figura 37. Calgamento das ruas com paralelepipedos na cidade de Bauru, década de 60
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Fonte: 1 Ricardo Ursulino, disponivel em <www.bauru.sp.gov.br>. Acesso em 25 ago 2016;
2 e 3 acervo do Museu Ferroviéario, 2016
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A administracdo do Nicolinha (Nicola Avalon Junior) comegou na Avenida
Rodrigues Alves a prolongar o asfalto, tirando os paralelepipepdos e
asfaltando. Os paralelepipedos foram colocados nos bairros, nas vilas, na
Vila Falcao, na Vila Bela, na Bela Vista, aqueles paralelepipedos foram sendo
aproveitados (Nicola Gongalves in LOSNAK, 2003, p. 133).

As construgcbes sempre correspondiam a novos modelos, de acabamento
mais perfeito devido ao emprego de méo de obra qualificada. Traziam novas solugdes
arquitetonicas e novas técnicas construtivas que foram sendo difundidas pelo interior,
e que influenciaram varios aspectos na arquitetura (REIS FILHO, 2011, p. 156).

Mas muito além das técnicas construtivas, materiais e tipologias, o que nos
importa € como essa mao de obra proveniente de outras cidades traziam essas novas
técnicas, que modificaram pouco a pouco a cidade tida como “cidade acampamento”,
gue nao tinha sequer uma construcao em alvenaria antes da chegada da ferrovia.

A populacdo de Bauru passa de 33.900 habitantes em 1942
(GHIRARDELLO, 1992, p. 137), a 261.112 habitantes em 1991 (IBGE, 1991). Esse
crescimento molda os rumos do crescimento urbano da cidade e a configuracao dos

novos bairros. Tabela 4 e figura 38.

Tabela 4. Crescimento populacional de Bauru entre 1942 e 1991

ANO POPULACAO ESTIMADA FONTE

1942 33.900 habitantes GHIRARDELLO, 1992, p. 137
1970 131.936 habitantes Censo IBGE e CNM
1980 186.659 habitantes Censo IBGE e CNM
1991 261.112 habitantes Censo IBGE e CNM

Fontes: diversas

Figura 38. Mapa. Expanséo urbana de Bauru, entre 1942 e 2016

1942, com 33.900 habitantes 2016, com 366.992 habitantes
Fonte: Ghirardello (1992, p. 137) Fonte: IBGE (estimativa)
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4.3. Extincao e degradacao

As politicas nacionais da década de 1950 que incentivaram o transporte
rodoviario desencadearam um lento, porém completo sucateamento do transporte
ferroviario e toda sua estrutura. Inicialmente, com a reducédo dos investimentos, a
Rede Ferroviaria ndo teve maneiras de reinvestir capital para dar manutencao nos
trilhos. Pouco a pouco o transporte rodoviario ganhou seu espaco, sentenciando a
ferrovia a estagnacéo, decadéncia e total abandono.

Quando a situacdo atingiu o limite, por motivos variados, é importante
ressaltar que as consequéncias foram resultado de um contexto, uma escolha
essencialmente politica de abertura para substituicdo gradativa dos servicos
ferroviarios, com clara prioridade que consolidou a industria automobilistica no pais.

A cidade, que sempre teve seu desenvolvimento pautado na EFNOB, que
gerava empregos, renda, estimulava o comércio e servico, o transporte de pessoas e
cargas, de repente, se vé refém da “opcédo rodoviarista”, entrando em declinio
conjuntamente a ferrovia.

Depois de 25 anos sem uso, o complexo ferroviario mostra seus sinais de
decadéncia, ao qual o centro da cidade, antigo vivo e badalado comércio, vem se
unindo nos Ultimos tempos. E como se a degradacdo da EFNOB estivesse se
expandindo pela cidade, iniciando pelas areas confrontantes ao complexo. Na figura

39, a lateral da Estacéo Ferroviaria aberta ao complexo.

Figura 39. Lateral da Estacdo Ferroviaria da EFNOB

Fonte: acervo da autora, 2016
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Mesmo vazio e degradado, o complexo ndo é exatamente 0 que as pessoas
(a pé) costumam evitar. Em virtude da intransponabilidade de veiculos, e a caréncia
de travessias exclusivas para pedestres, existem alguns pontos sobre os trilhos que
sdo muito utilizados pela populacdo para travessia a pé e de bicicleta. Conforme
orientacdes de seguranca do DNIT, deve-se evitar a transposicéo de ferrovias por
pedestres, porém em muitas situacdes elas poderiam somente ser monitoradas. E o
caso da regido central de Bauru, principalmente no complexo sentido Oficinas na Vila
Falcéo — Centro (figura 40), e sentido Vila Independéncia — Altos da Cidade.

Figura 40. Transposi¢&o da ferrovia por pedestres

}tl\\“h

I

Fonte: acervo da autora, 2016

Na area central ocorreu o esvaziamento dos edificios residenciais
desencadeado entre diversos motivos, pelo espraiamento da cidade. Esse
espraiamento aconteceu no sentido zona sul para os que podem pagar por areas ‘nao
tdo distantes assim’, e, sentido noroeste (maior densidade) leste e oeste (areas
desconectadas), para aqueles que devem estar “pra 13" da linha. Como resultado,
espacos vazios, ocupados e utilizados somente pelo pouco comércio que persiste, no,

agora, calcadao da Batista de Carvalho. Figura 41.
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Figura 41. Area central, esvaziamento do centro e edificio tombado abandonado

Fonte: acervo da autora, 2016

Alguns dos edificios das Oficinas Gerais estdo em uso, como a rotunda,
utilizada pela Rumo (antiga ALL) apos reforma que, infelizmente, a descaracterizou.
O edificio do Escritério das Oficinas esta ocupado pela SEMMA, Secretaria do Meio
Ambiente, que também utiliza area entre dois galpdes para garagem e manobra de
caminhdes.

A Escolinha da NOB, como ja foi informado anteriormente, esta sob os
cuidados da SEBES, Secretaria do Bem-Estar Social de Bauru. Os edificios utilizados
pelo Poder Publico ndo foram descaracterizados, e as reformas realizadas foram
pontuais, visando tdo somente possibilitar a ocupacdo. Refizeram tubulacbes
elétricas, deixando-as aparente e externa as paredes, recuperaram parte do piso de
madeira (por causa de acelerada degradacéo, em parte continua sem recuperacao),
e inclusive um auditorio com poltronas vermelhas, que estava abandonado.

Os galpbes das Oficinas Gerais (figura 42), no entanto, a maior estrutura
disponivel estd sem uso algum, e a degradacdo dos espacos fisicos construidos s6
aumenta com o passar do tempo. As telhas provavelmente terdo de ser
completamente substituidas, e, se uma intervencado for realizada muito em breve,

talvez seja possivel conservar as tesouras de madeira do telhado. Figura 43.
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Figura 42. Situacéo atual do patrim6nio (fachada das Oficinas Gerais)

Fonte: acervo da autora, 2016

Figura 43. Situacdo atual do complexo ferroviario

Fonte: acervo da autora, 2015

O municipio carece de praticas voltadas ao restauro do edificio histérico e
requalificacdo urbana, que promovam apropriacao e utilizacdo do espaco publico, uma
vez que pode ser observada a situagdo em que se encontra o centro da cidade:
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degradado, desabitado e em processo continuo de descaracterizacdo face as
intervencdes de modernizagao.

Mas nado se trata de um caso isolado. Em diversos lugares € possivel
observar o esvaziamento das areas centrais, destinadas a possuirem vida somente
em horario comercial, e completo abandono a noite e fins de semana, em virtude do
envio dos moradores para regides periféricas das cidades. Essas regides mais
distantes sado desprovidas de equipamentos comunitarios e servigcos publicos, sao
deficitarias quanto ao servigco de transporte publico, e sempre distante dos postos de
trabalho, aumentando os deslocamentos e consumo energético.

Enquanto isso, o centro urbano, que normalmente goza de infraestrutura
completa privilegiada, acaba sendo subutilizado e visto como locais de perigo. Existe
uma caréncia de politica de habitacado social para requalificacdo das areas centrais no
mundo como um todo, mas particularmente em Bauru, varios edificios comerciais
estdo com muitos de seus pavimentos fechados, sem utilizagao.

Apesar de todo o trabalho realizado, das discussdes em ambito
internacional, recomendacdes, etc., que resultaram em leis, instrumentos
urbanisticos, direito de acesso da populagdo para que inclusive, o processo seja
validado (...) apesar de tudo, o que temos € uma gestdo desinteressada, onde os
empreendedores formatam processos e “expedem” suas proprias diretrizes, de acordo
com seus interesses.

A superagao de vicios de sistema como a especulagcdo imobiliaria esta
muito longe de acontecer, ao menos no Brasil. Um povo que nao aprendeu a conhecer
e valorizar sua prépria cultura, conselhos sujeitos a influéncia de interesses privados
o tempo todo, e, 6rgaos de tutela lentos e ineficazes — apesar de todo aparato
legislativo em vigéncia.

De maneira geral, os edificios se encontram conforme a tabela 5, que
classifica o grau de conservagdo em relagdo a sua situacdo fisica e uso
(ruim/regular/bom/6timo), bem como sobre o estado de sua preservacao, que esta
relacionado a manutencao das caracteristicas originais da edificagao.

Isso quer dizer que uma edificagao pode estar impecavel e sendo utilizada,
porém completamente descaracterizada; e o contrario também: pode estar
exatamente como foi construida (preservada) e impossibilitada de uso, de tdo degrada

(ndo conservada).
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Tabela 5. Estado de conservacao e preservacao dos edificios da EFNOB

EDIFiCIO ANO GRAU DE ESTADO DE
CONSTR. CONSERVAGCAO PRESERVACAO
Estagcdao NOB 1939 REGULAR OTIMO
Casa Superintendente - 1925 OTIMO OTIMO
Casa Engenheiros - | 1907 a 1950 BOM BOM
Casa Funcionarios Administrativos - | 1921/1924 REGULAR RUIM
Escolinha NOB Década 70 BOM BOM
Escritério das oficinas Década 70 BOM OTIMO
Oficinas Gerais 1921 RUIM OTIMO
Rotunda 1921 REGULAR REGULAR

Fonte: autora, 2016

O complexo ferroviario em si estd muito degradado, por sua situacao de
real abandono ha décadas. A relacdo do patriménio com o entorno da cidade, no
entanto, ndo nos parece afetada, os bairros proximos parecem simplesmente ter
parado no tempo. A impossibilidade de transposi¢cdo da linha transforma os bairros,
gue outrora serviram de moradia a muitos ferroviarios, em locais que ndo sao meios

de chegar a outro lugar, mas somente fim. Figura 44.

Figura 44. Moradias no entorno do complexo, Vila Falcdo

Fonte: acervo da autora, 2016

E como se, por causa da barreira fisica, as pessoas ndo pudessem adentrar
e transpor o complexo, e a degradacao do proprio complexo tampouco pudesse atingir
as vilas adjacentes, em uma relacdo de absoluta e completa falta de comunicacgéo
entre os espacos. Ora, essas eram as casas de quem, segundo relatos, costumavam
ajustar seus reldgios e vida a partir do funcionamento das oficinas e apitos que
indicavam inicio e término dos trabalhos diarios, admitindo o dialogo, a troca entre

vivéncias e realidades.
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Houve, ali, uma profunda modificacdo dos habitos e costumes, e essa
ruptura resultou em progressiva alteragcdo no uso do solo. O resultado? Espacos
amorfos, sem vivéncia, sem conexao, parados no tempo. Assim 0 urbanismo se
apresenta como maneira de destruir, transformar culturas, ao invés de preserva-las.

Afastando-se um pouco das areas de entorno imediato, sentido
parcelamento do solo mais recentes, é possivel encontramos muitos vazios junto aos
trilhos, ali sim algumas areas realmente degradadas, e até invasdes, bairros
ilegalmente constituidos. Mas abordagem se limitara ao entorno do complexo

ferroviario, sem estender-se a esses bairros que se desenvolveram junto aos trilhos.

4.4. Sem os trens, mas com seu legado

A Companhia Noroeste do Brasil, desde sua implantacdo, e especialmente
ap6s a encampacéo pela Unido, se entrelacou de tal forma a comunidade,
que falar em Bauru e Noroeste quase significava o mesmo (GHIRARDELLO,
1992, p. 163).

A cidade cresceu e se desenvolveu ao longo de décadas, mas ainda hoje,
sem o funcionamento da ferrovia, é impossivel desvincular todo seu desenvolvimento
da atuacdo da companhia da Noroeste. Depois da extincdo da EFNOB em 1957, a
cidade de Bauru continuou a se desenvolver, e a populacdo que era de 316.064
habitantes em 2000 (IBGE, 2000) passou a 366.992 habitantes em 2015 (IBGE, 2015).

E possivel visualizar a expanséo urbana e formacdo dos novos bairros na tabela 5 e

figura 45.
Tabela 6. Crescimento populacional de Bauru entre 2000 e 2015
ANO POPULACAO ESTIMADA FONTE
2000 316.064 habitantes Censo IBGE e CNM
2010 344.039 habitantes Censo IBGE e CNM
2015 366.992 habitantes Estimativa IBGE

Fonte: diversas
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Figura 45. Evolucao urbana por décadas, 1910 — 2010
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Fonte: PLHIS — Plano Local de Habitacdo de Interesse Social, Instituto Soma

Todos os bairros expandiram por entre os trilhos, uma vez que estes
estavam previamente constituidos. Esse crescimento se deu de forma muito peculiar,
e resultou em uma malha urbana extremamente fragmentada. O que era cotidiano e
facilmente superavel — o ir e vir entre os bairros, uma vez que a ferrovia era conectada
com a cidade de tal forma que nao se tornava barreira fisica — hoje se soma a presenca
de rodovias e fundos de vale/rios, e acaba por caracterizar a desfragmentacao
territorial, ou, a intransponabilidade entre os diversos bairros da cidade, como mostra

o tragcado preto e os rios na figura 46.
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Figura 46. Mapa. Principais barreiras fisicas: rodovias, ferrovias e bacias hidrogréficas
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Fonte: autora, 2016

Um crescimento heterogéneo, de usos diversos, como resposta a politicas
nacionais de incentivo a determinados tipos de transporte, habitacéo e ao crescimento
periférico, sdo marcas de um urbanismo insustentavel que foi amplamente aplicado
no século passado. Conforme os bairros foram crescendo, foram sendo criados 0s
pontos possiveis de travessia sobre os trilhos, mas que néo sao suficientes.

Atualmente temos um total de 21 transposicoes (figura 47), das quais 11
sdo através de viadutos de passagem livre para veiculos e pessoas, 2 possuem
viadutos com estreitamento viario (uma em situacdo precdria), enquanto 8 dessas
travessias sdo realizadas em nivel. Dentre essas Ultimas 8, 2 s&o travessias nao

oficiais utilizadas pela populacéo.
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Figura 47. Mapa. Transposi¢des férreas de Bauru
(em verde, com viadutos, e, em vermelho, as em nivel)
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Fonte: Google Earth e indicacBes realizadas pela autora, 2014

O mapa da figura 47 nos fornece subsidios de analise para interpretar que
as conexdes entre 0s bairros na cidade ainda se configuram como problema. No mapa
da figura seguinte, é possivel visualizar somente as travessias em nivel: travessia 1-
entre Jardim Bela Vista e Vila Falcdo, na Avenida Comendador Daniel Pacifico;
travessia 2- entre Vila S&o Francisco e Praca Portugal, na Avenida Comendador José
da Silva Martha; travessia 3- entre Jardim Mary Dota/Chapadéao e Distrito Industrial I,
na Rua Waldemar Pereira da Silveira; travessia 4- entre a Vila Cardia e Jardim Vista
Alegre, na Rua Aymoreés; travessia 5- entre o Centro e Jardim Bela Vista, na Rua
Antdnio Alves; travessia 6- entre a Vila Falcdo e Nova Esperanca, na Rua Sao
Sebastido.

As travessias clandestinas estdo no Distrito Industrial (travessia 7) e no
Parque das Nacdes (travessia 8). Na verdade, aqui ainda faltou considerar que o
centro da cidade, area degradada do complexo, é atravessada diariamente por muitas
pessoas a pé e de bicicleta, que geralmente vao da Vila Falcdo para o Cal¢caddo da
Batista de Carvalho, e que evitam ter que dar a volta igual ao percurso que o veiculo

faz.
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Figura 48. Mapa. Travessias de linha férrea em nivel
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Fonte: Google Earth e indicacBes realizadas pela autora, 2014

As transposicdes sao insuficientes, e isso pode ser observado na contagem
de veiculos, que demonstra o fluxo diario nesses locais e evidencia o forte carater de
barreira fisica que os trilhos sé@o hoje para os municipes. A Avenida Comendador José
da Silva Martha, por exemplo, possui o maior fluxo diario de veiculos, ultrapassando
2 mil veiculos/hora em horario de pico. Enquanto que, mesmo na de menor fluxo —
Rua Aymorés, ha um movimento de quase quinhentos/quatrocentos veiculos/hora em
horério de pico.

Na média, nenhuma dessas transposi¢cdes tem movimento inferior a
trezentos veiculos/hora, exceto em um sentido da Rua Anténio Alves, mas isso se
deve ao fato de a rua ser sentido Unico depois de uma quadra dos trilhos, e ter rua
paralela com viaduto sentido Unico méao contréria, o que acaba por destituir o local de
demanda sentido centro-bairro.

Na tabela 6 fica facil identificar, inclusive, o0 movimento pendular dos
moradores da cidade que se deslocam diariamente em seus veiculos. Considerando
que a cidade cresceu dividida pelos trilhos, em trés “quadrantes”, ha deslocamentos
intensos diarios entre esses quadrantes, que o0s viadutos ndo déo conta de receber.



Tabela 7. Fluxo diario de veiculos nas travessias em nivel

1. Avenida Comendador Daniel Pacifico

Sentido da via

Min. observado

Horério de pico

Média

Jd. Bela Vista — Vila Falcao

264,00 veiculos/h

522,50 veiculos/h

373,42 veiculos/h

Vila Falcdo — Jd. Bela Vista

344,50 veiculos/h

551,50 veiculos/h

445,46 veiculos/h

2. Avenida Comendado

r José da Silva Martha

Sentido da via

Min. observado

Horério de pico

Média

Shangril4 — Praca Portugal

660,50 veiculos/h

2.221,00 veiculos/h

1.023,54 veiculos/h

Praca Portugal - Shangrila

660,00 veiculos/h

1.533,50 veiculos/h

986,88 veiculos/h

3. Rua Waldemar Pereira da Silveira (Ponte Ayrton Senna)

Sentido da via

Min. observado

Horério de pico

Média

Distrito — Jd. Chapadao

190,00 veiculos/h

780,00 veiculos/h

347,25 veiculos/h

Jd. Chapadéo — Distrito

207,50 veiculos/h

1.059,00 veiculos/h

400,17 veiculos/h

4. Rua Aymorés

Sentido da via

Min. observado

Horério de pico

Média

VI. Cardia — Pq. Vista Alegre

244,00 veiculos/h

484,50 veiculos/h

332,42 veiculos/h

Pg. Vista Alegre — VI. Cardia

185,00 veiculos/h

396,00 veiculos/h

365,67 veiculos/h

5. Rua Antbénio Alves

Sentido da via

Min. observado

Horério de pico

Média

Jd. Bela Vista — Centro

387,00 veiculos/h

673,50 veiculos/h

520,83 veiculos/h

Centro — Jd. Bela Vista

38,50 veiculos/h

209,00 veiculos/h

97,88 veiculos/h

6. Rua Sao Sebastido

Sentido da via

Min. observado

Horério de pico

Media

VI. Falcdo — Nova Esperanca

184,50 veiculos/h

811,00 veiculos/h

420,79 veiculos/h

Nova Esperanca — VI. Falcdo

318,50 veiculos/h

600,50 veiculos/h

455,92 veiculos/h

Fonte: EMDURB, 2012

Essas transposicOes indicadas na tabela acima sdo as com vias para
veiculos, ndo havendo nenhuma travessia exclusiva de pedestres no municipio. Essas
vias tampouco possuem calcadas para os pedestres, deixando-os extremamente
vulneraveis para travessia no local, a exemplo de absolutamente todas elas, como

pode ser observado na figura 49.

Figura 49. Travessias em nivel na cidade de Bauru
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Fonte: acervo da autora, 2014

A falta de calgadas e trechos de boa caminhabilidade é um desestimulo ao
caminhar ou pedalar, restringe a liberdade, e as pessoas que precisam atravessar 0S
bairros, se ndo tem como fazé-lo em seu veiculo proprio — e a maioria da populacéo
nao tem — acabam reféns de um sistema de transporte que também esta limitado as
transposicoes férreas, junto com os carros, sem nenhuma concesséo de preferencial.

A rede de transporte coletivo da cidade conta atualmente com linhas de
6nibus municipais que atendem ao perimetro urbano e distritos. Segundo a EMDURB
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— Empresa Municipal de Desenvolvimento Urbanos e Rural de Bauru, a rede esta
estruturada, de modo geral, em linhas diametrais, tendo como centro de confluéncia
a area central (Avenida Rodrigues Alves, quadra 1 a quadra 13). Além destas,
algumas linhas especiais de morfologia perimetral, fazendo a ligacéo interbairros,
outras linhas para atendimento ao periodo noturno, de maneira também perimetral,

linhas distritais, e a linha aeroporto-rodoviaria. Figura 50.

Figura 50. Rede de transporte coletivo urbano em Bauru
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Fonte: EMDURB, 2013

A barreira fisica constituida pelos trilhos € visivel inclusive no tracado
percorrido pelos 6nibus, e seu funcionamento é basicamente diametral porque mais
de 90% de suas linhas levam pessoas do bairro até a area central, para depois seguir
sentido outro bairro. Para que fosse possivel maior niumero de linhas perimetrais,
primeiramente devem ser pensadas as transposicoes.

No guesito atendimento a populacédo, a EMDURB garante abrangéncia total
em raios de 500 metros, e de 300 metros, que séo distancias adequadas a serem
percorridas até o transporte publico (figura 51). No entanto, a deficiéncia do transporte
na cidade coincide justamente com a deficiéncia da mobilidade ativa: a

intransponabilidade pela presenca dos trilhos.
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Figura 51. Escalas de abrangéncia espacial de cada ponto na cidade
(500 e 300 metros), sem a pontuacédo de barreiras

Distito Tiirigh

Fonte: EMDURB, 2013

E a questdo toda reside no fato de que os bairros da cidade se
desenvolveram ao longo dos eixos ferroviarios, que resultou na fragmentacdo da
cidade basicamente em trés zonas. Sao elas: 1- zona residencial da populacdo de
baixa e média renda (zona norte / noroeste e oeste); 2- zona residencial de alto
padrao/luxo (zona sul); 3- distritos industriais (zona leste). Figura 52.

Figura 52. Mapa. Base IBGE, com eixos das ferrovias
(Noroeste em vermelho, Paulista em azul, Sorocabana em amarelo)

Fonte: IBGE, 2016 (modificado)

A zona norte/noroeste e oeste foi a regido onde, inicialmente, foram

construidas as vilas ferroviarias, e que atraiu o operario ferroviario com suas familias
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— ao longo da linha férrea da Noroeste. Segundo IBGE, ainda hoje é zona de maior
adensamento populacional, ocupada essencialmente por populacdo de baixa e média
renda.

Bairros como Jardim Bela Vista, Vila Seabra, Jardim Santa Edwiges,
Nucleo Fortunato Rocha Lima, Parque Jaragua, Nucleo Habitacional Vereador Edson
Francisco da Silva em um dos lados do trilho da EFNOB, demonstram a maior
concentracdo de pessoas conforme o mapa da figura 53. Parque Viaduto, Sabiés, Vila
S&o Joéo do Ipiranga, Jardim Ouro Verde do outro lado dos trilhos na EFNOB, e que
junto com os demais bairros elencados, formam a grande concentragéo populacional
na cidade.

Outros pequenos pontos de maior concentracéo de populacéo também sao
possiveis de perceber nas ‘franjas’ da cidade, que € o resultado do espraiamento
periférico, que ‘empurrou’ a populacao para areas com menor oferta de infraestrutura
e menor custo por metro quadrado de terra. E o caso de Nucleo Gasparini, Residencial
Nova Bauru, Nucleo Habitacional Mary Dota, Parque Giansante, Vila Carolina, Jardim

Olimpico, Nucleo Geisel, Nucleo Habitacional José Regino, Camélias e Flamboyant.

Figura 53. Mapa. Adensamento populacional, Censo IBGE 2010
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Fonte: IBGE, 2010 (modificado)
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O adensamento populacional de Bauru, via de regra e em virtude dos
bairros que se evidenciaram no mapa, € proporcionado por lotes menores, ocupados
por familias maiores, e ndo o que logo se imagina, com ocupacdo de torres e/ou
pequenos edificios residenciais.

Destes bairros que foram visualmente demarcados, somente Ss&o
ocupacdes com torres de 4 andares: os Sabias, proximo a FIB, e, Camélias e
Flamboyant, que atualmente nem estdo mais nas franjas, o desenvolvimento urbano
ultrapassou ha tempos o local.

Algo que também teve influéncia dos eixos ferroviarios, e se torna evidente
na leitura dos mapas, € a distribuicdo da rede de comércios, servicos e industrias da
cidade. O comércio basicamente partiu do centro e se estendeu sentido zona sul, onde
visualmente é possivel identificar uma grande variedade de pontos rosa e vinho (vide
mapa da figura 54).

As pequenas concentracdes existentes nos bairros sao formacdes que se
deram através de uma politica de criacdo de diversos corredores de comércio e

servicos ao longo dos anos, e que estdo muitas vezes localizados nas vias de acesso

ao bairro.
Figura 54. Mapa. Usos do solo na cidade de Bauru em 2016
(comércio em rosa, servico em vinho, industrial em amarelo)
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Fonte: Instituto Soma, 2016
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A Lei Municipal n°® 2.339/1982 que ainda esta vigente, estabelece normas
para parcelamento, uso e ocupacédo do solo no municipio de Bauru. Oras, a cidade é
dindmica, e néo é possivel que uma legislagdo com mais de 30 anos consiga prever
e dar uma resposta aos acontecimentos mais recentes, como a necessidade de alvara
para o comércio descentralizado.

Fruto de uma visao de cidade compartimentada e classificada, a lei de uso
e ocupacéao de 1982 foi confrontada pelo legislativo em suas diversas iniciativas de
criagdo dos conhecidos ‘corredores comerciais’ do municipio, alterando o uso previsto
inicialmente.

Os corredores comerciais de Bauru foram, portanto, criados na mesma
dinamica em que vivia a cidade, obedecendo a tradicional l6gica do século passado:
o veiculo. Entdo, a maior parte das concentracbes comerciais/servicos nos bairros
estao localizadas fora do eixo ferroviario, ao longo das avenidas de acesso aos bairros
mais distantes (figura 55), e por si so, contra o conceito de cidade compacta,

estimulando e aumentando distancia nos deslocamentos diarios.

Figura 55. Mapa. Corredores comerciais e de servicos ha cidade de Bauru, 2016
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Fonte: Secretaria de Planejamento - PMB, 2015 (reproducao)

No sentido da maior expansdo do comércio, a zona sul teve um
desenvolvimento bem fragmentado, inclusive com grande namero de loteamentos

residenciais com convénio de fechamento de muros, e que também sdo polos
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geradores de trafego. Primeiro, porque tem maior parcela de moradores classe média
alta, e dessa maneira, oferece mais oportunidades de emprego, e, segundo, porque
possui 0 maior volume de veiculos também.

As demais concentracbes no mapa da figura 56 correspondem a uma
demanda criada pela distancia dos bairros em relacdo ao centro, que na busca por
autonomia, acaba desenvolvendo seus centros de bairro em atendimento a populacao

gue realiza poucos deslocamentos interbairros.

Figura 56. Mapa. Concentragcdo de comércio e servi¢os na cidade de Bauru
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Fonte: autora, 2016

Se as areas comerciais e de servicos estdo fora do eixo ferroviério,
localizadas ao longo das avenidas, respondendo uma dindmica de transporte
rodoviario individual; as areas industriais, em oposicao, estdo justamente localizadas
ao longo dos trilhos, relegadas as zonas de menor custo de terra por metro quadrado.
Ora, esta é a regido para qual a cidade virou as costas, e, portanto, seguimos na
mesma logico imposta no século passado para localizagdo do comércio e servigo, de

novo ele, o substituto do trem, o veiculo.
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Os distritos foram criados nas areas de menor valor agregado, que séo as
areas ao longo dos trilhos, ndo o contrério, e, isso é possivel de ser verificado em
funcdo das datas de criacao. O primeiro parque industrial de Bauru foi criado através
da Lei Municipal n® 905, de 1963 — hoje conhecido por Distrito Industrial I. Na época
do funcionamento da ferrovia, as principais industrias estavam em locais que estéo,
hoje, cercados pelo crescimento municipio, como parque antértica e fabrica Matarazzo
(onde hoje é o Assai/Agrosolo/Shopping Boulevard e Poupatempo, respectivamente).

E embora elas também estivessem a leste da regido central, as novas
areas de industria, e os distritos — que sdo areas publicas para concessao de utilizacdo
as industrias — foram criados ap0s a extin¢éo da ferrovia.

Os distritos industriais hoje em funcionamento estdo préximos a futura
Estacdo de Tratamento de Esgoto que esta sendo construida, e em breve terédo
provimento de agua de reuso, 0 que podera consolidar o uso do solo na regiao,

atraindo um novo tipo de industria, com geragdo de mais empregos. Figura 57.

Figura 57. Mapa. Concentracdo das areas industriais na cidade de Bauru
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Ja os equipamentos urbanos educacionais estdo bem distribuidos na malha

urbana, principalmente os de ensino infantil, fundamental e médio, que estédo
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permeando todas as &reas residenciais da cidade e sdo previstos desde o
parcelamento do solo.

Das 11 (onze) unidades de ensino superior demarcadas, mais da metade,
6 (seis) estdo localizadas na area central, enquanto que as demais estao distribuidas
pelo restante da cidade: 2 (duas) no sentido Corrego Agua do Sobrado/ Vila Falcéo,
até a cabeceira da bacia. Outra estéa localizada sentido Norte, e as ultimas 2 (duas),

mais afastadas, nos limites com a area rural. Figura 58.

Figura 58. Mapa. Equipamentos educacionais na cidade de Bauru
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Fonte: autora, 2016

Com relacdo as questbes verdes e de sustentabilidade, o municipio de
Bauru, desde o Plano Diretor estabelecido em 1996, prevé a conservacao de fundo
de vale sob denominacao de Setores Especiais de Conservacao de Fundo de Vale-
SEC’s, que eram “faixas de terreno localizadas ao longo dos cursos de agua que,
pelas suas caracteristicas ambientais, hidrograficas, topogréficas e insercao no tecido
urbano, configuram-se como elementos estratégicos na estruturacdo fisica e no
desenvolvimento das fungdes sociais da cidade” (BAURU, 1996, art. 20°).

J4 em 2008, o PDP — Plano Diretor Participativo sancionado (ainda em

vigéncia), traz uma abordagem completamente inovadora — para 0 municipio, uma vez
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gue considerar a bacia hidrografica como unidade de planejamento e gestdo urbano-
ambiental j& havia sido proposta em meados de 1999 (FRIEDRICH, 2007) — com a
subdivisdo do municipio através das bacias de contribuicdo de aguas. Ficaram
constituidos 12 Setores de Planejamento Urbano — SPU’s: areas urbanizadas ou
destinadas a urbanizacdo, que visavam imprimir na mentalidade da populacdo o

conhecimento das caracteristicas dos rios proximos as suas casas. Figura 59.

Figura 59. Setores de Planejamento de Bauru
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Fonte: Website do Plano Diretor Participativo

No Plano de 2008, foram ainda demarcadas as Areas de Relevante
Interesse Ecoldgico — ARIE, unidade de conservacdo de uso sustentavel, destinadas
a manter e conectar 0s ecossistemas naturais, onde o desmatamento & vedado
(BAURU, 2008, art. 66°). Um novo zoneamento esta sendo elaborado pelos membros
do Poder Publico, que prevé o emprego de Certificado de Potencial Adicional de
Construcdo — CEPAC, visando a transferéncia dessas areas ao Poder Publico, a fim
de melhor gestdo e emprego de uso do solo adequado.

Além das ARIE, foram definidos ainda, “Areas de Interesse Ambiental”, que
inclui alguns pargues naturais, unidades de conservacao e de protecao integral, e o
gue seriam os parques lineares de fundo de vale e areas verdes a serem
implementados. (BAURU, 2008, art. 74°). Figura 60.
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Figura 60. Mapa 05 do PDP. “Areas de Interesse Ambiental”
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Fonte: cartografia do Plano Diretor Participativo 2008, PMB

Os parques lineares indicados no Plano Diretor estdo fragmentados, e o
complexo ferroviario € um elemento essencial, que se tratado em conjunto com 0s
fragmentos, possibilita 0 desempenho das funcdes inerentes ao parque linear, tanto
na articulacdo e fortalecimentos das manchas verdes no meio urbano, quanto na
relevancia de diversas escalas: entorno imediato, bacia de contribuicdo e municipio
com um todo.

Em termos de definicdo de éareas de preservacdo permanente, foi
estipulado o aumento de faixa em especificamente quatro cérregos no municipio. De
acordo com essas resolucdes, tém APP definida em faixa de 50 metros de cada lado
das margens, os Corregos Agua da Ressaca e Agua da Forquilha (COMDEMA 002,
2002, art. 3° VI), Cérrego Agua do Sobrado e Cérrego Agua da Grama (COMDEMA
003, 2002, art. 1° IV). Os quatro corregos intersectam-se no patio ferroviario da area

central de Bauru, vide figura 61.
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Figura 61. Mapa. Patio ferroviario desempenhando papel de conector
de parques lineares na cidade de Bauru
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Fonte: autora, 2016

Para que ocorra a ligacao entre as trés unidades de conservacao (Cérregos
Agua da Ressaca, Agua do Sobrado e Agua da Grama), possibilitando entre elas o
fluxo de genes, dispersdo de espécies, bem como a manutencdo de populacdes que
demandam areas com extensdo maior do que das unidades individuais, € necessaria
uma intervencao no uso do patio do complexo.

A titulo de orientacdo, Bauru ja possui Plano de macrodrenagem
desenvolvido, que devera orientar quanto a previsdo de alagamentos por contencao
das aguas, e definir as areas de patios secos a receberem tratamento paisagistico.

Quando do funcionamento da ferrovia, todo o comércio da cidade estava
localizado no centro, essencialmente nos arredores da estacao central. E a populagéo
morava nas proximidades. Nada além do que se poderia fazer a pé, confortavelmente,

j& que qualquer pedestre € capaz de alcancgar servicos urbanos andando um
quilébmetro ou menos (GEHL, 2015, p.121). Figura 62.
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Figura 62. Mapa. Centros urbanos de Zurique, Pittsburgh, Copenhague e Bauru
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Fonte: 1, 2, 3 Gehl (2015, p. 121); 4 autora, 2016

A distribuicdo heterogénea dos equipamentos urbanos, comércio e
servicos, desalinhados as concentracdes habitacionais, dificulta a implementacao de
mobilidade urbana, uma vez a conexao de todas essas demandas produz articulacdes
complexas e sobrepostas. O ideal seria que essas atividades estivessem ao longo dos
trilhos para possibilitar — da maneira mais simplificada possivel — total integracdo com

um futuro e potencial transporte de massa. Figura 63.
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Figura 63. Mapa. Sobreposi¢éo de informacdes dos usos do solo:
comércio, servicos, indistrias e equipamentos educacionais
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Fonte: autora, 2016

Para atendimento da populacao distribuida por toda a malha urbana, fica
claro a partir dos mapas que ndo é s6 uma questao da existéncia dos vazios urbanos,
mas também toda a potencialidade que os trilhos trazem junto a esses vazios, que

devem ser tratados em conjunto com o patrimonio.



139

5. PERSONAGENS, ATIVIDADES, CENARIO E SIGNIFICACAO

Premissa fundamental do urbanismo ambiental hermenéutico parte de
conceituar a cidade como um complexo sistema de lugares gerado pela
cultura que se manifesta como articulacdo inseparavel entre ambiente
construido, ambiente social, intimamente vinculados ao ambiente simbdlico
(ZARATE, 2015, p. 162).

Durante os 30 meses de pesquisa, a autora entrevistou e esteve em contato
com diversos ex-ferroviarios, gestores do poder publico, também encontrou
investidores interessados na aprovacdo de torres residenciais na area do patio
ferroviario, e aplicou questionarios com a populagéo. Provavelmente ndo haverad como
transmitir em formato de texto, o total amadurecimento do tema decorrido durante
esse tempo.

Mas, no sentido de registrar o essencial das buscas, incertezas,
necessidades, impressdes e expectativas, o capitulo traz a sistematizacao desses
registros orais, mesclado com a memoria, a identidade e o codigo genético da cidade

de Bauru.

5.1. Memoboria ferroviaria

Eu sinto d6 quando eu vejo. Esses dias, eu fui na cidade pro meu filho e eu
nao aguentei ir até o portdo da Rua Rio Branco e olhar la pra dentro. Olha,
da vontade de chorar quando a gente v€, o capim enorme, aquele abandono
la. Vocé olha os telhados assim, tudo quebrado, caindo pedago (Nelson
Franco in LOSNAK, 2003, pg. 267).

Figura 64. Situacéo atual do telhado das oficinas da EFNOB

Fonte: acervo da autora, 2016
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E ainda muito comum, mesmo ap6s 30 anos sem funcionamento da
ferrovia, surgir em meio a um dialogo qualquer com alguém na cidade, a relacédo
familiar com a ferrovia. Qualquer pessoa que tenha nascido e/ou crescido em Bauru,
e que esteja perto de seus 50/60 anos de idade, fala sobre o avd, pai, tio ou algum
parente que trabalhou na industria ferroviaria.

Aos que chegaram depois para viver na cidade, essa relagdo de
proximidade teve que ser construida. Teve — no sentido de obrigatoriedade — porque
esse

processo historico de longa duragéo acabou por tipificar uma memdaria social,
um jeito Unico de viver, que trata da categoria ferroviaria em si, mas também
da memodria social da cidade inscrita no movimento do desenvolvimento
urbano, em que a cidade se constroi sobre os elementos que a constitui”
(MARQUES, 2014, p. 13).

E impossivel compreender a complexidade das relacdes materiais e
imateriais sobre os processos de construcao dos complexos ferroviarios sem que seja
realizada uma discussao sobre a memoria ferroviaria, que passa pela reflexdo do
conceito de lugar de memadria. Uma memoaria que, agora, deve ser resgatada.

A presenca da ferrovia perpassa por diversas areas de vivéncia,
demonstrando a representatividade da empresa/industria, junto aos seus funcionarios
e populacdo da cidade. Esta presente no imaginario enquanto funcéo trabalho, por
ter sido a empresa que mais empregou funcionarios durante décadas, mas também
se relaciona com a moradia, transporte, lazer, saide e educacao, para dizer o
minimo.

Ela remonta uma época em que as relacdes interpessoais eram valorizadas
no ambiente de trabalho, quando ainda ndo se tinham muitos dos beneficios
empregaticios da atualidade, mas que € lembrava com muito carinho por muitos. “A
Noroeste era muito enérgica, mas nao era injusta” Ataide Machado (in LOSNAK, 2004,
p. 148).

A nocdao de justica de outrora era outra, claro, e ndo ha como estabelecer
parametros de comparacao. Somente nos € possivel compreender que as pessoas
trabalhavam duro, e eram felizes, inclusive por isso. Os ex-funcionarios falam dos
beneficios que existiam, sobre prémios, promocdes, licencas, [...], dando-nos uma
nogao das relagdes trabalhistas vigentes, como a que “a cada dez anos que a gente
trabalhasse de efetivo em exercicio, podia gozar seis meses de licenca-prémio”,
Euclides Bastos (in LOSNAK, 2004, p. 160).
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Mas eles também falam sobre as puni¢des, e tratam a falta de seguranca
no trabalho com muita naturalidade. “Minhas calgas eram todas furadas de faisca de
fogo; fora os bonés, que acabavam rapidinho. E tinha que viajar uniformizado. la do
bolso da gente o uniforme, apesar de a empresa exigir, ela ndo dava aquele material”
depoimento de Alberto Soares Ribeiro (in LOSNAK, 2004, p. 245).

No entanto, essa naturalidade assusta quando se referem aos acidentes
que aconteciam, como o senhor Neusival Spagnol que diz “tenho nada mais nada
menos que uns oito amigos meus que entraram comigo na ferrovia e morreram
eletrocutados, queimados” (in LOSNAK, 2003, p. 279).

Entendemos que néo havia ainda um outro modelo que Ihes mostrasse que
poderia ser diferente, além do comunismo e lutas sindicais, que nao era a bandeira
de muitos, a maioria preferia somente agradecer pelo emprego que tinham.

Entao, até a punicdo em si era considerada justa. Segundo Ataide Machado
(in LOSNAK, 2004),

em Bauru, saia um boletim todo més. Era o boletim de pessoal. Ele contava
a vida de todos os funcionérios da Estrada. Uma repreensdo que alguém
pegasse, uma s, jA saia. Se eu pegasse uma repreensao, por exemplo,
dizia: ‘Ataide Otaviano Machado, sediado em Bauru, foi repreendido porque
faltou com a verdade num processo’ ou ‘Atrasou seu dia de servigco’, ou
qualquer coisa assim. Quando o0 caso era grave, dava afastamento do
servico: 15, 30, até 60 dias fora do servico e sem ganhar vencimento (Ataide
Machado in LOSNAK, 2004, p. 147).

Em seguida, o proprio ferroviario desconversa, afirmando que afinal “nao
era sO punicdo. Se vocé evitasse um encontro de trem pela sua habilidade, socorresse
uma pessoa, e a inspetoria soubesse daquilo, ai tinha elogio também, vocé era
promovido. Tinha os dois lados” Ataide Machado (in LOSNAK, 2004, p. 149). Na figura
65, um pouco do trabalho da EFNOB.

Figura 65. Trabalhadores da EFNOB, nos trilhos e nas oficinas
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Fonte: Pesquisa e extensdo EFNOB Bauru, disponivel em < http://www.faac.unesp.br/#!/pesquisa-e-
extensao/efnob-bauru---km-0/>. Acesso em 16 mar. 2015

Nas relacbes de moradia, os depoimentos se tornam ainda mais
‘apaixonados’. Obviamente n&o havia infraestrutura no municipio, e os funcionarios,
gue eram pessoas provenientes das muitas regides do pais, mas principalmente de
Minas Gerais e litoral paulista, vinham em busca de emprego na ferrovia. Quando aqui
chegavam, ndo encontravam uma cidade que tivesse, exatamente, condi¢cdes de
acolhé-los a todos.

Muitos se alojavam em hospedarias, tinham suas refeicbes na
cozinha/refeitorio que existia na propria companhia, e sO necessitavam de quartos
para dormir. Até que se casavam, e entdo saiam em busca de casas, terrenos ou o
gue quer que fosse para estabelecer moradias. José Eufrazino dos Santos afirma que
era muito dificil conseguir casa da ferrovia, que tinha fila para as que haviam sido
construidas para os funcionarios, e que mesmo assim, elas s6 poderiam ser

solicitadas por ferroviarios que tivessem familia. Segundo o ferroviario,

ndo [se] pagava aluguel, pagava uma taxa de conservacdo. Era pouquinho,
quase uma taxa simbdlica. Vinha descontado no salario. Nao pagava luz, ndo
pagava agua. As casas eram boas, de alvenaria. De madeira, s6 um puxado
para colocar o tanque de lavar roupa, essas coisas, que era feito com material
aproveitado da ferrovia, tAbua de vagao que era reformado (José Eufrazino
dos Santos in LOSNAK, 2004, p. 187).

A situacdo para os engenheiros e chefes era outra, refletindo o que foi
analisado no primeiro item deste capitulo, a administracéo cientifica e seu forte carater
hierarquico. A casa do superintendente fora construida ao lado da estacdo, na Rua
Primeiro de Agosto, e na mesma quadra, a Vila da Noroeste possuia ainda sobrados
para os engenheiros chefes de departamentos, e casas geminadas para 0s

funcionéarios administrativos.
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Naquele local, embora estejam variados niveis alocados na mesma quadra,
a hierarquia esta fortemente representada na tipologia, tamanho das construcdes e
vias para as quais estao voltadas.

SO0 podemos concluir que apesar de ndo ter conseguido atender
completamente seus funcionarios, a companhia se esfor¢cou no sentido de prover as
moradias. Ndo atendeu em virtude de a propria cidade ndo possuir as condicdes
minimas necessarias de infraestrutura. Tanto €, que divulgaram o nimero aproximado

de residéncias na cidade: 2.300. Figura 66.

Figura 66. Quantidade de imdveis residenciais da Rede em Bauru
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Fonte: Jornal da Cidade de 28/11/1990

A hierarquizacdo presente nos espacos construidos pode nos parecer
injusto agora, mas estava plenamente coerente com as propostas da industria, desde
seus primeiros planos e projetos, e, claro, imbricada em seu funcionamento.

A situacdo toda era resultado dessa relacdo entre a ferrovia e a cidade,
onde a cidade, carente e desprovida, sugava todo o potencial de investimento da
companhia, sem que seus resultados fossem equitativamente distribuidos. E esse
potencial de investimento foi realmente grande.

Para formacéo do funcionario ideal para execucao dos trabalhos, havia um
nucleo de ensino profissional da ferrovia, conhecido por ‘Senai Ferroviario’, que
formava mecanico ajustador, eletricista, torneiro, mecanico, marceneiro, caldeireiro,
etc. Depois, a companhia montou a Escolinha da NOB (Centro de Formacao
Profissional “Engenheiro Aurélio Ibiapina”), que inicialmente funcionou na rua Araujo
Leite esquina com Ezequiel Ramos, e oferecia cursos de torneiro mecanico,
eletricidade, ferraria, fundicéo, carpintaria, etc.

Aléem da formacdo de ferrovidrios, a Associacdo oferecia aulas de
datilografia, curso preparatério para o ginasio, corte e costura ou culinaria para as

mulheres e filhas dos empregados da companhia, sem custo algum.
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Os ex-ferroviarios consideravam-se valorizados pelos seus superiores
imediatos, e dizem que dificilmente eram liberados porque existia um receio por parte
de quem viria ocupar o lugar. Mas quando era relacionado a tratamento de saude, a
dispensa era sempre justificada.

O investimento em saude era um dos principais valores da NOB, uma vez
gue era comum casos de ferroviarios infectados com epidemias da época, e iSso
prejudicava tanto o bem-estar dos cidadados quanto o desenvolvimento da empresa.
Em Bauru, a Estrada de Ferro Noroeste do Brasil foi responséavel pela implantacéo de
servicos médicos e construcdo de hospitais como Hospital Salles Gomes no Jardim
Bela Vista e o Hospital de Base sentido Altos da Cidade, que foi inaugurado em 1951
— figura 67 (MFRB, 2016). Documentos recentemente encontrados pelos técnicos da
inventarianca sugerem que o hospital Manoel de Abreu também esteja nessa lista.

Figura 67. Posto Médico da NOB e Hospital de Base em construgéo

Fonte: acervo digital do Museu Ferroviario, Facebook MFRB, 2016

De igual valor, o tratamento dentario era realizado por dentistas

funcionarios da Noroeste.

E era um servico bom o deles. Tinha um carro, um vagdo adaptado na
Noroeste, e esse vagao corria de Bauru a Corumba. Funcionava como um
consultério dentario mével que corria a linha inteirinha [...]. Além disso, na
Estrada, tinha gabinete dentério em Lins, Aracatuba, Trés Lagoas e Campo
Grande. Em Bauru tinha uns cinco ou seis gabinetes dentarios. Tinha
bastante dentista (Euclides de Carvalho Bastos in LOSNAK, 2004, pg.
158/159).
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Figura 68. Consultério dentéario da NOB

Fonte: acervo digital do Museu Ferroviario, Facebook MFRB, 2016

Para o lazer, a cidade. O jardim da praca, a avenida Alfredo Maia, os trés
cinemas da cidade e seus filmes continuados (séries), campo de futebol, campo de
bocha, campo de malha. Logo que saiam do servico, uns iam jogar bola, até que fosse
seis horas. Nesse horario, os funcionarios tomavam banho e jantavam, para ir a
cidade. Alguns sentavam para jogar baralho, dama ou domind, os solteiros que
gueriam namorar iam andar na rua. Figura 69.

A gente ia passear na cidade para dar volta no jardim e namorar [...]. Entdo
0s mogos andavam no sentido horario. E ali a gente ia flertando um pro outro,
tal, até que eu descobri minha véia la. Comecei, namorei ela. E a gente mexia

com as mogas: ‘pode ser ou ta dificil? ’, ‘posso te acompanhar? ’ (Alberto
Bianconsini in LOSNAK, 2003, pg. 69).
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Figura 69. Avenida Rodrigues Alves em 19??

T

Fonte: NUPHIS, 2016

5.2. E agora, José? [...] um sentimento comum

“E agora, José?

A festa acabou,

a luz apagou,

0 povo sumiu,

a noite esfriou,

e agora, José?

e agora, Vocé?

vocé que é sem nome,
que zomba dos outros,
vocé que faz versos,
que ama, protesta?

e agora, José?

Esta sem mulher,
esta sem discurso,
esta sem carinho,
ja ndo pode beber,
ja ndo pode fumar,
cuspir ja ndo pode,
a noite esfriou,

o dia nao veio,

o bonde nao veio,
nao veio a utopia

e tudo acabou

e tudo fugiu

e tudo mofou,

e agora, Jose? [...]"

(trecho do poema “José”, de Carlos Drummond de Andrade)
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A soliddo do homem, sua falta de espagco e uma profunda angustia pela
vida — a alegria e a felicidade ja existiram, mas ficaram no passado — reforcam a
situagdo do homem que ja ndo tem mais ambiente. O ‘José’, de Carlos Drummond de
Andrade é simbolo de uma época de massificacdo, de uma época de objetos e néo
de sujeitos. E um poema de desencontros, que fala do homem que n&o encontra a si
mesmo.

A invisibilidade gerada pelo abandono e degradacéo do complexo camufla
a sensacédo de que perdemos a hora certa de agir, de que tudo € inutil e desprovido
de significado. O patriménio esta la..., mas ndo o vejo. Figura 70.

Figura 70. Estacéao ferroviaria da EFNOB encoberta pelas arvores da praca Machado de Melo

Fonte: acervo da autora, 2016

Para identificar o sentimento comum da populacdo em relacdo ao
patrimonio, foi realizada uma pesquisa no dia 17 de agosto de 2016, as 14h, com
aplicacdo de questionarios no calcaddo da Batista de Carvalho — o eixo comercial
desenvolvido apos a implantacdo da ferrovia, que possui mesma vocacao até os dias
de hoje, inclusive com muitos edificios historicos tombados. Esse questionario
também foi disponibilizado no formato web, entre os dias 16 e 19 de agosto.

O questionario consta de 2 partes. A primeira, uma breve caracterizacao
dos entrevistados com relacdo a nome, idade e ocupagcdo — resposta opcional, e,
tempo de residéncia em Bauru, essa, obrigatoria.

A segunda parte se constitui de 3 questfes abertas referente a percepc¢ao
gue o entrevistado tem em relacdo ao patrimbnio do complexo ferroviario de Bauru,
sdo elas: ‘Quando escuta a palavra FERROVIA, o que vem acabeca? ’, ‘Considera
importante a conservacdo do patriménio ferroviario? Justifique sua resposta’,
e, ‘O que acha que poderia ser feito com o patio ferroviario, quais sdo suas

expectativas com relagdo aquela area central? ’.
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Parte da coleta de dados foi feita pela prépria pesquisadora, com apoio de
outras 3 pesquisadoras, sendo os questionérios preenchidos no momento no local.
Antes da aplicacao do questionario, a pessoa era informada dos objetivos da pesquisa
e da importancia de sua colaboragao. A outra parte da coleta de dados foi por adeséo
espontanea a pesquisa disponibilizada na internet.

Como sujeito, 0 entrevistado. Foram entrevistadas 54 pessoas, e mais
outras 97 pessoas preencheram o formulario disponivel na internet, totalizando 151
respostas. Sujeitos de ambos sexos, variando idade 16 e 90 anos, uma vez que
consideramos importante conhecer a percepcao do publico de qualquer idade, em
relacéo ao patrimonio.

Dentre os entrevistados, apesar de 14,56% né&o terem informado a idade,
23,84% sé&o da primeira faixa etaria utilizada na classificacéo, possuem entre 16 e 30
anos; 32,12% da segunda faixa etaria, que vai de 31 a 45 anos; 17,88% da terceira
classificacdo, de 46 a 60 anos; e 12,58% possuem mais de 61 anos de idade.

Do total dos entrevistados, quase um terco eram nascidos em Bauru, e

66,88% moram a mais de 20 anos na cidade. Figura 71.

Figura 71. Gréfico. Tempo de residéncia dos entrevistados em Bauru
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Fonte: autora, 2016

Comrelacdo a questdo ‘Quando escuta a palavra FERROVIA, o que vem
a cabecga? ‘, as respostas foram classificadas por categorias (tabela 8), sendo que a
maioria delas mencionou ‘o trem’; enquanto uma outra grande parte fez mencéo a

decadéncia/degradagédo do complexo.



Tabela 8. Categorias criadas para sistematizacdo das respostas

Envolvimento com a histéria da cidade; algumas vezes vinculado a citacao

HISTORIA sobre o desenvolvimento urbano / expanséo da cidade;
A responsabilidade da EFNOB, pelo desenvolvimento urbano de Bauru;
URBANO Expansdo e formacdo urbana; A imagem latente do progresso, da
prosperidade;
ESTETICA Rel'o_u;éo com a beleza, mas também a falta dela; Paisagem industrial como
bonita, algo a preservar;
AFETIVIDADE | A saudade latente nas palavras; infancia, citacdo de familia;
Sempre que se referiam ao simbolico: Noroeste, estagdo ferroviaria, museu
PATRIMONIO | ferroviério, apito do trem, Maria Fumaca, ou se fala porque tem nogdo do
conceito de patriménio e a necessidade de preservacdo do bem histérico;
DECADENCIA Abandono, N sucateamento, ferrugem; Falta de investimentos;
Irresponsabilidade;
TREM Por sua finalidade, uso, utilizacdo. Trem, trilhos, linha de trem, viagem,
logistica, transporte, sistema;
SEGURANCA | Com relacdo a falta de seguranca para transitar pelos
ECONOMICO Comergio, trabalho, motivacdo econbmica; Migracdo em busca de
oportunidades na EFNOB,;
GESTAO Gestao, politica, critica ao sistema politico que foi responsavel pelo término

de atividades e decadéncia do complexo.

Fonte: autora, 2016
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Varias pessoas ainda relacionaram patriménio e afetividade, demonstrando

a pertinéncia da EFNOB muito mais que uma companhia, mas diretamente na vida

das pessoas. Histéria e desenvolvimento urbano apareceram muitas vezes juntos nas

respostas, evidenciando o conhecimento das pessoas sobre o desenvolvimento da

cidade estar atrelado a ferrovia. Nao menos importante, foram as pessoas que

lembraram da falta de seguranca, que por sua vez também evoca o estado de

degradacéo, e, criticas ao sistema politico pela decisédo rodoviéaria. Figura 72.
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Figura 72. Gréfico. Categoria das respostas a pergunta:
“Quando escuta a palavra FERROVIA, o que vem a cabecga? ”
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Fonte: autora, 2016

‘Considera importante a conservagao do patriménio ferroviario? ‘ A
maioria das pessoas disseram ser importante (98,02%) e apenas 1,98%, ou 3 pessoas
do total, NAO consideram importante a preservacdo do patriménio, dois por
considerarem importante intervir com algo novo, que a estrutura esta muito “velha”, e
uma pessoa justificou pelo custo, que é maior para restauro, quando comparado ao
custo de uma nova estrutura.

Dos 98,02% que consideram SIM importante a conservacao, 32,45%
justificaram devido a importancia de se preservar a histéria, memoria e identidade da
cidade, enquanto que 15,89% afirmaram que o desenvolvimento urbano da cidade
sempre esteve vinculado a presenca da ferrovia, que sem ela ndo haveria Bauru.

Outros 10,59% justificaram que a conservacdo da ferrovia pode estar
atrelada a uma funcéo, como o préprio transporte urbano, ou um estimulo ao turismo
e comeércio locais. Na mesma linha, 3,31% disseram que a conservac¢ao do patrimonio
so traria beneficios a cidade, melhorias e crescimento urbano foram citados. Por fim,
5,96% apelaram para a estética urbana, e outros 5,96% justificaram a conservacéao
através de acBes de cunho social, como moradia de baixa renda e geracdo de

empregos. Figura 73.
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Figura 73. Grafico. Justificativa da importancia de se preservar o patriménio

HISTORIA, MEMORIA E

O
IDENTIDADE 0

DESENVOLVIMENTO DA CIDADE Im—— 15,89

FINALIDADE SOCIAL

(moradia, empregos)

FUNCAO (transporte,
turismo e comércio)

I 5,96
I 10,59

ESTETICA I 596

MELHORIA E CRESCIMENTO

DA CIDADE W 3,31

(ndo justificaram) N 4,63

0 5 10 15 20 25 30 35

Fonte: autora, 2016

Com relacédo a questdo ‘O que acha que poderia ser feito com o patio
ferroviario, quais sao suas expectativas em relagao aquela area central? ‘ Do
total, 28 apenas manifestaram a intencédo que fosse revitalizado, com propostas de
Nnovos usos compativeis. Os demais manifestaram expressamente seus anseios.

A maioria, 57 respostas indicaram o uso cultural para o local, enquanto que
44 vezes o transporte foi mencionado. Outras 27 vezes falaram sobre uso comercial,
7 respostas indicaram utilizacdo para fins de projetos sociais, 11, de fins ambientais,
7, para fins educacionais, e ainda 6, para uso do Poder Publico, para atendimento de

servicos publicos em geral. Figura 74.

Figura 74. Grafico. Expectativas para o complexo ferroviario
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Achamos vélido informar que em 14, dentre os que se manifestaram a favor
de utilizacéo para fins de comércio e atividades gastronémicas (27 pessoas), surgiu
especificamente a palavra “mercadao municipal”.

E as respostas dos questionarios, somamos ainda as necessidades e
anseios da populagdo que foram identificadas na Conferéncia das Cidades, realizada
no municipio de Bauru nos dias 17 e 18 de junho de 2016.

A reabilitacdo do complexo ferroviario da EFNOB tem “a chance de
configuracdo de um novo territorio central publico, de significado plural e funcéo social”
(LEITE, 2012, p. 200-201). Como aporte a essas diretrizes, e tdo essencial quanto
elas, anexamos as necessidades e o0s anseios da populacdo, demandas
recentemente identificadas através de instrumento de gestdo compartilhada da
cidade.

A Conferéncia Municipal de Bauru aprovou em plenario 73 das 82
propostas enviadas pelas mesas tematicas, dentre as quais, no minimo 10 estédo
relacionadas ao complexo ferroviario (vide tabela 9), ao patrimbnio cultural, e a
producdo de uma cidade para pessoas.

Entendemos o surgimento desse tipo de proposta como um termémetro,
gue demonstra que, apesar de ignorado pelas pessoas no dia a dia, o patriménio nao
se tornou “invisivel”’, ainda incomoda, e através dessa possibilidade de gestédo
compartilhada da cidade, a populacéo se apropria de seus direitos e do espaco na
cidade. E importante que propostas como essas sejam incorporadas no projeto a ser
realizado — no minimo avaliadas quanto a sua exequibilidade — uma vez que elas

identificam demandas e traduzem expectativas.

Tabela 9. Propostas da Conferéncia Municipal relacionadas ao complexo ferroviario, 2016

Elaborar e executar o plano cicloviario, priorizando a interligacéo e
09 | melhorias das estruturas existentes, a expansao para todo municipio CURTO PRAZO
e a mobilidade ativa sobre a motorizada individual

Implantar transporte coletivo alternativo como VLT, bonde elétrico ou
10 | outras tecnologias, com reutilizacdo da malha ferroviaria e vias
existentes, por meio do Poder Publico ou Parcerias Publico Privadas

MEDIO PRAZO
*enviada para
Conferéncia Estadual

(PPP)

15 | Implementar a legislacéo vigente para execucéo de calcadas CURTO PRAZO
Criar uma cidade administrativa, aproveitando os oito barracdes

19 | industriais da rede ferroviaria, localizados no final da avenida Alfredo MEDIO PRAZO
Maia

42 | Ocupacdo da estacéo ferroviaria, com apresentacéo de alternativas

via Instituto de Planejamento (a ser criado) ou outro érgdo CURTO PRAZO
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Implantagcdo de “Infraestrutura verde” (Calgadas, ciclovias,
arborizacdo e iluminacdo publica) ao longo dos trilhos e areas
federais, interligando Zona Norte — regido mais adensada do

= L ) S . CURTO PRAZO
municipio) aos locais de trabalho no Distrito Industrial e Zona Sul;
com critério de implantagédo, partindo do centro sentido bairros, sem
seccionar trechos
Reativar o transporte de pessoas sobre trilhos, de maneira a integrar L*ONG_O PRAZO
52 | o sistema de transporte coletivo urbano, mantendo os trilhos sob enviada para
qualquer hipétese Conferéncia Estadual
Pode publico devera assumir a execucdo das calcadas, também
53 ehtendida como parte integr?nte ao sist,ema viario: p_ad_ronizada, com LONGO PRAZO
faixa verde — quando possivel, acessivel, com prioridade sobre a
execucao do asfalto
54 S)s novos e'm[::reer'ldlmentos devera~o priorizar a |mplement6}gao de CURTO PRAZO
fachada ativa”, evitando a construgdo de longos muros continuos
Desvincular o CODEPAC — Conselho de Defesa do Patriménio
g2 | Cultural de Bauru — da Secretaria da Cultura, vinculando deu CURTO PRAZO

funcionamento, mantido seu carater, a Secretaria de Planejamento
ou o Instituto de Planejamento, e, fornecer corpo técnico adequado

Fonte: Diario Oficial do Municipio do dia 21 de junho de 2016

As propostas cobram acdes de mobilidade, e evidenciam a falta de

calcadas e de infraestrutura adequada, além de demonstrar o déficit no transporte

coletivo urbano. Bauru € uma cidade com transito lento a partir das 16 horas, possui

as vias abarrotadas de veiculos, mesmo sendo considerada uma cidade de médio

porte, com cerca de 340 mil habitantes. A populacdo ja toma conhecimento desta

realidade e cobra melhorias.

O patriménio também surgiu na discussdo como parte da solucdo dos

problemas citadinos — de mobilidade, como possibilidade de diminuicdo dos gastos

publicos com aluguéis enquanto se tem uma grande quantidade de edificios sem uso,

em area privilegiada da cidade, e a propria cobranca de melhor gerenciamento e

tombamento desse patrimbnio, uma vez que o Conselho Municipal esta mal

constituido.
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6. DIRETRIZES URBANISTICAS

Os trilhos e a area do patio ferroviario, a0 mesmo tempo que foram
responsaveis pela existéncia e desenvolvimento urbano da cidade de Bauru, sdo
também, hoje, pela decadéncia da regido central. Estamos falando de um patrimdnio
de escala urbana que se deteriora mais a cada dia que passa. As diretrizes advém de
pressupostos tedéricos ja tratados, e visam a requalificacdo desse complexo industrial
ferroviario, considerando sua reintegracao ao contexto urbano.

Qualquer intervencdo em busca de melhores solu¢bes para uma cidade,
hoje, deve preocupar-se com a sustentabilidade. A escala humana deve ser
preservada, onde as pessoas sejam mais importantes que 0s transportes —
essencialmente o automovel — e a integracdo com o meio ambiente e equipamentos
essenciais seja promovida. Bauru ja possui atributos que devem ser valorizados nesse
processo, como 0S usos mistos, o grande eixo demarcado pela ferrovia e sua
infraestrutura.

E deve, como individuo, e a partir de sua existéncia, reinventar-se,
transformar-se em uma cidade sustentavel. Alternativa. Ambiental. Saudavel.
Equanime. Deve entender esse territorio da orla ferroviaria como uma
oportunidade Unica de se reconstruir como uma cidade linear, e de ter seus
espacos reabilitados, regenerados. Reabilitagcdo (ou requalificacdo), aqui entendida

como

uma acao que preserva, 0 mais possivel, o ambiente construido existente
(pequenas propriedades, fragmentacdo no parcelamento do solo, edificacdes
antigas) e dessa forma também os usos e a popula¢@o moradora. A reforma
necessaria na infraestrutura existente para adapta-la a novas necessidades
procura ndo descaracterizar o ambiente construido herdado. Nos edificios
busca-se fazer ‘intervengdes minimas ‘ indispensaveis para garantir conforto
ambiental, acessibilidade e seguranca estrutural (MARICATO, 2011, p. 126).

A definicao trazida pela Maricato (2011) considera a preservagao como ato
de cultura, respeitando o edificio tal como ele é - inclusive suas diversas
estratificacdes, e incorpora principios fundamentais do restauro contemporaneo, da
Carta de Veneza, e das diversas teorias do campo do restauro que atingiram sua
maxima em Brandi. Também introduz questdes relacionadas a percepcdo, no
processo metodologico, quando se refere a heranca do patriménio, que néo pode

ser ignorada.
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A ideia é criar uma estratégia de intervencao urbana que, com um programa
factivel, possa lancar cenarios possiveis para a reurbanizagcéo deste imenso territorio
disponivel, que é o complexo ferroviario e o0s vazios urbanos adjacentes,
solucionando, dentre véarias necessidades, identidades, valores simbdlicos e
expectativas, a reinterpretacao do cédigo genético da EFNOB, cuja principal funcéo
foi a da mobilidade urbana - considerado o maior desafio das cidades
contemporaneas por diversos autores (GEHL, 2015; ROGERS, 2012; LEITE, 2012).
E visivel que a area do complexo possibilita a constru¢do de uma cidade facilitadora
de deslocamentos.

Essa estratégia deve garantir o “uso coletivo, para toda a cidade, dos
elementos estruturadores centrais: o sistema de mobilidade a partir do leito ferroviario
e 0 eixo ambiental de aguas e verdes, ou seja, o rio e suas varzeas” (LEITE, 2012, p.
208), assim como proposto no projeto de intervencdo da orla ferroviaria de Maua,
embora, lembrando, estudos de caso s6 sao validos pela problematica semelhante, e
nao pela importacdo de modelos.

O proprio autor, Carlos Leite (2012, p. 197) afirma que os projetos de tal
escala devem ser um processo, uma estratégia integrada que envolve urbanismo e
desenvolvimento local. Marcelo Zarate (2015, p. 36) também defende que o projeto
de um possivel urbanismo ambiental sé pode ser sustentado por um dialogo
interdisciplinar e social contextualizado.

Quatro matrizes superpostas e complementares, propostas pelo autor
(LEITE, 2012, p. 201-202) serao, portanto, utilizadas — adequadamente formatadas
segundo novo objeto — para organizar as diretrizes, e sao elas: infraestruturas,
fluxos, eixo verde e bordas urbanas.

Para uma proposta dialégica, a estas diretrizes, que visam atender
prioritariamente a dimensdo sociofisica da intervencdo, adicionaremos o0 que

consideramos necessario para suprir a dimensao sociosimbdlica. Tabela 10.



156

Tabela 10. Ordenamento das propostas conforme o método

CIDADE SUSTENTAVEL. ALTERNATIVA. AMBIENTAL. SAUDAEL. EQUANIME.
Orla ferroviaria: oportunidade Unica de se reconstruir como uma cidade linear

DIMENSAO FISICA DIMENSAO SOCIAL DIMENSAO SIMBOLICA
v' Infraestrutura v" Fluxos v' Educacéo Patrimonial
v/ Eixo verde v/ Bordas urbanas v'  Gestdo compartilhada
v/ Gabaritos, volumes, materiais |v' Necessidades/expectativas | v' ldentidade, memdria

Fonte: autora, 2016

De todas as leituras e diretrizes possiveis, consideramos primordial que
seja dado manutencdo no uso dos eixos constituidos pela linha férrea ao longo do
desenvolvimento da cidade. Primeiro em virtude de preservar memoéria e identidade
de um povo, e de uma cidade que cresceu ao redor dos trilhos (conservacéo de seu
codigo genético), segundo, pela identificacdo do potencial estratégico de transporte
de pessoas e cargas, como um novo ideal de proposta para a mobilidade urbana, até
hoje ndo incorporada ao planejamento urbano, e, terceiro, pela interpretacdo da
génese da EFNOB.

Lembrando que a palavra “trem” foi citada em 49% das respostas ao
guestionario, e que 48,34% consideraram importante a preservacao do patriménio,
relacionando-o a historia, memoria, identidade e desenvolvimento da cidade.

Com a reativacdo do transporte ferroviario urbano, abrem-se novas
possibilidades de integracéo e vivéncia da cidade, que remete muito mais ao tempo
em que foi plenamente vivida, do que hoje, com o complexo abandonado, tido muito
mais como barreira fisica do que patrimonio.

Com a combinacdo de variados sistemas de transporte, havera uma
otimizacdo de fluxos urbanos, que aumentara a qualidade do servi¢co. Atualmente,
embora o servico de transporte garanta abrangéncia, ndo ha qualidade e agilidade
nos deslocamentos.

Retomando o que a maior parte dos moradores associam a ferrovia, o
“trem”, o transporte — e que consideramos ser a génese da EFNOB, a “volta do trem”
exigira a modernizagéo do sistema ferroviario, para que conecte os diversos bairros,
promovendo a integracdo com a cidade, e também, a salvaguarda da memoria,
identidade e das estruturas da EFNOB.

A partir dos levantamentos, foi possivel compreender o quanto o eixo

ferroviario contribui para conectar espacos da cidade que hoje estdo completamente
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fragmentados. E desejavel que a infraestrutura existente seja uma nova
possibilidade de modal de transporte coletivo urbano.

Com a criacao de estacdes ao longo desse eixo, além da funcionalidade
modal ao longo do percurso, uma série de conexdes urbanas se tornaria possivel,
facilitando os deslocamentos de pedestres e ciclistas, com percursos menores e
exclusivos.

Ampliando a visdo do monumento singular ao ambiente urbano, deve-se
intervir no centro de modo a conservar os ambientes antigos sem comprometimento
das exigéncias de renovacéo e modernizacao na expansao urbana contemporanea.

Giovanonni defende, e incorporamos, “o desadensamento do velho nucleo
urbano, colocando-o fora das grandes linhas de trafego, de forma tal que ele possa
viver como um ‘modesto bairro’ misto, de comércio e ‘simples habitages™ (KUHL,
2013, p. 56). A relacao nao seria de sobreposicao, mas de ligacédo coordenada, para
gue ndo se perdesse a esséncia da primeira, a0 mesmo tempo que nao impeca o
pleno desenvolvimento e crescimento da segunda.

Para conservacao das particularidades e tracados urbano locais, portanto,
seria essencial um anel de circulacéo viaria em torno no velho nudcleo urbano, que
pudesse deslocar o trafego, sem comprometimento das estruturas existentes.

A reativacdo do patrimoénio existente — edificios historicos que sao
verdadeiros testemunhos histéricos — com usos/programas atuais compativeis, devem
funcionar como suporte/estrutura de apoio a essa infraestrutura de transporte, bem
como estrutura de atendimento ao publico. Importante ressaltar que a populagcéo se
manifestou enormemente a favor de equipamentos culturais, gastronomia e comeércio,
gue revitalizassem a regido, aliado ao transporte reativado, desejo mais citado nas
respostas a pesquisa realizada.

O reaproveitamento dessas estruturas também € uma diretriz defendida por
Brandi, que propde que é necessario “buscar compreender os mecanismos de
expansdo da cidade e propor novos moldes de crescimento compativeis com as
estruturas urbanas ja consolidadas” (in RUFINONI, 2013, p. 135).

Devido a capacidade de locomocédo dos trens, os trilhos geralmente se
localizavam nas areas margens de rios, onde o desnivel € minimo e facilmente
transposto. Consideramos esse, 0 ‘presente’ que a ferrovia deixou para nossas

cidades: a possibilidade de recuperar as margens desmatadas dos rios, com a
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formacgao de parques ao longo dos trilhos que atravessam toda a cidade, oferecendo
ainda, trajetos com desnivel médio de 2%, muito confortavel para pedestres e ciclistas.

Espacos de recreacdo e cultura que proporcionem possibilidade de
locomocé&o pela cidade, através infraestrutura verde, ciclovias, cal¢cadas e pistas de
caminhada, séo justamente a forma de construir a mobilidade urbana sustentavel nas
cidades.

A guestdo agora € a reordenacao de prioridades, com o objetivo de pensar
0 espaco urbano de forma a torna-lo convidativo, em especial aos pedestres e
ciclistas. Evitar canalizacGes ja € consenso entre diversos autores, uma vez que ja
temos provas em demasia dos maleficios que essa abordagem desencadeia.

A infraestrutura verde urbana, junto com os parques lineares propostos na
cidade, e o patio ferroviario como conector entres varios deles, é a possibilidade de
agregar qualidade ambiental a restauracéo e reabilitacdo dos edificios, e das novas
propostas que surgirdo para ocupar 0os vazios urbanos adjacentes, como um grande
eixo verde costurando os bairros.

Aos espacos verdes livres, daremos 0 nome de espacos de transicdo. Sao
espacos que permearao as edificacdes e o transporte urbano, e os diferentes bairros
adjacentes. Apesar de a ferrovia ser tida como eixo definidor, sdo esses espacos que
possibilitaréo a integracdo entre os bairros e vazios urbanos (bordas urbanas) com o
transporte.

As bordas urbanas deverdo ser ocupadas, mas devem ser totalmente
permedveis, para possibilitar todas as conexdes urbanas possiveis (figura 75). Isso
porque, segundo Gehl (2015, p. 232), um dos principios a serem observados para
tornar a cidade mais convidativa, é que a vida no interior das edificacdes e a vida nos

espacos publicos devem funcionar conjuntamente.
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Figura 75. Trilhos (VLT) e permeabilidade de fluxo de pedestres em Dusseldorf, Alemanha

Fonte: acervo da autora, 2016

Ha de se prever a reabilitacdo dos edificios/estruturas existentes para usos
compativeis e usos complementares a habitacdo, mais a construcdo de tipologias
habitacionais variadas e flexiveis junto ao parque linear, implementando habitacéo
coletiva de interesse social, de uso misto em densidade compativel com as
edificacdes patrimoniais, respeitando os gabaritos de altura, volumetrias, materiais,
entre outros. Um reagrupamento das atividades, com o propdsito de garantir menores
distancias nos deslocamentos.

A integragao das diversas “fun¢des na cidade [...] [garante] versatilidade,
rigueza de experiéncias, sustentabilidade social e uma sensacéo de seguranca nos
diversos bairros” (GEHL, 2015, p.232).

O vazio urbano, junto a toda infraestrutura urbana e area de parques,
VIABILIZA a regeneracdo urbana. Existe espaco para novas construcdes
habitacionais, edificacdes de uso misto, além da area de APP e conservacdo dos
fundos de vale (figura 76). O patriménio edificado reabilitado para dar suporte a essa
nova estrutura, ainda garante presenca de massa critica de pessoas e eventos,

devolvendo as pessoas ao lugar de direito: a cidade.
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Figura 76. Mapa. Proposta de areas verdes livres incorporadas
aos trilhos e vazios urbanos da cidade de Bauru
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Fonte: Google, 2016 (modificado)

“‘Ninguém ama aquilo que nédo conheceu”, ja dizia Santo Agostinho.
Identificamos uma certa dificuldade de reconhecimento do valor do patriménio em
algumas respostas dos questionarios, sempre em jovens com menos de 20 anos. A
falta desse cuidado vem, certamente, pela falta de educacao patrimonial com os
jovens da cidade.

Apesar de ignorado, consideramos essencial que junto a requalificacado do
espaco urbano, sejam incorporadas politicas publicas de educacdo patrimonial,
porque somente ela € que formara cidaddos conscientes do papel que a ferrovia
desempenhou no desenvolvimento da cidade.

Soa como investimentos a longo prazo, mas se consideramos que 0O
mandato de um gestor publico é de 4 anos, permitida uma reconducao atraves eleigéo,
totalizaria 8 anos. No caso de inicio de trabalho com criangas de 5 anos, ao término
desses 8 anos, essas criancas ja seriam adolescentes, e em trés anos teriam
condicdes de participar do processo eleitoral. Praticamente uma geracdo de novos
cidaddos com possibilidade de serem formados pela presenca de um unico gestor
publico (ou n&o).
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O que queremos dizer é que os resultados desse tipo de iniciativa, quando
continuada, aparecem muito rapidamente, ao fim de dois, no maximo trés gestores.
Infelizmente ndo € pratica comum dar continuidade ao trabalho iniciado em outra
gestdo por causa das trocas de partidos, diferentes ideologias, e intencdo de se
imprimir uma nova marca, com énfases diversas das que existiam anteriormente, em
detrimento da continuidade dos projetos, em detrimento das necessidades da
populacéo.

No intuito de dar permanéncia a estrutura identitaria local, temos que
intervir com critério na paisagem historica. O aspecto ambiental e social do patriménio
€ tdo intrinseco a vida de todos na cidade, que sua preservacao, e consequentemente
a preservacao da memoria coletiva, € uma responsabilidade de todos. Diante de todo
pessimismo e desconfianca na agdo do poder publico, s6 nos resta mesmo esperanca
junto a populagao. “A atencgao deveria recair, portanto, na difusdo da informacéo e na
conscientizagdo da populagao”, como também defende Rufinoni (2013, p. 135).

Uma populacdo consciente € uma populacdo atuante, que utiliza seu
conhecimento a fim de evitar as transgressoes que poderiam ser realizadas pelo poder
publico em parceria com empreendedor, visando somente lucro. Necessitamos
politicas publicas para reforcar os convites para permanéncias mais longas no espaco
publico, criando a possibilidade de vivéncia e cuidado a histéria e memoria que esta
presente nesses espacos.

Por fim, e ndo menos importante, uma gestdo compartilhada, que
incentive a participacdo desse cidadado. O reconhecimento do valor do patrimdnio,
balizando todas as acdes e projetos relacionados a cultura, memoéria, educacao e

planejamento urbano, que vierem a ser propostos para Bauru.
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Resumidamente...

Tabela 11. Resumo das propostas urbanisticas que deverao orientar

projeto de interveng&o no patriménio industrial da CEFNOB
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DIMENSAO SOCIOFISICA

Manutencgdo do uso nos eixos constituidos pelos trilhos, com aproveitamento da infraestrutura — a

ser utilizada para compor habitacdo social, mais uso comercial

e servigcos (conforme

compatibilidade), possibilitando conexdes urbanas, ao longo de parques lineares e APP

recuperadas; desadensamento da area central, com anel viério;

k"‘)

V"‘/f \;55%
“

)

/.
:
{

e |

DIMENSAO SIMBOLICA

Educacéo patrimonial: reconhecimento de si no patrimdnio da cidade. Gestéo interessada e
compartilhada; Convites para permanéncias mais longas e apropriacédo do espaco publico

Fonte: autora, 2016
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Aproveitando os parques lineares nos fundos de vale, justapostos ao longo
dos eixos férreos, implantar os eixos verdes, com calgadas e ciclovias arborizadas,
integrando a area do complexo ferroviario. Nas bordas (vazios e adjacéncias), intervir
com legislagdo de controle do uso do solo, prevendo uso misto compativel a

infraestrutura do edificio e entorno.

Figura 77. Mapa. Proposta urbanistica ao longo dos eixos ferroviarios
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CONSIDERACOES FINAIS

O tempo de 30 meses para amadurecimento e desenvolvimento de uma
pesquisa enseja um envolvimento do pesquisador com a mesma, que certamente nao
podera ser completamente traduzido em palavras. Um envolvimento com o tema,
porém, que talvez ainda ndo contemple sua compreensao exata. Isso porque talvez
fosse possivel passar muito mais tempo na busca de outros registros orais, outros
guestiondrios, outras perguntas, com novas revelacdes, e acessar cada vez mais da
identidade e meméria da EFNOB e de Bauru, sem necessariamente alcancar sua

completude.

Consideramos, contudo, que a esséncia dos personagens e atividades (em
ambiente social), do cenario (0 ambiente fisico constituido) e de sua significacao
(ambiente simbolico) foram devidamente descritos no sentido de identificar as
principais potencialidades fisicas, sociais, econémicas e culturais da Estrada de Ferro
Noroeste do Brasil na sua relacdo com a cidade de Bauru, um dos objetivos deste
trabalho.

A companhia ferroviaria da Noroeste foi peculiar desde sua motivacéo, uma
vez que precedeu as cidades e as lavouras de café, e provocou rapida povoacdo no
interior oeste paulista. Devido a sua importante posicéo estratégica, trouxe consigo
todo o aparato industrial necessario para sua autonomia e funcionamento.

Um complexo de edificios composto por estacdo, escritérios de
administracdo, de oficinas para reparos e revisdes do material rodante, bem como
local para depdsito de locomotivas e vagdes, escola técnica profissionalizante,
residéncias para os mais diversos cargos hierarquicos, constituindo uma verdadeira
industria na cidade. O que justifica o patriménio arquitetdnico da sede da EFNOB ser
0 mais completo conjunto ferroviario existente no pais.

A EFNOB, que nao sé transformou Bauru mas foi responsavel por sua
existéncia e desenvolvimento, €, também, a expressdo materializada de diversas
manifestacfes econdmicas, sociais, culturais de uma determinada sociedade, num
determinado periodo historico; e que atribuiu valor histérico, artistico, memorial e
simbolico em tudo o que promoveu na cidade.

As trés mil pessoas que vieram para trabalhar na ferrovia, ao se instalarem

na cidade, que naquele momento tinha aproximadamente 600 habitantes, certamente
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influenciaram no crescimento e expansao urbana, especialmente na formacao de
novos bairros como Jardim Bela Vista e Vila Falcdo, que ficavam nas proximidades
das instalacdes da sede. Contribuiram para uma cidade autossuficiente, atraindo
COMErcio e servicos necessarios para a vida dos trabalhadores e familiares.

Diante da necessidade, a EFNOB proveu a cidade com vilas ferroviarias,
estadio, hospitais, consultérios, escola de formacao profissionalizante, e tudo mais
gue fosse necessario, visando melhorar a qualidade de vida de seus trabalhadores.
Se tornou marco de entrada e saida dos bauruenses, migrantes e visitantes a cidade
de Bauru, que por sua vez, se tornou marco de conexao com outras cidades do estado
e pais.

Imprimiu personalidade, um codigo genético - unico e exclusivo a Bauru. O
eixo definidor utilizado como transporte de pessoas, e toda a historia de formacéo da
companhia, proveu de significado o nascimento da cidade. A EFNOB foi muito além
das expectativas. Aportou investimentos em forma de infraestrutura fisica e
sociosimbdlica de tal maneira, que Bauru, em virtude de sua falta de condicbes e
caréncias, nao foi capaz de lidar adequadamente. A relacdo entre EFNOB e Bauru

nunca foi uma relacdo harmoniosa. Figura 78.

Figura 78. Desproporcionalidade na relacdo EFNOB x Bauru

EFNOB > BAURU

Fonte: autora, 2016

EFNOB e Bauru cresceram em comunicacdo, mas uma comunicacao
desproporcional, monolégica. Quando da degradacdo, momento em que EFNOB ja
nao possuia mais meios de gerir o patrimdnio e cessaram 0s investimentos, e a cidade
gue também dependia economicamente do funcionamento da companhia, ficou
desprovida de condi¢cdes de permuta, e d& as costas ao complexo ferroviario. O que
ainda hoje ocorre, e pior, a estrutura abandonada, sem nada a oferecer, é ignorada
pelo poder publico que, apesar de ter interesse em suas extensas areas, ndo possuli
recursos humanos e financeiros para assumir sua gestao.

E chegada a hora de inverter essa logica, hora de assumir a importante

funcdo desempenhada pela EFNOB na cidade, e dar permanéncia ao seu significado
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e patrimbnio. Fazer com que os problemas — o pétio degradado e abandonado, e,
0s vazios urbanos... — facam parte da solucéo.

Nesse sentido, 0s objetivos especificos foram atingidos de modo a permitir
gue o cédigo genético fosse desvendado, para viabilizar a proposicao de diretrizes
urbanas sustentaveis para reintegracao de todas essas areas a cidade, articulando as
potencialidades socioeconémicas, simbdlicas, de identidade e memoria.

Resgatamos anseios e necessidades da populagcdo, em seus diversos
grupos sociais, e, sobrepusemos pressupostos urbanisticos de integracéo entre meio
ambiente e equipamentos essenciais, que na escala humana, viabilizam estratégias
de intervencbes sustentaveis. A isso, incorporamos principios fundamentais do
restauro contemporaneo, que como ato de cultura, respeita o patriménio tal como ele
€, inclusive suas diversas estratificagoes.

Partimos de um processo de apreensdo da realidade orientada pela
manifestacdo concreta e contextualizada da forma historica e tempo-espacial da
degradacéao do complexo da EFNOB, e, buscamos todas as maneiras para articular
as correspondéncias entre os ambientes sociofisico-simbdlicos desde o inicio dos
levantamentos, as propostas de diretrizes urbanisticas.

Por toda essa dinamica aplicada, defendemos que as diretrizes propostas
serdo capazes de fundamentar um futuro projeto de intervencao, provendo qualidade
e dialogia, sem romper com a significacdo do complexo. E hora de a cidade, com sua
populacdo, gestores e iniciativa privada dar a merecida devolutiva, e investir no
resgate desse patrimoénio. Bauru possui uma divida com os trilhos, com os atores que
a construiram e vivenciaram, bem como com os que deram sua vida ali.

As estratégias propostas estdo, portanto, fundamentadas na interpretacéo
contemporanea do codigo genético da EFNOB de preservar o uso potencial de
transporte de pessoas e que da manutencao ao significado de sua atuacéo da historia
da cidade, das reais necessidades e expectativas/anseios da populacdo, das
condicBes fisicas urbanas, e ddo permanéncia e salvaguarda da estrutura fisica da
EFNOB, com a proposta de usos contemporaneos compativeis.

As propostas vao desde a manutenc¢ado do uso nos eixos constituidos pelos
trilhos, com aproveitamento da infraestrutura — a ser utilizada na criacdo de um mix
de habitacdo social, com uso comercial e servicos (conforme compatibilidade),
possibilitando conexfes urbanas e gerando permanéncia a apropriacdo dos espacos

publicos; até a recuperacdo das APP’s e composi¢cdo dos parques lineares, com o
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desadensamento da &rea central e anel viario. Promovem a estruturacdo de uma
cidade mista, compacta, sustentavel, e primordialmente, a origem do codigo identitario
da EFNOB.

Nas ultimas décadas, o planejamento urbano tem proposto intervencdes
gue visam equilibrio e sustentabilidade nas cidades. Estamos em uma fase de
transicdo, onde finalmente a preocupacdo com as futuras geracdes foi incorporada
nas acdes com o surgimento da gestéo integrada de recursos. Se adequadamente
conduzida, poderé refletir em diferentes formas de se viver a cidade em alguns anos.

Levar mais ou menos tempo, tudo depende da maneira como 0s gestores
e populacdo se mobilizam. Depende da atualizagéo dos técnicos do setor publico, que
tém papel primordial frente a essa mediacao entre o que a populacdo necessita e 0
gue os gestores e empreendedores — detentores de poder e financiamento das obras
— podem e querem fazer.

Reciclar areas industriais degradadas faz parte de uma promissora linha de
politica publica, ja que “[...] o renascimento urbano desses territorios e a reciclagem
desses territérios e patrimonios industriais € mais sustentavel do que a construcao de
parques industriais novos em areas verdes, fora da cidade consolidada” (LEITE, 2012,
p. 143). E um caminho longo ainda a se percorrer, mas soa como algo sem volta, rumo
a uma cidade para pessoas, em harmonia com o meio ambiente, sempre, tao

essencial em nossas vidas.

“Cidades bonitas, seguras e igualitarias estdo ao nosso alcance”
(ROGERS, 2012, p. 175).
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