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RESUMO

MOTA, Béarbara Moraes da. A ferrovia no espago urbano de Assis/SP: da preservagdo do
patrimdénio edificado a defesa da paisagem. 2013. Tese de Mestrado em Urbanismo —
Pontificia Universidade Catélica de Campinas, Centro de Ciéncias Exatas, Ambientais e de

Tecnologias, Programa de Pds-Graduacdo em Urbanismo, Campinas, 2013.

O projeto propde uma analise atual do desenvolvimento urbano da area central de Assis, a
partir do estudo do potencial de aproveitamento dos edificios remanescentes e do espaco
urbano definido pela malha ferrovidria na cidade de Assis-SP, em especial, em seu trecho
urbano e central. Em principio, busca-se contextualizar o papel da estrada de ferro na
ocupacao da cidade, explicitando o carater desenvolvimentista presente em sua implantacao
e os fatores histéricos, econbmicos e sociais que promoveram a sua desativacdo e
subutilizagcdo em periodo recente. Tendo em conta as diretrizes aprovadas pelo Plano
Diretor da Cidade, pretende-se aprofundar o estudo sobre 0 uso e ocupacdo das areas do
entorno da linha - onde ainda se conservam as habitagcfes e os equipamentos relacionados
ao seu funcionamento - e sua relagdo com o centro da cidade, a partir das diretrizes que se
referem & preservacdo do patrimbnio cultural, histérico e paisagistico, e discutir as
possibilidades de reintegracdo urbana e reabilitacdo arquitetbnica da antiga Estacdo
FEPASA e demais edificios e equipamentos presentes ao longo da linha. Entre outros
aspectos, serdo discutidos critérios de preservacao a luz da discussdo sobre o carater e 0
potencial atual destes equipamentos desativados como promotores de recuperacdo de um
setor urbano central e como elemento de recomposi¢cdo do tecido urbano historicamente
cindido. Como resultado espera-se contribuir com a definicdo de um conjunto de critérios de
preservacdo e de reabilitacdo que possam servir como base para a regulamentacdo das

diretrizes j& aprovadas no Plano Diretor de Assis.

PALAVRAS-CHAVE: Ferrovia, preservacdo, desenvolvimento urbano, cidades paulistas,

reabilitacéo.



ABSTRACT

MOTA, Béarbara Moraes da. The railroad in the urban space of Assis / SP: Preservation of
heritage protection built landscape. 2013. Master's Thesis in Urban Design — Pontificia
Universidade Catolica de Campinas, Center for Science, Technology and Environment,

Postgraduate Program in Urban Planning, Campinas, 2013.

The project proposes a current analysis of the urban development of the central area of
Assis, from the study of the potential use of the remaining buildings and urban space defined
by the rail network in the city of Assis - SP, particularly in its urban and central portions. In
principle, it seeks to contextualize the role of the railroad in the occupation of the city,
highlighting the developmental character present in its implementation and the historical,
economic and social factors that promoted its deactivation and underuse in recent period.
Having regard to the guidelines approved by the City Plan is intended to deepen the study of
the use and occupation of the areas around the line - where there are still the housing and
related equipment for its operation - and its relationship with the center city , based on the
guidelines that refer to the preservation of cultural heritage , history and landscape , and
discuss the possibilities of urban architectural rehabilitation and reintegration of former
FEPASA station and other buildings and structures present along the line. Among other
things, conservation criteria in the light of the discussion about the character and the current
potential of disabled equipment as promoters of recovering from a central urban sector and
as part of rebuilding the urban fabric historically split will be discussed. As a result is
expected to contribute to the definition of a set of criteria for preservation and rehabilitation
which may serve as the basis for regulatory guidelines already approved the Master Plan of

Assis.

Key-words: railroad preservation, urban development, cities S&o Paulo, rehabilitation.
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INTRODUCAO

O meu interesse pelo patrimonio industrial comeca com uma paixdo pelos
edificios remanescentes do processo de industrializacdo, presentes em quase todas
as cidades do interior, assim como seu posterior abandono, resultando em edificios
e conjuntos com grande potencial relegados ao descaso social e politico, ainda que,
em alguns casos, isto se explique pela falta de conhecimento e visdo sobre sua
utilidade nos dias de hoje.

Apos me formar, ao retornar a Assis, ja com um olhar mais apurado, me
incomodava o fato de quase ndo haver mencédo a ferrovia e seus equipamentos,
especialmente pelo fato de a mesma ter sido um importante elemento de
estruturacdo e formacdo da cidade. Assim, foi possivel observar a dificuldade do
deslocamento no espaco urbano, além dos grandes vazios resultantes do processo
de desindustrializacdo e desativacdo de um meio de transporte e comunicacéo,
associados ao abandono e degradacao de grandes edificios, e a falta de seguranca
resultante deste processo.

Este projeto de pesquisa surgiu, portanto, a partir do interesse em estudar o
processo de desenvolvimento da cidade apds a implantagdo da linha ferroviaria, com
a premissa de que o resgate da memoria urbana associada a ferrovia tem hoje um
grande valor para a compreensao da formacdo da sociedade assisense. Desta
forma, outro viés importante de compreensao € o processo de gestdo deste legado
hoje, e se os instrumentos previstos pela municipalidade no Plano Diretor e os
instrumentos de preservacdo disponiveis no pais poderdo garantir sua preservacao
futura.

Um dos pressupostos da pesquisa € que a ferrovia pode ser o motor de
desenvolvimento do municipio, e, dada a sua importancia na formacao da cidade, se
constitui em um objeto de memoria, de afirmacdo de uma identidade. Também
constituem objetos importantes os patriménios ferrovidrios e outros de interesse
historico e cultural da cidade, pensados como um conjunto para o qual &€ necessario
estabelecer critérios de preservacdo que possam ser incorporados na discusséo do
Plano Diretor e outros instrumentos. Entre os instrumentos previsto no Plano Diretor,

destacamos:



17

Capitulo V - da paisagem urbana, defesa dos aspectos
paisagisticos, histéricos e culturais

Art. 25 - Para a preservacdo de locais com atributos
panoramicos e paisagisticos, a Prefeitura podera exigir adequacdes,
condicionando a aprovagdo de empreendimentos imobilidrios ou de
projetos de edificacBes, até que sejam implementadas as medidas
corretivas ou mitigadoras, necessarias a sua preservacao, além da
aplicacdo dos instrumentos urbanisticos previstos nesta Lei.

Art. 27 - Para a defesa e preservacdo dos aspectos
paisagisticos, dos seus panoramas, das construcdes e dos
monumentos tipicos, histéricos, artisticos ou tradicionais do
Municipio, o Poder Publico Municipal poder4d valer-se dos
instrumentos juridicos e urbanisticos previstos em lei, especialmente
o do tombamento, e da transferéncia do direito de construir.

Ao avancar nos levantamentos de campo, foi possivel aprofundar também
aspectos ainda pouco conhecidos quando a pesquisa se iniciou, como por exemplo,
a situacdo das residéncias dos antigos trabalhadores e a permanéncia de familias
de ex-funcionarios, o que nos levou a incluir a discussao sobre a sua preservacao no
conjunto de bens que formam a paisagem da area ferroviaria, embora ndo haja
nenhuma mengéo a ele em nenhum dos documentos oficiais.

Esta inclusdo implicou em que as figuras patrimoniais existentes, utilizadas
para a realizacdo de inventarios de edificacOes e para a discussao da preservacao
dos patriménios ferroviarios ndo contemplavam as relacdes indissociaveis entre
arquitetura e cidade estabelecidas pelo conjunto, fato que exigiu uma busca por
novas figuras e instrumentos de preservacao.

Ao longo dos capitulos, serdo abordados aspectos como a formacdo da
ferrovia, sua importancia no processo de formacdo de muitas cidades brasileiras, o
periodo de decadéncia das estradas de ferro como transporte de passageiros,
mercadorias e os efeitos em seu patrimdnio construido, cuja principal mudanca foi a
sua privatizagdo. Outra questdo discutida € que apesar dos muitos esfor¢os para
recuperar a atividade ferroviaria, ndo foi possivel resgatar o prestigio outrora
existente, e com a transferéncia das linhas e de seu patriménio para a Unido, muitos
imoveis ficaram sem manutencdo, foram abandonados ou ndo tiveram uso
adequado, sendo, muitas vezes, destituidos de suas caracteristicas originais.

Assim, o proposito dessa pesquisa € identificar os elementos remanescentes

da ferrovia, que como mencionado, foram de grande importancia para o
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desenvolvimento dos municipios, e através da andlise das diretrizes existentes,
estabelecer uma forma de salvaguarda.

Como resultado final, a dissertacao foi dividida em quatro capitulos. No
Capitulo 1 apresentamos as origens da ocupacdo do oeste paulista e do
povoamento no territério. Como consequéncia dessa povoacdo, analisamos o
processo de constituicdo dos nucleos urbanos e a influéncia dessas questdes e da
penetracdo da estrada de ferro na cidade de Assis.

Neste sentido, no Capitulo 2 procura-se compreender o0 processo de
industrializacdo e a constituicdo deste patrimonio a partir da cultura cafeeira, que
promoveu a implantacdo da estrada de ferro no pais, principalmente no estado de
Sao Paulo. Em seguida, analisamos os motivos pelos quais a ferrovia foi desativada,
sua consequéncia para o patriménio industrial, especialmente o ferroviario e sua
classe trabalhadora.

O Capitulo 3 trata do patriménio ferroviario remanescente de Assis,
considerando sua insercdo no espaco urbano e tipologias arquitetdnicas. Trata
também do patrimbnio cultural do municipio, que caracteriza seu periodo de
desenvolvimento. Por ultimo, os efeitos que a desativacdo da ferrovia trouxe para
esse patrimoénio ferroviario e os espacos publicos.

No Capitulo 4 sdo analisados os acontecimentos recentes da cidade de Assis
e seu impacto sobre o territorio. Partindo da analise da administragdo publica que
inclui a visdo sobre o patrimbénio edificado, apresentam-se alguns conceitos de
preservacao que possibilitam a participacao da sociedade e gestao publica.

Como resultado, espera-se contribuir para a discussdo dos conceitos
preservacionistas que permitam a utilizacdo do patrimbnio de uma maneira mais
justa socialmente, de modo que seja possivel a manutencdo e conservacdo dos

espacos e edificios remanescentes sem a expulsdo da populacdo ocupante.
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1 AFERROVIA E O DESENVOLVIMENTO URBANO DE ASSIS

1.1. Localizacéo e aspectos referenciais

Assis localiza-se a sudoeste do interior do estado de S&o Paulo, a 450 km da
capital. O municipio compde a regido administrativa de Marilia. Sedia, como polo
regional, diversas entidades publicas e empresas privadas, tendo como principal
atividade econbmica a prestacdo de servigos e o comeércio. No campo da educacgéo,
diversas instituicbes de ensino superior - publicas e privadas - exercem papel

relevante.

Mapa 1 - Mapa de localizacdo de Assis no estado de Sao Paulo
Fonte: Elaborado a partir de base cartografica IBGE, 2010

De acordo com os dados do IBGE, o municipio tem uma éarea total de
460,307km2 e segundo o censo de 2013, uma populacdo de 100.204 mil habitantes.
Limita-se a norte com o municipio de Lutécia, a sul com Céandido Mota e Taruma, a
leste com Echapord e Platina e a oeste com Maracai e Paraguacu Paulista,

conforme pode ser visto no Mapa 2.
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Mapa 2 - Mapa das divisbes municipais
Fonte: Instituto Geografico e Cartografico (IGC)

As principais vias de acesso do municipio sdo a Rodovia Raposo Tavares que
liga o estado do mato Grosso do Sul a Sdo Paulo, rodovia Miguel Jubran, que da
acesso ao norte do Parana, e a rodovia Rachid Rayes com acesso a Marilia (sede

da regido administrativa) de Bauru.
1.2. A ocupacéo do interior paulista

Entender o processo de formagédo do municipio de Assis implica em conhecer
a historia da ocupacgédo do interior no oeste paulista e 0 processo de formacédo de
muitas cidades da regido. A busca por terras para exploracdo e povoamento no
interior do estado teve inicio em meados do século XIX. Os caminhos abertos na
regido constituiram-se em elementos indutores da ocupacgédo do oeste.

O sudoeste paulista passou a despertar interesse na segunda metade do
século XIX como alternativa econdmica, quando a Lei de Terras' de 1850 passa a
reconhecer como legitima apenas a propriedade de terras compradas do Estado. Na

mesma época, com o processo de decadéncia na busca pelo ouro, muitos mineiros

!leine 601, denominada Lei de Terras, de 18 de setembro de 1850
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véem no interior de Sao Paulo a oportunidade de voltar a enriquecer, enquanto 0s
paulistas estdo ocupados com seus cafezais ao norte.

Outros fatores que contribuiram para a procura pelo interior do estado foram o
processo de frente de expansado, entre os anos de 1850-1900 e a Guerra do
Paraguai (1864-1870), que levou muitas familias a se refugiarem no interior do
sertdo, para escaparem do processo de recrutamento pelo governo imperial
(MACHADO, 2005).

Conforme mencionado pelo memorialista Leoni Ferreira da Silva (1979), foi
um mineiro em excurs@o ao interior do estado, de nome José Teodoro de Souza,
que registrou a primeira posse no Vale do Paranapanema. Partindo de Botucatu no
ano de 1856 e apossando-se da terra habitada pelos indios xavantes, registrou na
pardquia de Botucatu o titulo de ocupacdo dessa area, que tinha como limite o rio
Paranapanema, o rio do Peixe, rio Turvo e rio da Figueira. Como a Lei de Terras ja
havia sido promulgada coube ao Vigario local o reconhecimento de que as areas ja
eram ocupadas antes daquela data. Nao cabia a ele na época, verificar a veracidade
das declaracgoes.

Pierre Monbeig (1984) faz uma aluséo ao papel do grileiro na fabricacdo de
titulos de terras nesse periodo, e acrescenta que tiveram um papel fundamental em
toda a zona pioneira do Parana e de Sao Paulo. Machado (2005) acrescenta que a
regido da Alta Sorocabana foi conhecida pela atuacdo de falsérios, que forjavam
documentos de modo que se pudesse comprovar que a posse havia se dado em
data anterior a ocupacao efetiva.

Ainda sobre a referida lei, Ghirardello explica que:

(...) até a republica, a igreja cumpria papéis que depois foram
reservados ao estado, entre eles, conforme exigia a Lei de Terras, de
1850, o registro das propriedades rurais. Ainda, como braco do
estado é que se encarregaria de formar grande parte dos povoados.
Os proéprios termos hierarquicos destes revelam seu forte vinculo
eclesiastico, capela num primeiro momento, paréquia ou freguesia
num estagio superior. Tais denominag¢des cairam em desuso apos a
Republica, substituidas na mesma ordem por bairro ou povoado, vila,
cidade, sede de municipio, e, num Uultimo patamar, a comarca,
circunscricao judiciaria (2002, p. 126).

De acordo com Monbeig (1984), a pratica de fundar um patrimdnio é antiga,
tendo, antes, um carater religioso. Usualmente o fundador doava uma parte de suas

terras a igreja, pra a construcdo de capelas ao redor de onde se formava o povoado.
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Ghirardello (2002, p. 126) afirma que o "patrimdnio a ser administrado pela igreja
seria como um dote, cuja finalidade principal era a ere¢ao da capela que, instalada
em local povoado, agregaria fiéis ao seu redor".

Para atrair o povoamento na regido, José Teodoro e seu irmdo fundaram
pequenos centros, sendo estes, Sao Pedro do Turvo (1851), Sao José dos Campos
Novos do Paranapanema (1873) e Conceicdo de Monte Alegre (1886). Os caminhos
de penetracdo no interior foram facilmente convertidos em pistas, utilizadas por
carros de boi e viajantes (MONBEIG, 1984).

Como o povoamento se deu principalmente por mineiros, 0os costumes se
mantiveram, ao menos por um tempo, com a criagcdo de porcos e gado e producao
de la. Entretanto, quando os novos ocupantes chegaram ao local, a paisagem que
encontraram ja nao era mais a floresta em toda sua forma, sendo que uma parte
havia sido devastada pelos indios, que estavam na regido antes. Apesar da
presenca destes, e posteriormente dos mineiros, hoje, ndo se percebe na regiao
tracos dessas culturas. Por ter sido a civilizacdo indigena do oeste paulista
praticamente exterminada e o mineiro ter se misturado com o paulista, a regido tem
uma caracteristica prépria, resultante de seu processo de formacdo, conforme é
apontado por Monbeig:

Quando se divisa uma plantacdo de fumo ou uma bela criacdo de
porcos, pode-se apostar, sem excesso de risco, que esse pioneiro é
de Minas. Mas, ndo demorou ele a sentir-se paulista; € o que |lhe
fazem ver, no caso de ele regressar a vila natal, para ali arrastar os
amigos e seguir-lhe o exemplo: logo o0 chamam de "o paulista”
(MONBEIG, 1984, p. 139).

Segundo Machado, as primeiras cidades e vilas se desenvolvem e ganham
importancia a partir da década de 1870, quando atingem status de distrito de paz ou
municipio. Entretanto, apesar da demanda pela producéo cafeicultora, poucos foram
os fazendeiros que se fixaram na regiao. (2005, p. 25)

E também nesse periodo que o povoamento comeca a tomar forma com as
principais ocupacfes ocorrendo no reverso das cuestas. O Mapa 3 mostra as
manchas de povoamento que comecam a tornar-se mais espacgadas, indicando "um
movimento de penetracdo, que partiu de Botucatu e de Lencgois, no rumo do rio

Paranapanema, com Campos Novos e Bela Vista" (MONBEIG, 1984, p. 27).



23

R -

‘ POVOANEWTD £ FERROVIS

. | (per BTO)

"l o e CLARTRE W Wk L gl P
L

% 3 )
. ‘N_._wavh = —— ;":.L‘m.a:.'ﬁ'ﬂ
- " a Py WO
. LN Sl I LE L]
/4 o ol ol ey
) % L - e P
{ ooy, e I W e
R —

Mapa 3 - Povoamento e ferrovias no interior do estado de S&o Paulo e do Norte do Paran&a
por volta de 1872.
Fonte: Monbeig, 1984, p. 26

A producéo agricola no interior trazida pelos fazendeiros foi inspirada nos
modelos de negodcios norte-americanos, e ainda que os fazendeiros mais
conservadores ndao concordassem, acabaram por aderir a esse movimento, sendo
criada uma nova cultura na sociedade paulista. A partir deste momento seriam
instaladas as estradas de ferro, para impulsionar e solucionar o transporte das

fazendas aos portos:

Os anos de 1860-1880 assinalaram uma viragem decisiva na histéria
do café e, portanto, na do povoamento, duas histérias que
permaneceram confundidas, por muito tempo. Os instrumentos
necessarios a aceleracdo de sua marcha para oeste foram
proporcionados aos fazendeiros pelas transformacdes técnicas e
sociais e econémicas, que entao produziram (MONBEIG, 1984, p. 104).

Baseado no sistema de arrendamento e colonato, os agricultores que
tratavam a terra, mais do que construir suas casas de grande porte, estavam
interessados no lucro que poderiam obter o que foi um dos motivos pelo qual a
regido ndo é dotada de grandes patrimbnios oriundos de fazendas de café
(MACHADO, 2005).

ApOs 0s primeiros povoamentos, varios outros vieram a adquirir as terras do

sudoeste paulista, entre eles, o capitdo Francisco de Assis Nogueira, que comprou
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terras no Médio Paranapanema e se tornou proprietario do Patriménio das Trés
Barras, onde implantou, as margens do rio Pari, a Fazenda do Taquaral e se mudou
com a familia em 1898, a mesma fazenda que seria denominada de Patriménio do
Assis.

Uma descricdo da ocupacgdo da area pelos mineiros é dada por Silva:

Ao longo do itinerario de ocupacdo aberto nos espigdes, José
Teodoro vendeu, as vezes, e cedeu, em outras, terras a seus
conterrdneos mineiros. O povoamento dos sertbes do sudoeste
paulista atendia a um duplo interesse: o dos grandes posseiros,
como José Teodoro, na consolidacdo das suas posses e ha
valorizacdo das terras, e o da instancia estatal, que tinha uma politica
de implantacdo de patriménios visando a ocupacdo dos trechos
desabitados do territorio brasileiro, e a decorrente formacéo de novos
eleitorados (SILVA, 1996, p. 127).

O Estado, buscando conhecer o interior para colonizagdo, cria a Comissao
Geografica e Geologica, em 1886, com o intuito de viabilizar investimentos na regido
do rio Paranapanema e verificar o0 meio de transporte mais adequado a regido e ao
Mato Grosso. Havia também a intencdo de se realizar levantamentos fisicos e
humanos para conhecer os terrenos apropriados a colonizacdo. O entdo deputado
Washington Luis descreveu a regiao do Paranapanema como:

(...) desconhecido e misterioso, carregado de lendas pavorosas, sem
civilizacdo, area da selvageria e de atrocidades - buscava justificar o
incremento da acdo do Estado para a ocupacéo das areas habitadas pelos
Xavantes, Caingangues e Caiuas. O sertdo aparecia como sinénimo de
atraso, ligado a um contexto de insalubridade, de ignorancia e de
inospitalidade (SILVA, 1996, p. 104, 105).

O relatério da Comissdo Central de Estatistica de 1886 menciona a presenca
de cerca de 90 mil habitantes no vale do Paranapanema e a existéncia das vilas Séao
José dos Campos Novos do Paranapanema (posteriormente denominada Campos
Novos Paulista) e os povoados de Salto Grande, Campo Alegre, Taquaral (atual
Platina) e Sapé.

O mapa 4, de 1897 mostra a localizagdo dos povoamentos na regiao
realizados por José Teodoro e outros mineiros. Nota-se a localizacdo do distrito de
Platina, cujo territorio daria origem ao municipio assisense. Vé-se também, a
distancia deste de Campos Novos, que seria preterida por Assis, quando da escolha
da localizacao para a implantacao da estrada de ferro.
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Mapa 4 — Parte do oeste paulista, 18977
Fonte: Arquivo Publico do Estado de S&o Paulo

Conforme mencionado anteriormente, o fundador do patriménio de Assis, 0
Capitdo Francisco de Assis Nogueira, implantou em terras compradas de José
Teodoro de Souza, a fazenda Taquaral, cujos limites eram:

(...) ao norte, as fazendas do Pirapetinga (limitada pelo ribeirdo do
Pirapetinga), do Jodo Flauzino (dividindo na agua do Taperao), da
Pontinha (no cérrego do Palmitalzinho) e da Fortaleza (no ribeirdo
Taquaral); ao leste, a fazenda Pary (no rio Pary); ao sul, o rio
Paranapanema e, a oeste, seguia pelo divisor das aguas do Macuco
e do Pary, dividindo com as fazendas Queixadas, Fortuna e do Cervo
e abrangia uma area de mais de dezesseis mil alqueires (CREDDO,
1987, p. 324).

? Extraido da Planta Geral do Estado de S3o Paulo, 1897. Disponivel no Arquivo Publico do Estado de Sdo Paulo.
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Mapa 5 - Fazenda do Pary ou Taquaral (data desconhecida)
Fonte: DICREDDO, 1987

Em uma descricdo diferente daquela dada pelo deputado, Silva descreve o
que se encontrava na regiao:

Na area encontravam-se, entdo, posseiros e conddéminos. Préximo
ao encontro das aguas do ribeirdo do Taquaral com o ribeirdo do
Veado, onde se forma o rio Pary, ja havia a capela de Nossa
Senhora do Carmo e cerca de sessenta moradias, onde se formou o
patriménio de Platina. A divisdo judicial foi contestada pelo
proprietério da fazenda Pirapetinga, com a qual fazia divisa, e por
conddminos que solicitaram a adjudicacdo da parte de terra que
ocupavam. Estes, quando integrantes da area definida para o
Capitdo Francisco de Assis Nogueira, foram, a pedido do mesmo,
relocados por decisdo judicial (1996, p. 127).

No mapa da Figura 6, podemos notar como se dava a ocupac¢ao do interior do
estado em 1910.
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Mapa 6 - Carta Geral do Estado de Sao Paulo, 1910.
Fonte: Instituto Cartografico e Geoldgico

1.3. O surgimento do nucleo urbano e o papel da fer  rovia no municipio

Em muitas cidades do interior paulista, o povoado nasce em torno da igreja.
Assis nao fugiu a essa regra. O capitdo Francisco de Assis Nogueira havia separado
parte de suas terras, cerca de 80 alqueires para doacao a Obra Pia do Pao de Santo
Antonio e ao Sagrado Coracado de Jesus. O registro de doacao se deu no cartério de
Campos Novos do Paranapanema a 1 de julho de 1905, data oficial da fundacéo de
Assis. Com a doacéo das terras legalizada, é construida a primeira capela e com ela
vieram os moradores, sem 0s quais ndo haveria 0 povoamento da area. Essa
capela, feita de pau-a-pique e coberta de sapé e folhas de palmito - caracteristica
construtiva comum aos povoados da regiao -, se situava no declive da atual Catedral
e se estendia até o Paco Municipal.

Baseados em uma agricultura de subsisténcia, e como renda principal a
venda de excedentes da agricultura, poucos eram o0s produtos para venda em

mercados fora da regido. A alimentagédo provinha do leite produzido pelo modesto
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rebanho e vez por outra de sua carne. O comércio do povoado néo era forte, sendo
gue compra de vestuario, e outros produtos como querosene e sal eram comprados
fora.

Em Assis, as missas eram realizadas quinzenalmente, com a presenc¢a do
padre vindo de Platina especialmente para a ocasido, e todos 0s negdcios juridicos
tinham que ser realizados em Campos Novos do Paranapanema, cidade mais
importante da regido (MACHADO, 2005).

Com apenas algumas ruas mal definidas, sem caréter institucional de
cidade, com atividades econbmicas do tipo de subsisténcia,
malgrado a expansdo das poucas plantacbes de café existentes,
Assis, antes da chegada da ferrovia, era um povoado rastico, de
populacdo pequena e esparsa, suas atividades fundamentavam-se
por estabelecimentos agrarios modestos e o0s habitos de vida de sua
populagdo pautavam-se por valores sacros, prosaicos e
eclesiasticos. N&o obstante, com a ferrovia, uma fase de
transposicdo para uma forma de exploracdo econbmica e
especializada em moldes de producdo intensiva voltada para um
mercado especifico seria posta em marcha e o0 crescimento
demogréafico da populacdo que se colocaria sob sua égide seria um
componente marcante de toda a sua histéria (MACHADO, 2005, p.
35).

Entretanto, o povoado tinha como beneficio o fato de estar no entroncamento
entre importantes rotas, ainda que grande parte do trafego acontecesse na estrada
que ligava Salto Grande a Campos Novos (MACHADO, 2005, p. 36).

A partir da descricdo acima, notamos a que a chegada da ferrovia, em 1915,
alterou significativamente a perspectiva e o modo de vida do pequeno povoado.
"Dentre as cidades da Alta Sorocabana, Assis € talvez a que mais acelerado
progresso teve nos primeiros anos de vida".?

Os trilhos da Sorocabana seguiram em grande extensdo o velho tracado da
estrada Boiadeira. Esta estrada foi aberta a partir de 1892 pelo governo do estado e
refeita e retificada em 1906. Principiava em Campos Novos de Paranapanema,
passava por Platina e Concei¢cdo do Monte Alegre e ia até a barranca paulista do rio
Paranda e prolongava-se até o Mato Grosso (SANTOS FILHO, 1999).

Assim, esta data foi marcada pelo crescimento urbano, pela facilidade na

comunicacdo e aumento populacional e de servigos. De acordo com Christofoletti:

* Correio da Sorocabana, 11 de agosto de 1934. In CHRISTOFOLETTI, R. Assis em mosaico:
caminhos para a construgdo de uma historia (1905-1955). S&o Paulo: All Print, 2009, p.30
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(...) o transporte ferroviario significou para o desenvolvimento
econdmico do Vale do Paranapanema a transposicdo de uma
geografia longinqua e a chegada de uma nova realidade [...] as
ferrovias logo se tornaram o principal meio de circulagcdo e
escoamento da producdo agricola, formando o eixo estrutural das
implantacdes urbanas (2009, p. 28).

As cidades da Alta Sorocabana, devido a evolucéo tardia do seu processo de
ocupacdo e povoamento, foram consideradas no estado como “localidades
promissoras e aptas a potencializacdo das condi¢cdes de reestruturacdo econdémica
por que passava o pais” (MACHADO, 2005, p. 57). Os trilhos impulsionaram o

(...) desenvolvimento regional dentro de um contexto de
reorganizacdo do Estado, da economia e da sociedade como um
todo. Seja através dos camaradas e especialistas das fazendas, seja
através dos profissionais liberais de seus centros urbanos, uma
importante classe intermediaria se formou em seus nucleos de
ocupacao (MACHADO, 2005, p. 57).

A passagem dos trilhos e a instalacdo de seus equipamentos alteraram a
paisagem urbana da cidade. A estagdo, construida a setecentos metros da igreja,
criou um eixo linear de crescimento em direcdo ao oeste. Como principal
equipamento de transporte e comunicacao, atraiu para seus arredores a atividade
comercial, fazendo concorréncia ao proprio centro, entdo, ainda marcado pela
presenca da igreja. A avenida da estacdo - paralela a rua principal Capitdo Assis -
projetada em 1918, ligava o prédio da estacdo a igreja, em cujo percurso foram
surgindo constru¢cdes comerciais, residenciais, hotéis e de lazer. Esta avenida,
denominada Rui Barbosa, permanece até os dias de hoje como principal avenida da
cidade e centro de comércio. Em 1921, a capela de taipa foi demolida e pouco acima
da area original, foi construida uma nova matriz em alvenaria, voltada para o novo
centro, que entdo se firmava, tendo ao seu redor, a construcdo de prédios
institucionais como escolas, o férum e a cadeia.

No Mapa 7 estd demarcado o local do nucleo inicial do municipio. O caminho
sombreado sinaliza a avenida projetada para ligar a Catedral & Estacdo, e ao longo
desta, foi aos poucos sendo consolidada como area central, onde foram erguidos os
principais edificios e comércios (MACHADO, 2005).
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Mapa 7 - Evolucao inicial do nucleo urbano de Assis.
Fonte: SILVA, 1996, p. 201

Silva (1996: 168-169) ressalta a importancia dessa organizacdo fundiaria no
oeste paulista, na formacdo de vilas e cidades. Essa era a maneira habitual de
organizacdo do espaco para a constituicdo de povoados quando havia intencédo de
consolidacdo de posse pelos proprietarios. Naturalmente, como a igreja era
responsavel pelo registro da terra, e ja possuindo certa experiéncia no tratado da
divisdo de terras, as escrituras ja vinham com a definicdo sobre lotes e quadras, o
que contribuiu na “definicdo dos tracados iniciais dos povoados".

O tracado da cidade, conforme vemos no mapa 7, ndo é caracteristica
exclusiva de Assis, provindo, conforme apontado por Monbeig,

(...) da uniformidade dos sitios a monotonia da paisagem urbana e a
repeticdo constante do mesmo plano de cidade. Entre as da franja
pioneira, as diferencas de forma sdo minimas e o papel das
condicbes topograficas locais s influi por certos pormenores. Nem
colinas nem escarpas, para orientar o avanco, num sentido ou
noutro, ou para modificar a estrutura urbana. Nao falta espaco para
gue o nucleo se expanda. A prépria planura ndo deixa aos urbanistas
outro recurso se néo repetir, de fundacdo para fundacdo, o mesmo
tracado. De resto, pensa-se muito pouco nisso, pois sobre as
preocupacbes estéticas prima a de andar depressa e limitar as
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despesas. Repete-se infatigavelmente o plano geométrico, pois € o
qgue melhor satisfaz as exigéncias do loteador, bem como as
condicbes topograficas. Se o patrimbnio se desenvolve, é féacil
prolongar as ruas todas retas, em detrimento das terras de lavoura,
que recuardo sem Onus, em face da valorizacdo dos terrenos
(MONBEIG, 1984, pp. 343, 344).

Em outras palavras, ndo existem variacdes nos tracados, sendo as cidades
bastante parecidas, com a mesma origem conceitual. E desse modo, também nao
h& diferenca na paisagem, a ndo ser pelas obras dos homens, que as diferenciam
umas das outras.

Podemos considerar, pelo histérico do municipio, trés importantes datas para
seu desenvolvimento. Sdo elas: a doacdo de terras a igreja catélica em 1905, que se
constituiu no territério sede da cidade; a chegada da ferrovia em 1914; e a lei
estadual de 1917, que criou o municipio. No entanto, o cenario politico da cidade sé
comeca com a instituicdo da Camara Municipal em 1918.

De acordo com dados do IBGE, foi possivel tracar um quadro da evolucao da

populacao residente em Assis.
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Tabela 1 - Evolucéo populacional - 1920 a 1960
Fonte: IBGE, Censo demografico: 1920, 1940, 1950, 1960. Contagem demogréafica 1996.

Para entender um pouco mais do impacto da implantacdo da ferrovia em
Assis e na regido, analisaremos alguns fatores.

A cidade de Campos Novos, a mais importante da regido na época, fundada
em 1873, funcionava como boca de sertdo. A ferrovia, em seu prolongamento para

oeste, partindo de Botucatu, passaria pelas cidades de Santa Cruz do Rio Pardo,



32

S&o Pedro do Turvo, Campos Novos e Platina. Nao se sabe ao certo o motivo de
seu desvio de tracado, mas uma das versdes assinaladas por Dantas sugere que foi
pelo empenho dos proprietarios de terra junto aos poderes publicos, que "deu-se
outro rumo ao tracado planejado” (DANTAS, 1978, p. 47).

Dessa maneira, os trilhos, vindo de Ourinhos, chegaram a Salto Grande em
1905 e ali permaneceram como fim da linha até 1912. Apds a chegada da ferrovia,
houve uma profunda alteragcdo nas cidades da regido. Como Campos Novos, a
cidade mais importante do periodo pré-ferroviario, ndo havia sido contemplada,
coube a Salto Grande ser a cidade de maior prestigio.

A cidade, fundada em 1886, era na época a mais populosa e teria sido
naturalmente a cidade para onde a Comarca seria transferida, saindo de Campos
Novos - que ndo havia sido alcancada pela linha férrea - se ndo fosse a malaria que
arrasou a regiao e, apos ser erradicada, Assis, ja servida dos trilhos, despontava
como cidade em desenvolvimento (DEMAIO, 2004).

Ainda sobre os trilhos, Monbeig (1984, p. 347) afirma que eles facilitaram as
relacbes entre as zonas, e operaram uma "selecdo entre os patrimbnios, para
transforma-los em cidades". As estacdes precisavam ser previstas a intervalos
regulares, considerando a necessidade de reabastecimento de agua e lenha, e para
facilitar a circulacdo dos trens. "Varia pouco, em todas as redes, a distancia entre as
estacdes, oscilando entre dez e quinze quildmetros” (MONBEIG, 1984, p. 347).

Esse avanco deixou os municipios j& desenvolvidos de Campos Novos,
Platina e Conceicdo do Monte Alegre em dificil estado, tanto que retrocederam a
Distrito de Paz e a muito custo Campos Novos e Platina recuperam seu status de
municipio. Conceicdo de Monte Alegre, ainda hoje € um distrito pertencente a
Paraguacu Paulista.

Como consequéncia desse desenvolvimento, dessas alteracdes politicas e da
chegada dos trilhos, houve a transferéncia da Comarca de Campos Novos do
Paranapanema para Assis. A medida tomada pelo Estado de nao criar, mas
transferir a sede da Comarca de Campos Novos fez com que a Companhia
Sorocabana a isolasse cerca de trinta quildometros do itinerario de seus trilhos
(CHRISTOFOLETTI, 2009).
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Antes da chegada da ferrovia a atividade econdmica predominante era a
plantacao de rocas de milho, de fumo e a criacao de porcos. Na década de 20, Assis
ja possuia comércio desenvolvido, onde sitiantes faziam compras, e servia de pouso
para caixeiros-viajantes. A pequena Rua Capitdo Assis, que ligava o povoado a
fazenda Matéo (de propriedade do fundador), logo perdeu o movimento, porque nao
ligava a estacdo da Sorocabana ao nucleo central de formacdo. O novo centro da
cidade passou a ser no entorno da estacao Sorocabana (DANTAS, 1978).

Passarelli coloca com preciséo a discussao:

A igreja catdlica, que até aquela ocasiao era o centro principal de
concentracdo das atividades urbanas, local das permutas no
entroncamento dos caminhos, deixou de sé-lo com o inicio da era
ferroviaria; as estacdes passaram a desempenhar esse papel (2006,
p. 375).

A década de 1920 foi um importante periodo de urbanizacdo na cidade.
Devido a estrada de ferro, a cidade, na época com cerca de mil habitantes, assistiu a
instalacdo de escritérios de importantes companhias voltadas a agricultura e
instituicdes financeiras. Essa década também foi conhecida pela construcdo de
hospitais, 0 Grupo Escolar, clubes e centros de lazer, aléem do cinema (MACHADO,
2005).

A partir dessa década a cidade passou a contar com um sistema de energia
elétrica, fornecida pela Empresa de Eletricidade Vale do Paranapanema, construida
em 1924, pelo empresario italiano José Giorgi, 0 mesmo que promoveu O
fornecimento de energia para o trecho ferroviario de Salto Grande, Rancharia e
efetuou o prolongamento da linha para além de Assis. Porém, pelo fato de o servigco
oferecido ser de ma qualidade, com constantes interrupcdes no fornecimento, alguns
anos depois, a populacdo, cansada do servico prestado, se rebelaria, causando o
incéndio da Usina a vapor da Empresa Vale do Paranapanema.

Segundo Machado, nessa época

(...) a populacdo da Alta Sorocabana aumentou para 236.994 seu
ndamero de habitantes. Representando 8,95% da populacéo total do
Estado (...). De 1920 a 1935, a populacdo salta para 576.812
habitantes, ou 11,67% do total (2005, p. 51).

Como vimos, apdés o avangco em dire¢cdo ao oeste paulista e da compra de
grandes areas de terra, "as cidades que integram o que na época se pode chamar
zona de Assis evoluiram de grandes latifindios a partir de um processo de
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parcelarizacdo do solo aliado fundamentalmente ao sistema de transporte
ferroviario” (MACHADO, 2005, p. 61). De um pequeno povoado, dependente do
municipio de Campos Novos do Paranapanema, a ferrovia, mais do que interferir no
desenho urbano, trouxe outra configuracdo territorial. Originalmente, Assis era um
distrito pertencente ao municipio de Platina, sendo desmembrado em 1917,
juntamente com a porcdo do territorio que posteriormente formaria as cidades de
Candido Mota (1923), Florinea (1953) e Taruma, sendo esta a mais recente, em

1990, conforme exposto no Mapa 8.
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Mapa 8 - Origem do municipio de Assis e desmembramento de seu territério.
Fonte: Elaborado a partir de base cartogréfica IBGE, 2010

E importante considerar que os acontecimentos citados acima n&o foram
meramente de ordem regional e havia toda uma conjuntura baseada na economia
do café. A crise na producéo cafeeira assinalada por Monbeig freou o avanco do
povoamento. Verificou-se que nenhum novo municipio foi criado entre 1900 a 1910,
0 que indicava uma desaceleragdo da producédo. Entretanto, apos o fim da | Guerra
Mundial, o0 mercado estrangeiro reencontrou seu poder de compra, aumentando a
demanda da producado do café no estado paulista, e "como uns trinta anos antes, as
criacdes de municipios se multiplicaram: contam-se trinta e dois deles entre 1910 e
1919, cinquenta e cinco nos dez anos seguintes” (MONBEIG, 1984, pp. 113, 114).

A estrada de ferro trouxe empregos para a cidade e se tornou um centro de
administracdo ferroviario com escritorios, oficinas, departamentos, além de sede
para moradia de engenheiros e operarios da linha permanente. Ocupavam 0s

edificios proximos a linha, em éarea reservada para a Sorocabana. Em 1926 é
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inaugurada a estacdo da Sorocabana em alvenaria, em um evento solene e a
Oficina de Locomotivas da Sorocabana, para médios e pequenos reparos, com
capacidade para 100 locomotivas e empregando 400 operéarios. E uma das poucas
oficinas deste tipo existentes no estado, sendo que apenas em Botucatu existe uma
similar.

A cidade ainda teve como beneficio advindo da estrada de ferro, o privilégio
de ser escolhida para abrigar a sede do Hospital Regional da Sorocabana, e mais
uma vez, seguia o exemplo de Botucatu. Com a construcdo deste hospital, e
juntamente com outros, como a Santa Casa, Maternidade e clinicas particulares,
Assis entrou em um novo patamar na questéo de saude.

Outro fato que deve ser considerado e que implicou na total participacao da
ferrovia foi a Revolucdo de 1930, quando esta foi utilizada como passagem
estratégica das tropas, assim como na Revolugdo Constitucionalista de 1932,
quando serviu como sede do Batalhdo, no qual se faziam servigos de recrutamento
de voluntarios e fornecimento de destacamentos para 0s portos do rio
Paranapanema desta regido. A cidade também foi ocupada pelas tropas militares
gauchas quando o estado de Sao Paulo foi derrotado.

Durante muito tempo, Assis foi 0 nucleo urbano mais importante da regiao.
Entretanto, teve que lidar com obstaculos e procurar firmar sua posicdo quando
passou a sofrer concorréncia de duas cidades que rapidamente despontaram em
direcbes opostas, como Marilia, distando cerca de 70 km e Presidente Prudente,

com a distancia de 120 km, conforme localizados no Mapa 9.
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Mapa 9 - Localizagédo dos municipios de Marilia, Assis, e Presidente Prudente.
Fonte: Elaborado a partir de base cartografica IBGE, 2010.
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De acordo com Machado (2005, p. 64), esse dois polos que surgiram
"obliteravam a ascensdo de Assis como capital regional da Alta Sorocabana".
Marilia, pertencente a regido da Alta Paulista e atendida pela Companhia Paulista de
Estradas de Ferro, foi elevada a categoria de municipio em 1928. Apesar de seu
desenvolvimento tardio, "teve seu processo de desenvolvimento marcado a um so
tempo pela extensdo e volume de sua producédo de café" (MACHADO, 2005, p. 66),
nisto diferindo-se de Assis. Além disso, outros dois importantes fatores para seu
desenvolvimento foram as "grandes unidades produtoras de mercadorias de alta
rentabilidade mercantil* e a "geracao e distribuicdo de renda para fomento de seu
mercado interno e diversificacdo de seus padroes de producgao, comercializacdo e
consumo”, e, somado a isso, o fato de que cidade, como ponta de trilho, funcionou
como uma "espécie de plataforma para a ocupacdo da regido na qual se
circunscreve o0 que significou-lhe intenso desenvolvimento urbano e comercial”
(MACHADO, 2005, p. 67).

Para o desenvolvimento de Marilia, também contribuiu o fato de que no
periodo teve grande afluxo de imigrantes procurando se estabelecer na regidao, além
de todos os empreendimentos realizados, se darem em uma época de expansdo
cafeeira.

No caso de Presidente Prudente, que foi elevada a municipio no mesmo ano
qgue Assis (1917), apesar de ter sido servida pela Estrada de Ferro Sorocabana apos
sua fundacdo, teve sua diferenca do municipio assisense baseada no processo de
expansao da producéo cafeicultura, tal qual ocorreu com Marilia. Os empresarios da
cidade além de reinvestirem o capital adquirido pela venda do café, também
providenciaram a venda dos lotes para a plantacdo (MACHADO, 2005).

Outro motivo, para o desenvolvimento das outras cidades concorrentes, era a
falsificacéo dos titulos das terras. Segundo afirmacéo de Monbeig (1984, p. 351):

Os vendedores de terras da Alta Sorocabana, que nem sempre
estavam seguros de seus titulos de propriedade ou, pelo menos,
temiam os maleficios de concorrentes desonestos, apressaram-se
em fundar patriménios, a fim de atrair 0 maior nimero de pioneiros e
assegurar, do melhor modo, o seu direito de posse. A Alta
Sorocabana conheceu, pois, certa concorréncia entre patrimonios,
concorréncia capaz de retardar a preeminéncia de um sobre 0s
demais.
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Conforme a ferrovia avancava rumo ao sertdo, cada novo municipio
experimentava o privilégio de ser boca de sertdo. Assim se dava a concorréncia
entre as cidades, e cada uma absorvia parte da atividade da anterior (MONBEIG,
1984). No caso de Assis, por ser a cidade mais antiga, dentre as que se
destacavam, j4 havia formado boa reputacdo em algumas atividades, como por
exemplo, a educacéo. Dotada de boas escolas e um internato, atraia para si os filhos
de fazendeiros, comerciantes e funcionarios das cidades proximas, enquanto o0s pais
preferiam trabalhar em Presidente Prudente e realizar ali suas transagfes bancérias
(MONBEIG, 1984).

Como aponta Monbeig (1984, p. 352):

(...) as cidades que, desde os inicios dos transportes rodoviarios ja
eram estacdes terminais de vias férreas e bocas de sertdo, ndo sao
despojadas da sua clientela, pela criacdo de novos patrimdnios.
Adotaram de algum modo os novos hébitos. Evoluiu a funcéo, mas a
antiga cidade pioneira, relegada doravante, em uma zona de
povoamento estabilizado, continua necessaria a vida regional.
Organiza-se uma hierarquia urbana: as aglomeracdes mais jovens e
as menos povoadas situam-se no oeste, mas as do leste, a despeito
da idade, sdo as mais importantes.

Segundo o autor, apesar da concorréncia sofrida por Assis, iSso ndo a tornou
uma cidade morta. E destaca a importancia da ferrovia no municipio

(...) a companhia de estrada de ferro escolhera Assis como posto de
reabastecimento de madeira para suas locomotivas e como ponto
final dos servicos de vagdes-leitos; e as instalagbes que ali montara
eram grandes demais para serem transportadas a outra estacao.
Sobreviveu, assim, a funcéo ferroviaria em Assis, como em Bauru
(MONBEIG, 1984, p. 353).

Por conta de seu desenvolvimento tardio, a cidade ainda nédo estava
totalmente dotada de infraestrutura, como veremos a seguir. No entanto, a despeito
disso, o espirito de progresso embutido na elite da sociedade assisense considerava
gue as ruas sem asfalto, as casas de madeira existentes, eram

(...) vistas como representantes de um arcaismo crbnico que
precisava ser extirpado. Paralelamente, tais ornamentos, por sua
vez, eram considerados como reflexos de seu atraso pois a tudo
faziam lembrar seu passado de pequeno povoado encravado num
sertdo sem praticamente nenhum contato com o que se entendia por
sociedade civilizada (MACHADO, 2005, p. 81).
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Podemos considerar essa caracteristica da sociedade como um dos fatores
para a falta de importancia com o patriménio da cidade nos dias atuais, conforme
veremos nos préximos capitulos.

E ainda a partir desta década de 1930 que tem inicio o periodo de
modernizacdo urbana com a conclusdo do servico de abastecimento e distribuicao
de aguas da cidade e a instalacédo do Ginasio Municipal de Assis, que possibilitou as
familias dar educacao secundaria aos filhos, sem a necessidade de manda-los a
outras cidades. As estradas carrocaveis que ligavam o municipio de Assis a Campos
Novos, Platina, Conceicdo de Monte Alegre e Maracai, foram alargadas a medida
que o uso do automovel se tornou mais frequente (PRADO & MORELI, 2003).

O Mapa 10 mostra os deslocamentos que acompanharam o crescimento da
cidade. O Paco Municipal, anteriormente instalado na esquina da Rua Floriano
Peixoto com a Rua Brasil, mudou em 1937 para a Rua Smith de Vasconcelos e
posteriormente, na década de 1950, para o local onde continua até os dias de hoje.
Conforme mencionado, o primeiro Ginasio Municipal foi instalado no prédio onde
estava o primeiro Pago Municipal, na mesma esquina da Rua Floriano Peixoto, em
frente a Praca Arlindo Luz. Posteriormente, o prédio foi cedido para a Empresa
Pedutti para a instalagéo do cinema, em funcionamento até os dias atuais. O referido
cinema estava antes localizado proximo a Praca da Matriz, na Rua Sebastido da
Silva Leite. O Férum, implantando na antiga cadeia, hoje sede da Policia Militar,
mudou para prédio préprio e ali permaneceu até fins da década de 1980, quando
entdo foi instalado préximo a linha férrea, em local que ainda permanece. Hoje, no
antigo prédio do Forum, funciona o Centro Cultural Dona Pimpa. O mapa também
indica o local de um cemitério, e a expansédo além da ferrovia, com o surgimento dos
bairros Vila Xavier e Vila Boa Vista e a constru¢cao do Mercado Modelo Municipal.

O prolongamento da Avenida Rui Barbosa no unico sentido possivel (pois no
outro sentido é impedida pela estacao ferroviaria); a Vila Xavier em cujo centro se
levanta um templo catélico e a Vila Boa Vista, que se localiza na parte mais alta e
junto ao novo servico de agua e em frente do entroncamento e chegada das
rodovias pavimentadas (SILVA, 1996, p. 205).

A Estacéo Rodoviéria, localizada na entrada das rodovias e o Mercado citado,

foram construidos em terrenos cedidos pela prefeitura. Na década de 1940, o tecido
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urbano da cidade comecou a ultrapassar a linha da ferrovia, e as construgdes da

rodoviaria e do Mercado Municipal promoveram o progresso do lado norte da cidade.
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Mapa 10 - Mapa de Iocallzagoes e deslocamentos — década de 1950.
Fonte: SILVA, 1996, p. 204

Até o inicio da década de 1940, Assis teve seu crescimento urbano
estagnado, causado por fatores externos, sendo eles o periodo da ditadura, e a |l
Guerra Mundial, conforme menciona Floeter (2007), sendo que jA em meados da
mesma década, especialmente apds a promulgacéo da Constituicdo de 1946, vé-se
um novo impulso da economia.

A partir desse momento, as cidades passaram a atrair a populacéo rural, e 0s
agentes sociais produtores do espaco, especialmente os imobiliarios, passaram a
investir cada vez mais em terras localizadas nas franjas, convertendo terras rurais
em areas urbanas, conforme assinalado no Mapa 11. Podemos considerar que a
década de 1950 foi uma segunda fase de crescimento do municipio. Bairros
comecaram a ser construidos em meados da década de 1940. Novos loteamentos
como a Vila Xavier (1945), o Jardim Paulista (1947), Vila Palhares (1947), Vila Santa
Rita (1950), Vila Silvestre (1950), Vila Operaria Il (1950), Vila Ouro Verde (1950),
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Vila Santa Cecilia (1952), Vila Ribeiro (1952) marcaram um ciclo econémico e

urbano no municipio.

Mapa 11 - Localizacdo dos bairros até 1959.
Fonte: Elaborado a partir de base cartografica de Floeter, 2007.

O fim da década de 1940 é marcado por transformacbes referentes as
infraestruturas viarias. Por um lado, eram construidas as rodovias que ligavam a
capital com as cidades do interior dos estados de S&o Paulo, Mato Grosso do Sul e
Parana. A principal, a Rodovia Raposo Tavares SP-270, inaugurada na década de
1950, modificou o transporte da regido. Por outro lado, a Sorocabana passa por uma
transformacado, "prevendo a criagcdo de trés subdiretorias localizadas em pontos
estratégicos da Companhia" (MACHADO, 2005, p. 134). A cidade escolhida a
principio seria Botucatu, e com isso, toda a parte administrativa concentrada em
Assis teria que ser transferida. A Camara assisense entdo, ndo mediu esforcos para
defender a cidade e justificar a permanéncia da Companhia, mencionando a
presenca do depdsito de locomotivas, as oficinas, e as demais construcdes
operacionais. Se a Sorocabana se retirasse da cidade, traria consequéncias para
todo o movimento comercial de Assis, além de interferir no transporte de
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passageiros, ndo s6 da cidade, como também das cidades préximas que se serviam
da estrada de ferro (MACHADO, 2005).

O fim dessa década e o inicio da década de 1950 transformou de forma
definitiva o processo de urbanizagcdo de Assis. As ruas e as avenidas de
paralelepipedo foram substituidas pelo asfalto; as pedras retiradas das vias foram
utiizadas nas saidas da cidade; as calcadas foram construidas com mosaico
portugués, como em muitas cidades do pais; a rede de agua foi rebaixada; foram
feitas obras para as galerias de aguas pluviais (DANTAS, 1978).

Com a urbanizacdo, notamos uma preocupacdo com as questdes estéticas e
de embelezamento da cidade. A administracdo da época estabeleceu diretrizes para
as construcdes, determinando os materiais permitidos e gabaritos de altura de
acordo com a regido em que o edificio estivesse inserido, além de promover o
incentivo para 0s que construissem prédios com mais de trés andares na principal
avenida da cidade (MACHADO, 2005). Surgiram discussfes sobre a necessidade de
melhoria da imagem e do crescimento urbano. A administracdo também sugeriu a
abertura de vias mais largas e o zoneamento por atividades no perimetro urbano e,
segundo Floeter (2007, p. 85-87):

As preocupacdes com a estética, com o embelezamento da cidade,
também presentes neste periodo, fizeram com que fosse implantada
em Assis, um modelo de zoneamento territorial, a Lei Municipal n°
211, de 02 de outubro de 1952, instituiu trés zonas urbanas, que
foram definidas de acordo com a presenca dos servigos publicos. O
principal objetivo deste zoneamento era disciplinar a utilizacdo dos
materiais construtivos nas diferentes zonas da cidade. (...) A partir da
década de 1950 a cidade incorporou em sua legislacdo varios
instrumentos considerados modernos e ousados para uma cidade
provinciana como era Assis.

Essa década também trouxe uma mudanca no setor agricola, o que
influenciou diretamente na dindmica da cidade, em seu ambito comercial e industrial.
Com a queda de producdo de seus dois principais produtos produzidos, o café e o
algoddo, ganham espaco a pecuaria e o mercado de soja, milho e cana-de-acucar.
Esse processo estabelece no municipio a instalacdo de um frigorifico, de uma usina
sucroalcooleira e de um silo de armazenagem, que, de acordo com Machado (2005),
tinham porte econdmico equivalente a cidades como Marilia, Aracatuba, S&o José
do Rio Preto, Ribeirdo Preto e Araraquara. As cidades que receberiam essa
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estrutura eram selecionadas pela Comissdo Técnica de Silos do estado, que
buscavam como referéncia cidades que tinham instalacdes ferroviarias.

A Associacdo Comercial e Industrial de Assis também promoveu algumas
melhorias, como por exemplo, a mediacdo das negociacdes para que fossem
instaladas linhas telefdnicas, o que de fato ocorreu em 1953. Essas acdes, somadas
as diretrizes estabelecidas pela administracdo fez com que nessa década fosse

consolidado o desenvolvimento urbano da cidade.
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CAPITULO 2 - PATRIMONIO FERROVIARIO

2.1. O patrimdnio ferroviario: definicdo e relacdes

Como afirma Henri Lefebvre, o processo de industrializacdo é o ponto de
partida da problematica urbana, sendo "o motor das transformacfes na sociedade"
(2001, p. 3). A segunda metade do século XVIII € o ponto de inflexdo da
transformacdo de uma sociedade pré-industrial - voltada a agricultura, com modo de
producgéo artesanal e vida rural - para uma sociedade industrial, onde o modo de
producdo passa a ser o sistema fabril, impulsionado pelas maquinas a vapor. As
cidades se tornaram "centros de vida social e politico onde se acumulam nao
apenas as riquezas como também os conhecimentos, as técnicas e as obras (obras
de arte, monumentos)" (LEFEBVRE, 2001, p.4). Inicia-se entdo, a sociedade
moderna e com ela o crescimento das cidades. O patrimbnio industrial que
conhecemos hoje € marcado por esse processo, que transformou a sociedade por
completo, e € a sociedade que conhecemos e vivemos. Por isso € importante a
busca pelas formas de preservacao desse patrimonio, levando-se em consideracao
os fins e 0s meios para isso.

A era industrial foi uma ruptura no tempo, que reverteu a hierarquia de valores
atribuidos aos monumentos histéricos e passou a privilegiar os valores estéticos. A
revolucdo industrial transformou o modo de producéo, de fazer arquiteturas e
cidades, de viver. Nas palavras de Choay, a industrializacdo marca a fronteira entre
0 monumento histdrico isolado e onde comeca a modernidade. Essa revolucao

(...) contribuiu para generalizar e acelerar o estabelecimento de leis
visando a protecdo do monumento histérico e para fazer da
restauracdo uma disciplina integral, que acompanha os progressos
da historia da arte (CHOAY, 2001, p. 127).

Os monumentos sao testemunhos, que permitem a reconstru¢do da historia,
dos costumes, das politicas, das técnicas, com o0s quais podemos, por exemplo,
reconstituir a vida nas cidades no inicio do século XIX. Os monumentos também
participam da memoria viva, e da conformacdo de identidades nacionais, culturais,
éticas, etc. O interesse pela preservacao patrimonial surge na Franca em fins do
século XVIII, como uma medida contra 0 movimento reacionario as antigas classes

dominantes, que visava a destruicdo do patrimonio que as simbolizava. O Estado
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entdo toma providéncias para tutela dos monumentos, criagdo de leis e 6rgdos para
fins preservacionistas.

A partir da segunda metade do século XVIII, no¢cdes relativas a intervencao
em obras do passado, que haviam surgido desde o Renascimento, comecaram a se
afirmar para, depois, serem conjugadas nos conceitos relativos ao restauro (KUHL,
2006).

Porém, vemos uma diferenca no modo como cada pais trata seus
monumentos. Enquanto a Frangca vé o monumento histérico a partir da concepc¢ao
museoldgica, no sentido de eternizar o patriménio, a Inglaterra o vé como uma parte
do cotidiano, necessario a vida. Em 1837 € criada na Franca a primeira Comisséo
dos Monumentos Histéricos, constituida por trés categorias de monumentos: 0S
edificios histdricos remanescentes da antiguidade, os edificios religiosos da idade
média e alguns castelos. Posteriormente, outras edificacdes consideradas nao
monumentais, como residéncias, usinas, estacdes, etc., foram incorporadas,
compreendendo como patriménio, aglomerados de edificacbes, cidades e conjuntos
de cidades.

Para deixar um pouco mais clara essa distingdo, usaremos a definicdo de
Choay de que patriménio € um bem de heranca, ligado na origem "as estruturas
familiares, econémicas e juridicas de uma sociedade estavel, enraizada no espaco e
no tempo" (CHOAY, 2001, p. 11).

Ainda, o patrimonio historico, "designa um bem destinado ao usufruto de uma
comunidade [...] constituido pela acumulagdo continua de uma diversidade de
objetos que se congregam com seu passado comum” (CHOAY, 2001, p. 11).
Pelegrini também complementa essa ideia de heranca quando afirma que:

(...) quando nos referimos ao conceito de patriménio, apreendido
como expressao mais profunda da “alma dos povos” e como “legado
vivo” que recebemos do passado, vivemos no presente e
transmitimos as geragfes futuras, admitimos que o patriménio €&
historicamente construido e conjuga o sentido de pertencimento dos
individuos a um ou mais grupos. Essa légica da pertenca lhes
assegura uma identidade cultural, que constitui um suporte precioso
para formacédo do cidaddo. No entanto, se considerarmos verdadeira
a assertiva de que as memorias e referéncias do passado
fundamentam a coesdo entre o0s sujeitos que compartilham
sensibilidades, memodrias, tradi¢cdes e histérias, ndo podemos ignorar
gue esses mesmos referenciais também evidenciam diferencas
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culturais que ampliam a compreensdo da diversidade como valor
essencial para o convivio em sociedade (PELEGRINI, 2007, p. 97).

O patrimonio, mais do que ter a funcdo de usufruto para a comunidade, € uma
memoria viva. "Sua relagdo com o tempo vivido e com a memoria, ou, dito de outra
forma, sua funcdo antropoldgica, constitui a esséncia do monumento” (CHOAY,
2001, p. 18). Ruskin afirmava que a arquitetura precisaria reaver seu valor
patrimonial "se readquirisse sua esséncia e seu papel memorial pela qualidade do
trabalho e do investimento moral de que seria objeto” (CHOAY, 2001, pp. 141, apud
RUSKIN, p. 182).

Conforme afirma Pelegrini:

(...) ndo raro, a preservacao do patrimbnio se mantém articulada as
memorias e identidades das elites dominantes, de modo que os bens
reconhecidos como tal representam apenas os interesses e 0s jogos
de poder desses segmentos. Além disso, como afirmamos
anteriormente, o proprio conceito de patrimdnio € histérica e
socialmente construido, portanto, seus contelddos e valores se

alteram com o passar do tempo (PELEGRINI, 2007, p. 104).

Essa ampliacdo do conceito patrimonial, segundo Pelegrini, passa a nortear
0os bens a serem preservados, incluindo outras edificacbes que ndo apenas 0s
monumentos publicos e religiosos, mas também mercados, estacbes de trens,
expressoes populares e outros, como mencionado abaixo:

Essas alteracBes sao visiveis na conceituacdo e nas recomendacdes
propostas nas Cartas Patrimoniais, resultantes de convencoes
internacionais realizadas em 1964 e 1975, como a Carta de Veneza
e a Declaracdo de Amsterdd, cujas proposi¢cbes imprimiram novos
par@metros de analise a questdo do patriménio ao expandirem a
concepcdo de monumento e sugerirem a preservacdo de obras
consideradas modestas que tivessem adquirido significacdo cultural
e a protecdo de conjuntos, bairros ou aldeias que apresentassem
interesse historico e cultural. Da mesma forma, a Convengédo para a
Salvaguarda do Patrimoénio Cultural Imaterial, aprovada pela
UNESCO propugnava que o0 patrimbénio cultural imaterial
compreendia as praticas, representacoes, expressoes,
conhecimentos e técnicas, junto com 0s respectivos instrumentos,
objetos, artefatos e lugares que lhes eram associados. Mesmo
assim, o estudo classico do patriménio nos remete, por um lado, a
considerarmos os bens individuais que recebemos de nossos
antepassados e deixamos como espoélio para 0S NoSSOS
descendentes, e por outro, 0 patriménio coletivo, pertencente a
varios grupos ou comunidades com afinidades distintas, designios e
praticas, por vezes, incompativeis (PELEGRINI, 2007, p. 103).

A partir dos anos 60, com a demolicdo de importantes exemplares

arquitetdbnicos do processo de industrializacdo em Londres e Paris, as questdes
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patrimoniais juntam-se ao planejamento urbano e territorial. Torna-se necessario
incluir a discussédo sobre a preservacdo do patrimbnio, ainda que num primeiro
momento seja a preservacao do patriménio como monumento, € ndo como conjunto
de edificagbes e costumes, como veremos adiante. Para corroborar essa
importancia, Kuhl (2008, p. 39), coloca que desde entdo sdo feitos esforgos para
"definir e conhecer o patrimonio resultante do processo de industrializagdo, com o
objetivo de determinar por que e o0 que preservar".

Conforme mencionado acima, apos a destruicdo desses edificios, a
sociedade técnico-cientifica, busca formas de preservar o legado da industrializacéo,
€ com isso cria eventos para promover discussoes e iniciativas para a preservacao.
Deste encontro, surgem definicbes que diferenciam a arqueologia industrial do
patriménio industrial.

Sobre a arqueologia industrial, podemos citar, como primeira definicdo, a
elaborada pela Inspetoria de Monumentos Antigos, de 1962, que "caracterizou como
monumentos industriais as estruturas, em especial do periodo da Revolucao
Industrial, que ilustram processos industriais, incluindo os meios de comunicacao”
(RAISTRICK, 1973: 2 apud KUHL, 2010, p. 24).

Para o mesmo termo, Hudson traz outra definicdo "a descoberta, registro e
estudo dos residuos fisicos de industrias e meios de comunicacdo do passado”
(HUDSON, 1976: 21 apud KUHL, 2010, p. 24).

Angus Buchanan define a arqueologia industrial como:

(...) um campo de estudo relacionado com a pesquisa, levantamento,
registro e, em alguns casos, com a preservacdo de monumentos
industriais. Almeja, além do mais, alcancar a significAncia desses
monumentos no contexto da histéria social e da técnica. Para os fins
dessa definicdo, um ‘monumento industrial’ é qualquer reliquia de
uma fase obsoleta de uma industria ou sistema de transporte,
abarcando desde uma pedreira de silex neolitica até uma aeronave
ou computador que se tornaram obsoletos ha pouco. Na prética,
porém, é util restringir a atencdo a monumentos dos ultimos duzentos
anos, aproximadamente (..) (KUHL, 2010, p. 24, 25 apud

BUCHANAN, 1972: 20-1).
Ainda a Carta de Nizhny Tagil (2003, p. 2) define que:

O patrimbnio industrial compreende os vestigios da cultura industrial
qgue possuem valor historico, tecnolégico, social, arquiteténico ou
cientifico. Estes vestigios englobam edificios e maquinaria, oficinas,
fabricas, minas e locais de tratamento e de refinagcdo, entrepostos e
armazéns, centros de producgédo, transmissao e utilizagdo de energia,
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meios de transporte e todas as suas estruturas e infraestruturas,
assim como o0s locais onde se desenvolveram atividades sociais
relacionadas com a industria, tais como habitac¢des, locais de culto

z

ou de educacdo (..). A arqueologia industrial € um método
interdisciplinar que estuda todos os vestigios, materiais e imateriais,
os documentos, os artefatos, a estratigrafia e as estruturas, as
implantacées humanas e as paisagens naturais e urbanas, criadas
para ou pelos processos industriais. A arqueologia industrial utiliza os
métodos de investigagcdo mais adequados para aumentar a
compreensdo do passado e do presente industrial.

Meneguello (2009) complementa a questdo quando coloca que o patriménio
industrial brasileiro, que inclui engenhos, minas, portos, ferrovias, moradias
operarias, represas, barragens e complexos industriais do século XIX, e agora
somado ao patrimonio moderno dos anos 1930, 40 e 50, ainda sao desconhecidos,
salientando que é fundamental fotografar, catalogar e avaliar esses remanescentes
da atividade industrial, produzindo evidéncias para a futura conservacao de todos
esses equipamentos e locais, frutos da atuacéo e do trabalho humano. Atualmente
"muitos sitios industriais encontram-se hoje nos centros das cidades, ocupando
espacos vitais que geram o interesse e a cobica da especulacdo imobiliaria”
(MENEGUELLO, 2009, p. 6).

No Brasil, existe um processo de interacao entre o transporte ferroviario e a
estruturagéo industrial. Uma nédo poderia ter ocorrido sem a outra. As ferrovias
impulsionaram e incentivaram a ocupac¢do no interior do pais, principalmente por
conta da exportacdo do café, e posteriormente, o surgimento de outras industrias
(manufatureiras). Existem, no interior do estado, varios exemplos de cidades que
foram marcadas de forma indelével pela implantacdo de industrias e pela passagem
dos trilhos. Muitos complexos industriais e ferroviarios marcam as cidades, com suas
usinas, habitacdo operaria, oficinas de producdo, montagem e desmontagem e toda
a arquitetura caracteristica que os especifica de forma clara como patrimdnio
industrial, seja pela tipologia, métodos construtivos, modo de implantagdo no
territbrio e area utilizada. No entanto, para melhor compreensdo do papel
fundamental que tiveram as ferrovias no estado de S&do Paulo, analisaremos os
fatores que levaram a sua implantacao.

A maior parte das ferrovias no interior do estado foram construidas "para
atender as necessidades do desenvolvimento da cultura cafeeira” (MATOS, 1990, p.

59). A companhia inglesa que construiu a estrada de ferro que ligava o porto de
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Santos a Jundiai, ndo teve interesse em expandir seus trilhos para as outras regides
do estado, pois dessa ligacdo ja obtinha seu lucro. Coube aos empresarios e
fazendeiros a construcdo das outras linhas para fazer o escoamento de suas
producdes de café, sendo que as principais companhias paulistas construidas foram,
a Estrada de Ferro Santos-Jundiai (1867), Companhia Paulista de Estrada de Ferro
(1872), Companhia ltuana de Estrada de Ferro (1873), Companhia Mogiana de
Estradas de Ferro (1875) e a Sorocabana (1875). O mapa 12 mostra a expansao

das ferrovias avancado o estado em dire¢do ao Mato Grosso do Sul.
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Segundo Carvalho (2007, p.2)

(...) com o café atingindo regides cada vez mais distantes do litoral, o
gue era possivel gracas a abundancia de terras de solo ainda virgem,
as ferrovias surgiram para auxiliar a produgéo cafeeira ja existente,
tornando o transporte mais rapido, seguro e barato da producdo com
destino ao porto de Santos.

A cultura cafeeira teve trés momentos principais: no inicio do século XIX,

comeca a ser plantada nas terras férteis do estado paulista; na década de 1850,
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guando o café entrava na regido do Vale do Paraiba até a cidade de Campinas; e no
fim do século, quando aumenta a procura por paises na Europa e Estados Unidos.
Desde essa época, é possivel notar que era exportado o melhor café, sendo que o
de qualidade inferior ficava para a populagédo brasileira que nao tinha grande poder
aquisitivo. A agilidade e o alcance de longas distancias, vencidas com a ferrovia,
melhorou a seguranca no transporte, o que aumentou o0 volume de produto
exportado.

Alguns fatores foram primordiais para o desenvolvimento da estrada de ferro
no pais, principalmente no estado de Sao Paulo. Com a aboli¢cdo da escraviddo, o0s
trabalhadores, na maioria imigrantes, precisavam receber seu pagamento em forma
de dinheiro. A terra também adquiriu seu valor monetario. Desse modo, o dinheiro
que entrava com a exportacdo circulava no pais, atraia outros tipos de investidores,
como o0s bancos, que investiam em transacfes de café e desse modo poderiam
utilizar parte do capital para o financiamento de industrias. Os fazendeiros também
viram a possibilidade de diversificacdo de seu negocio, se dedicando a outras
atividades como bancéria, imobiliaria, exportacdo e investimento nas estradas de
ferro.

Dean afirma que:

(...) no intuito de valorizar suas propriedades, os lavradores eram
levados a meter-se em atividades comerciais e outras, em larga
escala. As estradas de ferro e os bancos eram sociedades andnimas.
As firmas de corretagem e de importacdo eram sociedades de que
participavam diversas familias de fazendeiros. O desejo de tornar
mais lucrativas as propriedades agricolas foi uma mola dos primeiros
empreendimentos manufatureiros. Na década de 1880, construiram-
se varias refinarias de acUcar na area de Piracicaba. O crescente
mercado cafeeiro exigia outros empreendimentos industriais. Os
grdos de café precisavam ser beneficiados, secados e escolhidos
para poderem ser negociados, e a escassez de méao de obra
estimulou a experiéncia com maquinas capazes de realizar essas
tarefas. Essas oficinas produziram grande variedade de equipamento
modelado e usinado para uso nas fazendas e estradas de ferro. O
maior empregador industrial de S&do Paulo, em 1896, era a
Companhia Paulista de Estradas de Ferro, de propriedade de
fazendeiros. Suas oficinas de reparo, com 703 empregados,
construiam vagoes (1977, p. 44).

O café também incentivou o investimento de estrangeiros interessados em
investir no Brasil, que custearam a construcdo das estradas de ferro, seduzidos pelo

lucro da exportacdo. Entretanto, as industrias implantadas no pais na década de
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1880 e 1890, foram em sentido mais profundo, a causa da industrializagdo. Os
fazendeiros, para a construcéo das estradas de ferro, contavam com o apoio que o
governo estadual podia conceder em modo de privilégios.

A ferrovia representava o progresso e 0 avanco, trazendo a esperanga do
futuro e da mudanca. A partir dela foi possivel desbravar territérios, transportar
mercadorias a longa distancia e em grande volume, melhorar a comunicacéo, além
de permitir o desenvolvimento do pais, pela exportacdo de seus produtos.

Esse um simbolo de modernidade, utilizado no sentido expresso por Le Goff
(1924), que define

duas condicBes essenciais da histéria da ideia de progresso. A
primeira € o papel desempenhado pelo progresso cientifico e
tecnoldgico. (...) A segunda € a ligagdo entre o progresso material e a
ideia de progresso. E a experiéncia do progresso que leva a acreditar
nele, a sua estagnacdo €, em geral, seguida de uma crise de tal
ideia. Acontecera, portanto que a acelera¢do do progresso material
fara nascer, pelo contrario, um medo do progresso. Serad esse
fenbmeno que caracteriza o século (LE GOFF, 1924, p. 237).

Segundo Moreira (1989), grande parte da populacdo ferroviaria se
considerava colaboradora desse progresso e aceitava e cumpria seu papel para o
desenvolvimento da nacéo.

Berman (1982, p.12) observa que uma das caracteristicas da modernidade do
século XIX é uma

(...) nova paisagem, altamente desenvolvida, diferenciada e
dindmica, na qual tem lugar a experiéncia moderna. Trata-se de uma
paisagem de engenhos a vapor, fabricas automatizadas, ferrovias,
amplas novas zonas industriais; prolificas cidades que cresceram do
dia para a noite, quase sempre com aterradoras consequéncias para
o ser humano; jornais diarios, telégrafos, telefones e outros
instrumentos de media, que se comunicam em escada cada vez
maior.

Ainda que essa nao seja a paisagem resultante tipica no oeste paulista, ela
nao € destituida dessa caracteristica de modernidade, ja que, os povoados que se
formaram no entorno das estacgdes ferroviarias colaboraram para o desenvolvimento
da regido e apoio para a ocupacado no interior do estado. A ferrovia no estado de
Sao Paulo avancou em direcdo as areas produtoras de café, tornando-se um centro
polarizador de comércio, servicos e moradia por onde passava. Como exemplo,
citamos as cidades de Assis e Ourinhos. A0 mesmo tempo, como mencionado

anteriormente, enquanto a ferrovia atraia investimentos e consequentemente gerava
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0 crescimento de algumas cidades, outras, que ndo foram servidas pela passagem
dos trilhos, perderam sua importancia no ciclo econémico da regiao.

As regides pelas quais a ferrovia passava, foram reconhecidas por sua
localizacdo em relacdo a estrada de ferro. Por exemplo, a regido no qual Assis esta
inserida, ficou conhecida como Alta Sorocabana, em referéncia a sua localizagdo na
EFS. A expanséo da ferrovia viabilizou o aumento do nimero de exportacdo da
producao, visto que antes, dependendo do trecho transitavel por carrogas, o trajeto
se tornava inviavel, devido ao tempo de transporte e o alto custo da viagem. Os
produtos carregados pelas locomotivas chegavam ao destino final com menor custo
de deslocamento, e, portanto, melhor preco final, se tornando um produto mais
competitivo.

Nesse contexto, Silva afirma que

(...) a implantacdo da ferrovia redefiniu as relagbes de espaco e
tempo na regido, incorporando-a a economia do estado paulista.
Com a nova articulacdo de caminhos e a nova dindmica urbana, as
décadas iniciais do século assistiram, em consequéncia, a criagdo de
uma nova geografia no vale do Paranapanema (1996, p. 132).

O incentivo econdmico existente para o aporte em novas estradas de ferro
viabilizou, em 1870, a construcdo da Estrada de Ferro Sorocabana, que a principio,
idealizada para transportar safras de algodao, logo teve seu prolongamento ao
interior do estado, sentido Mato Grosso do Sul, realizando um importante papel de
ligacdo entre os estados.

A ferrovia acompanhava a expansao cafeeira em busca do interior do estado,
e com ela se dava o crescimento de pequenos povoados no entorno das estagoes,
que tinham vida animada, porém proporcional ao surgimento de novos povoados por
causa dessa expansao da producao do café, e ocorria entdo o esvaziamento dessas
cidades. Nas cidades de Sorocaba e Botucatu, a vida girava em torno de seus
complexos ferroviarios.

Uma das caracteristicas da ferrovia, a necessidade premente em procurar
terrenos planos para a instalacdo de seus trilhos e equipamentos, fez com que o
entorno das estacdes fosse propicio para a expansdo de povoados. Podemos
identificar na paisagem das cidades ferroviarias, composi¢des urbanas semelhantes,

com a expansao dos povoados acompanhando os trilhos. Vemos ainda que as vilas
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operarias eram construidas proximas aos armazéns, estacdes, centros
administrativos, e mantinham as mesmas caracteristicas arquiteténicas.
Assim, como afirma Passarelli (2005, p. 375),

As ferrovias conferiram as faixas por elas servidas uma vocacgao
suburbana, por ora apenas incipiente, e as estacfes ferroviarias uma
vocacdo de polarizagdo da industrializacdo e do povoamento
suburbano. Os "povoados-estacOes" seriam os "embrides" de
importantes nucleos suburbanos da atualidade.

A ferrovia passou a atender os povoados pelos quais passava, contribuindo
para seu crescimento e valorizando as areas. No entanto, os povoados que nao
eram atendidos pela linha, aos poucos se estagnavam e perdiam a importancia que
tiveram outrora. As cidades que cresciam no entorno das estagbes, eram, muitas
vezes, sustentadas pelas proprias estradas de ferro, que passaram a ser 0 ponto
estruturador da vida social desses nucleos urbanos. No entanto, como nem todas as
cidades receberam todo o complexo ferroviario, as que o tiveram, tinham uma
dindmica social mais diversificada, uma vez que havia a animacao dos ferroviarios e

suas familias, em ocupacdes variadas no trabalho na estrada de ferro.

2.2. Abandono e preservagao do patrimonio ferroviar o

A Companhia Sorocabana de Estradas de Ferro, criada em 1871 pelo
hangaro Luiz Matheus Maylasky passou por uma série de dificuldades financeiras,
desde sua criacdo, até sua estatizagdo, em 1919, quando passa a se chamar
Estrada de Ferro Sorocabana. Sob essa nova administragdo, pela primeira vez
desde sua criacao, a Estrada de Ferro comeca a ser uma empresa rentavel. Esse
periodo, que dura aproximadamente 20 anos, termina com o declinio da estrada de
ferro, decorrente de uma série de fatores como: as consequéncias da suspensao de
importagdo de material rodante e equipamentos da 2° Guerra Mundial;, a
incorporacao de outras empresas de transporte que ndo possuiam lucro significativo;
a implantacédo parcial de programas de infraestrutura, que gerou maiores custos de
manutencdo e o entusiasmo do estado pelo transporte rodoviario, deixando de
investir no setor ferroviario.

A partir de 1956, quando o presidente Juscelino Kubitscheck criou o Plano de

Metas, teve o inicio do processo de reestruturacdo do transporte ferroviario no
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Brasil. O plano previa a consolidagdo da industria automobilistica na regido da
Grande Sao Paulo, e isso acarretou grandes transformacdes no territério, com o
impacto do investimento em rodovias, assim como a expansao das cidades - cujos
efeitos sentimos até hoje. A RFFSA (Rede Ferroviaria Federal S/A), uma sociedade
de economia mista, criada em 1957, consolidou a principio, entre companhias
estatais e privadas, 18 ferrovias "com o objetivo principal de promover e gerir 0s
interesses da unido no setor de transportes ferroviarios" (Ministério do Planejamento,
2008).

Em 1971 as ferrovias paulistas (Sorocabana, Mogiana, Paulista, Noroeste)
sao unificadas, passando a constituir a Fepasa (Ferrovia Paulista S/A), e apesar da
tentativa de reerguer o sistema ferroviario durante quase trinta anos "ndo consegue
reverter o processo de deterioracdo que atingia o transporte ferroviario” (SOUKEF
JUNIOR, 2001, 67).

O PND (Programa Nacional de Desestatizacéo) incluiu em 1992 a RFFSA
com o objetivo de estimular "a iniciativa privada a fazer investimentos num setor que,
dada a escassez de recursos publicos, deteriorava-se a passos largos” (SOUZA,
PRATES, 1997, 2). No entanto, para que ocorresse esse processo, dois fatores
precisariam ser considerados, sendo o primeiro, o fato de que a empresa se
encontrava em uma grave crise financeira, e em segundo, o alto ndmero de
demissbes que seria acarretado por essa acdo. E contratado entdo um grupo de
consultores com o objetivo de elaborar um modelo de agcdo que atendesse aos
interesses da Unido e dos possiveis participantes do processo: "Concluiu-se que a
melhor forma seria a Unido outorgar a concessao do servi¢o de transporte ferroviario
de carga e a RFFSA arrendar os bens vinculados a operacdo desse servico e
vender os bens de pequeno valor" (SOUZA, PRATES, 1997, 2).

Em 1998, houve a incorporacdo da Ferrovia Paulista S.A. - FEPASA a
RFFSA, ao que se seguiu, no mesmo ano, a privatizacdo daquela malha, cujo
vencedor do leildo foi a FERROBAN (Ferrovia Bandeirantes S.A.), que
posteriormente teve seu controle assumido pela ALL (América Latina Logistica),
permanecendo assim até o momento. ApOs a privatizacdo da rede ferroviaria
brasileira, 0 consoOrcio que passou a administrar as linhas paulistas, ndo se

interessou por fazer uma conexao intermodal com 0s outros meios de transporte.
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Desde que teve inicio o processo de liquidacdo da RFFSA, em 1999:

(...) seus bens ativos ndo operacionais estdo sob a responsabilidade
da Comisséo de Liquidagédo, que tem como missao fiscalizar o uso
de bens arrendados e administrar os contratos de arrendamento,
administrar os passivos judiciais civeis e trabalhistas, alienar os
bens, responder pelos danos ambientais (...) procurando recuperar 0
meio ambiente e implementar acdes que assegurem a preservacao
do patriménio historico ferroviario (GOUVEIA, RIBEIRO, 2004, p.
6,7).

Para as companhias férreas, interessava que o0s locais onde seus
equipamentos se instalassem, ja fossem dotados de alguma infraestrutura, que
poderia ser um pequeno povoado, como foi o caso de muitas cidades paulistas, que
cresciam e se relacionavam com o complexo ferroviario. Como resultado desse
processo, grande parte das edificagbes oriundas da ferrovia se encontra em centros
urbanos, especialmente em areas centrais, integrando-se a malha urbana e
"constituindo-se em um patrimonio relevante para a requalificagdo do espago urbano
e para a memoria dos municipios" (GOUVEIA, RIBEIRO, 2004, p. 6).

Diante da situacdo do patrimonio ferroviario exposta acima, a Secretaria
Nacional de Programas Urbanos (SPNU) do Ministério das Cidades, propés uma
politica de abrangéncia nacional relativa a Regularizacdo Fundiaria. Abaixo vemos
mais claramente a proposta desenvolvida pela SPNU que:

(...) tem o propésito de apoiar 0s governos municipais, estaduais e
organizacdes nao governamentais nas acfGes de regularizacdo
fundiaria, intervindo de forma mais direta, mas sempre em parceria
com 0s municipios, em terras de propriedade da Unido, de
Autarquias Federais ou de sociedade de economia mista como é o
caso da Rede Ferroviaria Federal S.A. (GOUVEIA, RIBEIRO, 2004,

p. 3).
Assim, como consequéncia do abandono da ferrovia Sorocabana, e de outras
linhas ferroviarias paulistas, restaram

(...) os imdveis das primitivas empresas férreas, pois muitos deles,
por sua importancia e representatividade, passaram a ter
reconhecido seu valor histérico e cultural; porém, ao serem
dissociados das linhas para as quais foram feitos e por perderem sua
funcdo original (recebendo novos usos, muitas vezes, inadequados
ou insuficientes para garantir sua preservagao), tornam-se edificios
dispersos no meio urbano, sujeitos ao abandono e ao
desaparecimento (SOUKEF JUNIOR, 2001, p. 67).

A partir do declinio da ferrovia, "as antigas cidades ferroviarias deixaram de

ter importancia com a reestruturacdo do sistema ferroviario, com o fim das suas
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antigas funcdes. Poucas sdo as acdes voltadas para a preservacdo das construcoes
ferroviarias" (ZAMBELLO, 2009, p.1). Vemos também uma forte desindustrializacado
das areas que antes eram ocupadas pelas atividades ferroviarias. Meneguello afirma

gue os vazios urbanos gerados ocorreram

(...) devido a transformacgBes na industria, na ocupacao do espaco e
na alteracdo das formas de producdo, vastas areas anteriormente
voltadas a producdo ou ao escoamento da producdo (ferrovias e
portos) transformam-se em amplos espacos que, privados de seus
usos anteriores, ndo engendram novos usos do mesmo porte
(MENEGUELLO, 2009, p. 2).

Mais uma vez, pelo exposto abaixo, percebemos que, assim como ocorreu
com as areas relacionadas a implantacdo industrial, também as areas ferroviarias
agem

(...) como testemunhas de divisdo de trabalho que ndo é mais efetiva
e que deixaram como preexisténcias as manifestacdes
arquitetbnicas, expressotes fisico-territoriais e socioeconémicas do
capital industrial na paisagem urbana. A perda das atividades
produtivas esvaziou as areas do valor de uso originario, mas ao
mesmo tempo as caracterizou como reservas de territorio e de valor
a ser novamente atribuido. A obsolescéncia das areas ndo conota
meramente vazios urbanos, pelo contrario, se identificam fatos
urbanos, documentos temporais de um processo de producdo do
capital (VITALE, GARRAFOLI, 2012, p. 9).

Enquanto na Europa, o processo de desindustrializacdo ocorreu a partir da
década de 1960, nos paises latino-americanos somente nas Ultimas décadas temos
percebido a necessidade da preservacdo do nosso patriménio industrial, em virtude
da demolicdo de importantes simbolos patrimoniais, representantes de séculos
precedentes, pertencentes a atividade mineradora, acgucareira, ferroviaria, etc.
Sendo assim, torna-se necessario fazer uma analise desse territério e desses
espacos gerados pela desindustrializacdo com o restante da cidade, a relagdo com
0S usuarios desse espaco, a forma como o utilizam e se locomovem por ele, através
dele e a memoria coletiva.

A maior parte dos complexos ferroviarios estédo inseridos na malha urbana. No
entanto, com o abandono das atividades ferroviarias, vemos um vazio nas cidades
composto por areas non aedificandi no entorno das linhas, depdsito, estacdes,
residéncias, e outros. Observamos entdo "um territorio fragmentado, com vazios e
areas subutilizadas e disponiveis a ocupagédo” (PAULA, 2009, p. 2). Esses vazios,

que antes eram ocupados por grandes empreendimentos e ofereciam uma
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perspectiva de ocupagdo para uma geragcdo, se transformaram em zonas
esquecidas.

Pelo fato de a maior parte dos complexos ferroviarios estarem inseridos na
malha urbana, e serem hoje areas remanescentes do processo de abandono das
ferrovias, Gouveia, Ribeiro (2004:4) afirmam que:

(...) as terras da Unido somam um vasto mercado de terras
‘invisiveis' até hoje para o planejamento e para a legislacdo
urbanistica/ambiental. Os imoveis da RFFSA formam um conjunto
consideravel de terras vazias e edificagdes nos centros urbanos, de
areas vazias e edificacbes nos centros urbanos, de areas ocupadas
irregularmente por populacdo de baixa e alta renda, ocupacgdes nos
limites dos trilhos, em areas non aedificandi e em areas de protecéo
ambiental em todo Brasil.

No entanto, Paula (2009) acrescenta que essas areas, podem ndo ser
necessariamente consideradas vazias, uma vez que "a terra pode ndo estar
literalmente vazia, mas encontra-se simplesmente desvalorizada com potencialidade
de reutilizacdo para outros destinos, mais ou menos cheios" (PAULA, 2009, pp. 2,
apud PORTAS, 1996). Como Meneguello afirma, muitas vezes apenas partes de
complexos industriais - e incluimos os remanescentes ferroviarios - sdo preservados,
sendo que:

(...) nessa opcao, a dimensdo espacial é ignorada e as "amostras"
preservadas, as quais, em vez de estabelecerem ligagbes com
processos de memoria e de esquecimento, atuam como ruinas
estéticas que impedem as novas geracdes de compreender
plenamente a atividade industrial em si (MENEGUELLO, 2009, pp. 3
apud Menezes, 1998, p. 68).

As mudancas decorrentes de a ferrovia ter sido deixada em segundo plano,
em detrimento das rodovias, afetou todo o entorno dos imoveis pertencentes a
ferrovia e todo seu patriménio. A questdo atualmente esta voltada para a
conservacgao e restauro dos conjuntos ferroviarios, que em geral, séo constituidos da
estacdo, armazéns, depositos, centro administrativo, cabinas de sinalizacéo, oficina
de locomotivas, casas de maquinas, residéncias, hospital, reservatorio de agua.

Kuhl acrescenta que:

As ferrovias em Sao Paulo foram responsaveis pela transformacao
ou introducéo de tipos arquitetdnicos especificos, ajudando também
na disseminacdo de modos de construir até entdo bem pouco
utilizados. As construgfes associadas as ferrovias sdo testemunhos
da arte de bem construir, do uso adequado de técnicas construtivas,
algumas n&o mais empregadas, de compor e de implantar obras que
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ainda caracterizam muitas cidades e regides paulistas, possuindo
relevancia historica, memorial e simbdlica, sendo significativa na
composicao de identidades regionais (2010, p.1).

Hoje, com o abandono de grande parte do patriménio ferroviario, vé-se a acao
do vandalismo com a retirada de trilhos e dormentes, a adaptacdo dos edificios
remanescentes para novos usos, que ndo necessariamente tem relagdo com suas
fungBes originais ou colaboram para a preservacao do patriménio ou da memoéria a
ele relacionada, retirada de partes de edificios como piso, corrimao e outros para
aproveitamento em outras edificacdes, muitas vezes particulares, além do

abandono, deixando-0s em processo de arruinamento.

2.3. Memoria e identidade ferroviaria

Para Milton Santos (1994, p. 33), paisagem €é "o resultado de uma
acumulacdo, na qual algumas constru¢cdes permanecem intactas ou modificadas,
enquanto outras desaparecem para ceder lugar a novas edificacdes”. O autor
acrescenta que é mais facil apropriar-se da estrutura,

(...) pois € o Presente, ao passo que a forma € o residuo de
estruturas que foram presentes no passado. Destas, algumas ja
desapareceram da nossa visdo, e as vezes mesmo do NnOSSO
entendimento. Nos conjuntos que o0 presente nos oferece, a
configuracao territorial, apresentada ou ndo em forma de paisagem,
€ a soma de pedacos de realizacbes atuais e de realizacbes do
passado (SANTOS, 1994, p. 34).

A paisagem ferroviaria de modo geral € composta por uma série de
edificacdes, sendo a principal delas, e a que mais marca a paisagem, a estacao.
Nos casos em que had um complexo ferroviario, permanecem também outros
elementos como residéncias de funcionarios, oficinas, armazéns, depositos, e outros
ja mencionados. Ao adentrar a ferrovia em um espaco deixa uma marca fisica e
material. A ferrovia cria e modifica paisagens, interfere na organizagcéo do espaco e
na morfologia das cidades por onde passa.

Essas permanéncias da paisagem, resistentes as transformacfes urbanas,
"contam a historia local e possibilitam entender o processo de desenvolvimento da
cidade e suas relacdes com a ferrovia”, além de constituir "elementos urbanos que

remetem ao passado fundador de nucleos urbanos permite estabelecer uma
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identidade entre os nucleos que nasceram em torno de uma estacdo ferroviaria"
(PASSARELLI, 2006, p. 381).

Para Luchiari (2005, p.96), apenas recentemente a memoaria e a cultura foram
incorporados a nogao de patriménio:

Quando nos referimos a preservacdo do patriménio cultural (natural,
edificado ou imaterial), remetemo-nos a um processo historico
seletivo de atribuicéo de valores as formas e as praticas culturais que
engendram intervencdes, decisbes e escolhas balizadas por um
projeto politico que a estrutura social de cada tempo constréi. Por
isto os bens culturais tombados como patrimdénio representam,
tradicionalmente, os grupos sociais hegeménicos (a arquitetura
colonial, os palécios, as piramides, as igrejas, entre outros). SO
recentemente os artefatos e os bens simbolicos da cultura popular
(as vilas operarias, o artesanato, as tradi¢cdes imateriais) ganharam
prestigio de patriménio cultural - ainda que estes tenham um valor
secundario como capital cultural e na construcdo da identidade
nacional -, denotando maior énfase a escala das culturas locais. E
esta construcdo social, dindmica no processo historico, que elege,
em cada tempo, as formas dignas de preservagdo e as fungbes que
elas devem acolher.

A preservacdo da memdria, conforme afirma Pelegrini, "transforma-se numa
necessidade a medida que a sociedade contemporanea busca preservar vestigios
do passado que lhe permita a reconstituicdo de si mesma" (PELEGRINI, 2007, p.
101).

Vitale considera que:

(...) os trilhos, as industrias e as residéncias dos operarios
juntamente com as velhas e as atuais rela¢cBes sociais e de trabalho,
agregam e qualificam uma paisagem urbana comum as cidades.
Esta paisagem urbana ainda fisicamente identificavel €, ao mesmo
tempo, de dificil reconhecimento em termos da memoria coletiva
urbana (DANSERO, 1993 apud VITALE, GARRAFOLI, 2012, p.
9,10).

Ab’Saber define a paisagem como "heranca de processos fisiogréaficos e
bioldgicos, e patrimoénio coletivo dos povos que historicamente as herdaram como
territdrio de atuacdo de suas comunidades” (AB"SABER, 2003, p. 9 apud TANGARI,
2009, p. 232).

Sobre a paisagem ferroviaria, vemos que € bastante caracteristica, com a
identificacdo de gabaritos baixos ao redor das estagdes, e ao longo da linha as
construgdes tipicas das oficinas, galpdes e armazéns. Esses elementos constituem-
se em marcos de memoria e identidade local. O mapa 13 apresenta o levantamento

da altura das construcdes resultante deste processo. E possivel perceber a
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ocorréncia de gabaritos baixos ao longo da linha e proximo as edificacdes

ferroviarias. Enquanto a regido central, localizada mais préxima a Estacao, é dotada

de edificios mais altos. Nota-se também a existéncia de lotes vagos, sendo que
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Mapa 13 - Indicagédo de altura existente no entorno da ferrovia
Fonte: Elaboracao prépria sobre mapa base da prefeitura, 2013*

Entretanto, a memoria ferroviaria ndo esta apenas presente na paisagem e na
conformacédo do territério, mas também é um processo de construcdo social, que
ndo se faz sem uma sociedade. Através de diversos depoimentos, vemos que 0S
ferroviarios tinham orgulho de seu trabalho, considerando-se "colaboradores do
progresso” (...) e "principal elemento realizador desse progresso” (MOREIRA, 1989,
p. 236). O trabalhador ferroviario ainda era aquele que lutava por seus direitos e se
sentia pertencente a familia ferroviaria, pela solidariedade entre as classes.

O trabalho também se refletia na familia. O funcionéario levava para casa a
hierarquia que encontrava na empresa. As companhias passavam principios de
obediéncia e respeito no ambiente de trabalho e nas relacfes interpessoais e 0
mesmo acontecia nas casas. O trabalho e o sentimento de posse eram passados
aos filhos, como heranga. As préprias companhias incentivavam a entrada dos filhos

e facilitavam sua entrada para o trabalho na empresa.

4 . . s . . .. . . .
Os arquivos encontram-se disponiveis na Prefeitura Municipal de Assis — Secretaria de planejamento, obras e
servigos.
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Moreira (1989, p.40) acrescenta que:

(...) como na familia, todos estariam trabalhando para o bem comum
e as decisfes e iniciativas tomadas sobre a organizacéo do trabalho,
também deveriam parecer como tendo sido tomadas através de uma
acdo familiar conjunta e livre, pois visariam sempre ao
aperfeicoamento e & melhoria das condi¢es de vida e de trabalho.

A vida do funcionario girava ao redor da ferrovia, seja pelo trabalho diario, ou
pelos momentos de lazer. Por ser uma classe unida, isso se refletia nos momentos
fora da empresa, através da criagcdo de seus espacos de convivéncia, como 0s
clubes, os times de futebol, bandas de musica, programas de radio, teatros, shows,
escolas (Moreira, 1989). Assim, a identidade ferroviaria implica mais do que os
espacos remanescentes, mas também o sentimento e a luta diaria de uma vida toda.

Kuhl ressalta que na década de 1970 houve um vigoroso debate

a respeito da preservacdo das estruturas destinadas as ferrovias,
pois eram vitimas de reiterados atentados contra sua integridade
pelas transformacbes do sistema ferroviario, que implicou a
supressdo de varias linhas e o consequente abandono e destrui¢do
de muitos de seus edificios (KUHL, 2008, p. 52).
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CAPITULO 3 — PATRIMONIO FERROVIARIO DE ASSIS: DA IM PLANTACAO A
DESATIVACAO

3.1. Aimplantacdo da ferrovia e a constituicéo de seu patrimonio

O desenvolvimento da cidade de Assis esta intimamente ligado com a
implantacédo da Estrada de Ferro Sorocabana. Apds a chegada dos trilhos em 1914,
com a linha tronco km 60,411 - S/T-93, a cidade teve seu crescimento acelerado,
atraindo populagédo das cidades vizinhas. A ferrovia representava agilidade no
transporte de mercadorias e comunicacdo, e no deslocamento de pessoas, sendo
que até a capital, o percurso ferroviario era de 610 quilébmetros. O nucleo urbano
passou por uma significativa mudanga nos primeiros quarenta anos de vida, de
apenas 20 casas em 1913, passou para 17.236 habitantes em 1950.

A primeira estacao da cidade (Fig. 1) foi inaugurada em 03 de setembro de
1915, tendo sido desativada e adaptada para servir de moradia para os funcionarios
que coordenavam o trafego, apds a construcdo da nova estacao (Fig. 2), em 1926.
Sobre as estacgfes ferroviarias, Kuhl (2010) afirma que sdo em sua grande maioria
de passagem, ou seja, unilaterais, e acrescenta que este tipo de construcdo € o
mais adequado para linhas que estdo em constante expansao. Nas figuras 3, 4 e 5,
notamos que a estacdo da Sorocabana em Assis nao foge a essa tipologia. Pouco
mais de uma década ap0s a construgdo, o edificio necessitava de reforma por falta
de manutencédo, sendo esta realizada em 1938. O relato a seguir da uma ideia do
estado do edificio da época em que a solicitacéo foi efetuada:

A Sorocabana néo tem dispensado a Assis a importancia que deveria
ter, pela sua posi¢cdo. Tanto assim que a nossa estacdo ferroviaria
continua com as paredes carcomidas, necessitando de uma nova
caiacdo, o matagal a |he tomar os terrenos laterais e a sua
plataforma ainda coberta de zinco.®

® Folha da Manha, 17 de outubro de 1932. In GIESBRECHT, R. M. Estacées ferroviarias do Brasil.
Disponivel em: http://www.estacoesferroviarias.com.br/a/assis.htm Acesso em: 10/06/2012
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Figura 1 - Foto da inauguracao da 12 Estacao de Assis - 1915
Fonte: Acervo Luiz Carlos Barros

Figura 2 - Foto da 22 Estacdo de Assis - 1926
Fonte: Acervo Luiz Carlos Barros

Flgura3 Foto da Za Estac;ao de ASSIS e Iargo da ferrovia - 1926
Fonte: Acervo Luiz Carlos Barros
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Fura 4 - Foto da Esta- 5
Fonte: Acervo Wanderley Duck.

Com o intenso movimento gerado pelos trilhos na década de 1920 e por sua
localizac@o geografica na bacia do Médio Paranapanema, a cidade passou a ser ndo
s6 mais um ponto de chegada e partida, como também um centro abastecedor da
ferrovia. Conforme ja comentamos, Assis sO passou a ter abastecimento de agua e
coleta de esgoto a partir da década de 1940, no entanto, a EFS construiu um
sistema proprio de abastecimento de agua - para atendimento exclusivo de seu
complexo (administracdo, estacdo, oficina e depdsito) e residéncias de seus
funcionéarios - que captava agua do corrego Cabiluna e o levava até uma caixa
d'agua construida no inicio da Rua Senhorinha de Souza (mapa 14); energia elétrica
para suas instalagbes e a vila ferroviaria, incluindo postes e luminarias, que
acompanharam o trajeto sucessorio da EFS, sendo de responsabilidade da FEPASA
até a década de 1980; construcdo de oficinas, depdsitos e armazéns. Enquanto isso,

toda a cidade era abastecida por meio de poc¢os rasos, com agua do lencol freético.
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Mapa 14 - Localizacdo do sistema de abastecimento de agua exclusivo da EFS
Fonte: Elaboracdo propria sobre mapa base da Secretaria de planejamento, obras e
servigos, da Prefeitura Municipal de Assis, 2013.

A Oficina de Locomotivas da Sorocabana, para pequenos e médios reparos,
com capacidade para atender cerca de 100 locomotivas, foi construida em 1926 e
tinha 1.512,38m2 de area construida. Trouxe para a cidade cerca de 400 ferroviarios,
além de suas familias, o que gerou um desenvolvimento econémico significativo
para o municipio, sendo que, em uma cidade carente de empregos, ser ferroviario
significava ter estabilidade empregaticia e salarios pagos sem atrasos. "A populacéo
ferroviaria chegou a totalizar, na cidade, 2300 empregados, além de suas familias
(...) foi essa classe quem sustentou e fortaleceu o comércio local" (DANTAS, 1978,
p.98).

Foi no mesmo ano em que foram construidos a Oficina e os depdsitos e as
residéncias, que Assis passou a ser também um centro administrativo da ferrovia. A
oficina foi construida também em alvenaria, com pilares em concreto e telha
metalica. Assim como outras construcdes ferroviarias do mesmo tipo, possui um

lanternim, para saida dos gases que circulavam por ali. As figuras 6 e 7 mostram
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uma das partes, sendo a oficina de Assis composta por cinco partes, conforme
representado na figura 5.

[i=] § | = = = i = R [~ 8 = § = B = = =
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Figura 6 - Projeto da Oficina de Locomotivas - 1925
Fonte: Elaboraco propria baseado em arquivo na inventarianga da RFFSA, 2013°.

®0s arquivos encontram-se disponiveis na Unidade Regional de Sdo Paulo da inventarianga da RFFSA.
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Figura 7 - Foto do interior da Oficina de Locomotivas - Século
Fonte: Acervo Museu dos ferroviarios Agenor Ferraz Felizardo.

A partir da década de 1920 sentiu-se a necessidade de preparar melhor o
funcionario para a funcdo que ele exerceria, sendo criado um centro
profissionalizante. Essa pratica ndo era exclusiva da Sorocabana sendo que outras
ferrovias nacionais também montaram seus centros. Em Assis, a escola se
localizava proximo a Estacdo. A figura 8 mostra como era a organizacao espacial
desta edificacdo. Com dois prédios proximos, havia a possibilidade de se realizar até

dois cursos simultaneamente.
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Figura 8 - Projeto da Escola - 1980
Fonte: Elaboracao prépria baseado em arquivo na inventarianca da RFFSA, 2013.

A partir da segunda metade do século XIX no Brasil, teve inicio a pratica de
construgcdo de moradias para funciondrios pelas empresas. Diversos tipos de
empresas e industrias, como as ferroviarias, de energia, minas, usinas, construiam
casas para seus funcionarios. O nome designado para esse conjunto de casas de
um mesmo grupo era vila operaria, que podiam ser construidos no centro, na
periferia ou nas zonas rurais (CORREIA, 2001).

Com a Estrada de Ferro Sorocabana nao foi diferente. Reproduzindo o que
muitas empresas ja realizavam, construiu uma seérie de moradias para seus
empregados, sendo as residéncias tipologicamente diferenciadas pelos cargos
exercidos. Essa foi uma forma que muitas empresas que necessitavam de
manutencdo permanente adotaram. Além disso, considera-se o fato de que em
Assis, quando a Sorocabana se instalou, ndo havia casas suficientes para 0s
trabalhadores.

Zambello (2005) acrescenta que essa politica cria um vinculo entre a empresa
e seus trabalhadores, além de ser interessante para a companhia que desde
pequeno o filho se familiarizasse com o trabalho, para que houvesse menos

investimento nele quando entrasse em idade adequada para o trabalho. "A ligacao



68

entre estrada de ferro e familia dos seus trabalhadores é uma tradicdo do mundo
ferroviario. No Estado de S&o Paulo, desde a instalagcdo da primeira estrada de ferro,
a Sao Paulo Railway, visou-se constituir vilas de concentragdo de pessoal’
(ZAMBELLO, 2005, p. 258). Essa politica de construcdo e cessao de casas para 0s
funcionéarios, também se confirmava com a propria politica de hierarquizacdo da
empresa. Silva afirma que "também ai, dentro da unidade vila ferroviaria, planejava-
se 0 espaco da segregacao social" (1996, p. 283).

Podemos dizer que houve dois momentos diferentes em relagdo a vila
ferroviaria: em um primeiro, a construcao e cessao das residéncias pela propria EFS,
e em um segundo, a construcdo de outras casas realizada por uma cooperativa dos
trabalhadores da Sorocabana.

A partir de 1926, foram construidos na cidade, pela Companhia, trés
conjuntos de casas ferroviarias, sendo que algumas eram de madeira, outras de
alvenaria. O primeiro localiza-se na Rua Maestro Augusto Matias, e constituia-se de
25 casas. O segundo conjunto, implantado paralelamente a linha, chegou a ter 24
residéncias, sendo que as de alvenaria eram geminadas. O Ultimo conjunto
implantado pela Sorocabana, a Rua Jodo Pessoa, teve 23 unidades construidas,
sendo que a principal, de esquina, era a do engenheiro, no entanto, eram casas
melhores que a dos dois outros conjuntos, sendo que possuiam varandas e poucas
eram geminadas. Essas residéncias foram construidas na propriedade comprada do
fazendeiro Joaquim Francisco Melchior, que vendeu, em 1922, cerca de 100 m?2
proximos a estacéo, para o Estado. Conforme aponta Silva (1996, pp. 283-284):

(...) na qual a Estrada de Ferro Sorocabana S. A. construiu suas
primeiras residéncias funcionais, que chegaram a ter vinte e cinco
unidades. Ao longo da via férrea e com frente para a rua Maestro
Augusto Matias, foram edificadas mais vinte e quatro unidades. Outro
conjunto de casas foi implantado paralelamente a linha, ao longo da
rua Siqueira Campos (posteriormente denominada Jo&o Pessoa),
com vinte e trés unidades. A principal residéncia, chamada a do
engenheiro, localizava-se na esquina da praca da Bandeira com a
rua Jodo Pessoa.

Dantas complementa, que "até a década de 1950, as melhores e mais
modernas residéncias da cidade eram as construidas na periferia da linha

ferroviaria, pela propria E. F. S., para residéncia dos engenheiros" (1978, p.98).
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Figura 9 - Mapa de localizac&o das vilas ferroviarias em Assis. O nimero 1 indica o primeiro
conjunto construido, com 25 casas; 0 humero 2, 0 segundo conjunto, com 24 casas, € 0
numero 3 o ultimo conjunto construido pela Companhia, com 23 casas.

Fonte: Elaborac@o propria sobre mapa base da Secretaria de planejamento, obras e
servicos, da Prefeitura Municipal de Assis, 2013.

Segundo Correia (2001, p. 84),

As "vilas operérias" definiam-se como um padréo de moradia popular
oposto a favela, ao mocambo e ao corti¢co, supondo ordem, higiene e
decéncia. O termo sugeria casas salubres e dotadas de ordem
espacial interna, que se distinguia da falta de higiene, de espaco e de
conforto atribuida as casas dos pobres urbanos. Também sugeria
casas de familias de trabalhadores estaveis, em oposicdo as
misturas entre estes ultimos e os individuos afastados dos empregos
regulares (autbnomos, vadios, prostitutas, etc.), favorecidas pelas
formas de moradia e relacdes de vizinhanca nas habitacfes coletivas
e em moradias precérias.

As figuras 10 e 11 mostram a tipologia das casas pertencentes ao primeiro
conjunto construido. Sendo em sua maioria de madeira, com cobertura em telha

ceramica francesa.
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Figura 10 - Planta de residéncia do chefe da secao do depdsito pertencente ao 1° conjunto e
respectiva foto da fachada.
Fonte: Elaboracao prépria baseado em arquivo na inventarianca da RFFSA, 2013
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Figura 11 - Planta de residéncia em constru¢do mista do despachador do departamento de
transportes pertencente ao 1° conjunto e respectiva foto da fachada.
Fonte: Elaboracédo prépria baseado em arquivo na inventarianca da RFFSA, 2013

As figuras 12, 13 e 14 sao representativas do segundo conjunto de casas
construidas. Sao residéncias para os artifices que trabalhavam no depésito.
Construidas em alvenaria, as paredes externas tem 30 cm de espessura e as
internas 15 cm. S&o geminadas e possuem cobertura em telha francesa e
esquadrias em madeira. Nota-se que todos os comodos tém entrada natural de
iluminacéo e ventilacdo e contam com um bom espaco externo.
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Figura 12 - Planta de residéncia geminada pertencente ao segundo conjunto.
Fonte: Elaboragéo prépria baseado em arquivo na inventarianga da RFFSA, 2013

|
Foto 13 - Foto da fachada original da reéidénci, 2013.
Fonte: Levantamento proprio.

Figura 14 - Planta de residéncia de madeira pertencente ao 2° conjunto e respectiva foto da
fachada.
Fonte: Elaboracéo prépria baseado em arquivo na inventarianca da RFFSA, 2013
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O terceiro conjunto, representado pelas figuras abaixo foi o ultimo construido.
Préximos a estacao, tem sua frente principal voltada para a ferrovia. Posteriormente
foram construidos os muros de fundo, que fazem limite com a Rua Jodo Pessoa,
além de serem acrescentadas edificacdes como garagens. Contando com algumas
casas em madeira, este conjunto é o que possui as residéncias com tipologias para
os trabalhadores de maior prestigio dentro da organizacdo da companhia.

A primeira casa é a que foi destinada ao engenheiro (fig. 15 e 16). E a melhor
casa entre todos os conjuntos. Construida em alvenaria em um terreno de esquina
possui piscina e pordo na parte térrea, sendo que a casa € mais alta que as outras.
Esta casa participou ha aproximadamente 10 anos de uma mostra de decoracéo.

“TTT

Figura 15 - Planta da residéncia do engenheiro.
Fonte: Elaboracao prépria baseado em arquivo na inventarianca da RFFSA, 2013

Figura 16 - Foto da fachada lateral da residéncia do engenheiro.
Fonte: Levantamento proprio.
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As figuras 17 e 18 sdo pertencentes aos funcionarios da via permanente.
Construidas em alvenaria, com forro de madeira e piso em assoalho, com excecao
da cozinha, cobertura em telha francesa, sédo casas menores e geminadas.

Figura 17 - Planta casa de furma.
Fonte: Elaboracédo prépria baseado em arquivo na inventarianca da RFFSA, 2013

Figura 18 Foto da fachada principl casa de turma, 2013.
Fonte: Levantamento proprio.
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Ainda, Silva acrescenta que:

A constituicdo de nudcleos habitacionais ocupados por uma Unica
categoria profissional trouxe, para dentro da malha urbana que se
consolidava, a segregagdo espacial, que posteriormente iria se
repetir, entdo de forma bastante acentuada, nos conjuntos
habitacionais vinculados ao Sistema Financeiro de Habitacdo do
periodo gerido pela ditadura dos militares (1996, p. 280).

Dentre os conjuntos habitacionais implantados na cidade apos a década de
1960, nos interessa 0 INOCOOP (Instituto de Orientagdo as Cooperativas
Habitacionais), construido com financiamento do BNH (Banco Nacional de
Habitac&o), durante o periodo militar, pois seguiram o mesmo critério de implantacéao
de conjuntos, isolados do tecido urbano da cidade. O referido conjunto, implantado
no atual Jardim Paranda, distante do centro, de infraestruturas e de equipamentos
urbanos, foi construido em terreno adquirido pela Cooperativa dos Trabalhadores da
Alta Sorocabana, escolhido pelas facilidades na negociacdo com o proprietario,
ainda que distante cerca de 4,5 quildmetros da area mais consolidada, das
residéncias originais dos cooperativados e dos equipamentos da ferrovia, como a
oficina, os armazéns e a estacdo. A area, comprada em 1967, possuia cerca de 59
mil m2, contudo, o projeto do INOCOOP ignorou o loteamento ja existente,
reincorporou areas, inclusive publicas, e re-parcelou a area. Em 1968, foi aprovada a
construgdo de 200 unidades e reservada uma area de 7.200m2 para uma praca e
outros 4.8000 m2 para uma escola estadual.

A cooperativa dos trabalhadores da Sorocabana teve inicio com a mobilizac&o
dos operarios que ndo moravam nas casas construidas pela empresa. Algum tempo
depois, outras categorias como 0S comerciarios e 0s eletricitarios também se
juntaram a cooperativa. Do levantamento realizado por Silva (1996), verificou-se
que, dos oito mil mutuarios iniciais, em 1993 apenas oito ainda se encontravam no
local. Por ser um conjunto habitacional que tem uma relacdo com a ferrovia, mas
nao foi construido pela EFS, e ndo apresenta caracteristicas proprias dos edificios
ferroviarios, pois, ao longo do tempo, foi ocorrendo uma mistura de classes no
conjunto construido pela cooperativa, apenas o incluimos na pesquisa como um
elemento de interesse para a historia e contextualizacdo da ferrovia, ainda que néo

possua interesse arquitetonico.
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Os primeiros loteamentos construidos, proximos a linha férrea, foram a Vila
Boa Vista, a Vila Clementino e a Vila Operéaria, mostrando a expanséo da cidade a
oeste, em direcéo a ferrovia, indicando-a como indutora do crescimento da cidade.

Na década de 1930, formou-se uma cooperativa para fornecimento de
mercadorias para os empregados da Companhia. Estes possuiam dois clubes para
seus momentos de lazer, o Clube S&o Paulo e a Associacdo Atlética Ferroviaria,
que, fundada no ano de 1927, em uma "reunido em casa particular, no proprio pétio
da Estrada de Ferro Sorocabana" (DANTAS, 1978, p. 143), ganhou um terreno para
o campo de futebol na Rua Brasil. No entanto, para a sede do clube foi escolhida
uma residéncia de madeira, proxima as Oficinas. Em 1945 o Governo do Estado
construiu as arquibancadas e os vestiarios, no terreno utilizado como campo de
futebol. A Associacéo participava ativamente de campeonatos, e chegou a se firmar
como um dos maiores clubes da Alta Sorocabana.

Solicitagbes de melhores estradas rodoviarias para apoio a ferrovia se
tornaram mais recorrentes. Em 1934, um artigo publicado pelo Correio da

Sorocabana, compara o crescimento da cidade em relagdo as outras da regiéo.

Dentre as cidades da alta Sorocabana, Assis é talvez a que mais
acelerado progresso teve nos seus primeiros annos de vida. (...) Alli
de 1922-23 até 1928-1929 era uma febre de progresso, um
desenvolvimento constante de todas as suas actividades, da sua
lavoura, do commercio, da industria, etc. (...). Alli por volta de 1927,
entdo, atingiu o auge com a installacdo das grandes officinas da
Sorocabana e a constru¢cdo da nova estacdo ferroviaria, trabalho
esse do provecto diretor da Sorocabana, sr. Arlindo Luz (Fig. 22),
gue mereceu uma significativa homenagem do povo assisense, que
deu o seu nome a praca fronteira & Estacéo’.

’ Correio da Sorocabana, 11/08/1934. Extraido de: (SILVA R. S., 1996, p. 213)
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Figura 19 - Foto a Praiga Arlindo Luz - década de 1950
Fonte: Acervo Luiz Carlos Barros

A partir da década de 1940, a cidade passou por algumas mudancas, como a
chegada do aeroporto, para atender a regido da Alta Sorocabana, e na década
seguinte, possibilitando chegar a Capital de avido ou por rodovias, percorrendo a
distancia de aproximadamente 500 quildmetros; a implantacdo do sistema de
telefonia (1953); a construcdo do Hospital Regional Dr. Acrisio Paes Cruz (1951),
que prestava servicos de qualidade equivalente aos oferecidos em Botucatu e S&o
Paulo.

Figura 20 - Foto da fachada do antigo Hospital Sorocabana - década de 1950
Fonte: Acervo Lucio Coelho
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S&o0 os tracados e volumes da cidade que possibilitam a leitura e
interpretacdo de fatos urbanos. As ruas, pracas e edificios trazem a memoria e
identidade do lugar aos seus habitantes. A 162 Assembléia Geral do ICOMOS
(International Council on Monuments and Sites), realizado em Quebec, no Canada,
nos da a "compreensdo do carater ao mesmo tempo vivo e permanente dos
monumentos, dos sitios e das paisagens culturais" (ICOMOS, 2008, p. 3) através do
espirito do lugar, definido como:

O conjunto de bens materiais (sitios, paisagens, edificagdes, objetos)
e imateriais (memdrias, depoimentos orais, documentos escritos,
rituais, festivais, oficios, técnicas, valores, odores), fisicos e
espirituais, que dao sentido, valor, emogdo e mistério ao lugar
(ICOMOS, 2008, p.2).

3.2. Estado atual do patrimdnio cultural 8 de Assis

Conforme mencionado, 0 municipio teve seu processo de crescimento
acelerado com a chegada da ferrovia. No entanto, faz parte da analise do
levantamento da cidade, conhecer também o0s espacos que se configuraram
indiretamente por causa da ferrovia. Dentre os imoveis de interesse sociais listados
pelo Plano Diretor, alguns se referem diretamente a ferrovia, enquanto outros foram
considerados importantes por fazerem parte da formacao urbana de Assis.

O proposito deste subtitulo € entender o estado atual deste patriménio, quais
Sao 0s usos a eles relacionados e como a cidade olha para o seu patrimonio cultural.

Os imdveis encontram-se, em sua maioria, na area central.

® Termo adotado pela Constituicao Federal de 1988 no art. 126.
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Mapa 15 - Localizag&o dos patriménios culturais de Assis - 2013.
Centro Cultural Dona Pimpa (vermelho); Casa de Taipa (rosa); Teatro Municipal (verde
escuro); Sede do Batalhdo da Policia Militar (azul escuro); EMEF Jodo Mendes Junior
(laranja); Cine Municipal (amarelo); Edificio Dr. Tarcio Baldi (roxo); Sede Social do Clube
Recreativo de Assis (verde claro); Escola Estadual Prof. Carlos Alberto de Oliveira (azul
claro).

Fonte: Elaborac@o propria sobre mapa base da Secretaria de planejamento, obras e
servigos, da Prefeitura Municipal de Assis, 2013.

r

O Centro Cultural Dona Pimpa foi erguido no terreno onde se localizava o
Hotel Lopes, que era uma construcdo tipica de pau-a-pique (fig 21). Antes de sua
demolicdo, as instalagcdes do antigo hotel abrigaram a primeira escola de Assis
(Jodo Mendes Junior), que foi transferida de Campos Novos apos essa perder sua
comarca (1919). Em 1935 foi iniciada a constru¢cado da nova sede da escola (fig 24),
em local que permanece até hoje. Logo apés a saida da escola, foi construido um
prédio, seguindo a legislacédo vigente, ja discutida, de incentivar a construcdo de
edificacdes em alvenaria. Esse primeiro uso do prédio foi o férum, que foi implantado
na antiga cadeia (hoje, sede do batalhdo) e onde desde meados da década de 1980
funciona o Centro Cultural Dona Pimpa (fig. 22 e 23). Esse prédio de dois andares
abriga no piso térreo uma biblioteca e sala de leitura. O primeiro pavimento abriga o
centro cultural, que possui duas salas de exposicdo permanente com objetos
pessoais, documentos e fotos, dedicadas a memodria da Sra. Maria Lopes de
Campos, que foi professora e fundou o conservatdrio musical Santa Cecilia cujo
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apelido é o nome dado ao prédio; e a outra ao bailarino Joshey Leédo; a
administracao do prédio e outras salas para palestras e cursos.
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Figura 21 - Foto do primeiro local onde funcionou a escola. Posteriormente demolido, no
local foi construido o forum, hoje, Centro Cultural.
Fonte: CEDAP, Unesp.

Figuras 22 e 23 — Foto da fachada do antigo Férum em 1940 e foto da facha d Centro
Cultural Dona Pimpa em 2013
Fonte: Acervo Luiz Carlos de Barros
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Figura 24 — Fotos das instalagdes da EMEF Jodo Mendes Junior - década de 1940 e 2013
Fonte: Acervo Luiz Carlos Barros

O local onde atualmente estédo as instalagbes do cinema municipal (fig. 26),
abrigou por muito tempo a Prefeitura e a Camara. Entre os anos de 1937 e 1944, o
prédio foi ocupado pela escola secundaria (fig.25), sendo posteriormente transferida
para o atual prédio da Escola Carlos Alberto de Oliveira (fig. 27), construido na
década de 1940. Dentre os patrimbnios culturais da cidade, esse € o que sofreu

maior alteracao.

iy 1 | foe 0
Figura 25 e 26 — Foto da fachada do Ginasio municipal e foto da fachada do Cine Piracaia - década

de 1930 e 2000 - localizado em frente a estacéo
Fonte: CEDAP, UNESP.
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Figura 27 — Foto da fachada da Escola Carlos Alberto de Oliveira, 2013.
Fonte: Levantamento proprio.

No local onde hoje é a sede do batalh&o da policia militar (fig. 28) funcionou o
a cadeia da cidade em seus primeiros anos de vida, tendo sido ocupada logo apos
pelo férum, antes de ser transferido para o local onde esta o Centro Cultural e hoje o

uso pertence a Policia Militar.

Figura 28 — Foto da fachada da Policia Militar — 1973 e 2003
Fonte: Acervo Luiz Carlos Barros

A Casa de Taipa (fig. 29) é um dos mais antigos remanescentes da cidade.
Construida em 1914, mesmo periodo em que a ferrovia se instala na cidade.
Construida em estrutura de madeira, paredes de pau-a-pique, e revestimento em
argamassa, é o Unico exemplar dessa arquitetura na cidade. A partir da elevacdo da
vila @ municipio, em 1917, a casa passou a abrigar o cartorio de paz. O imével, que
pertencia a familia do escrivdo do cartorio, foi doado a Sociedade de Estudos do
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Paranapanema e a ele pertenceu até sua desativagdo, quando voltou as méos do
antigo proprietario, que fez nova doacdo a FAC (Fundacdo Assisense de Cultura)
em 1999. Atualmente o local abriga 0 Museu e Arquivo Histérico de Assis.
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Figura 29 — Foto da fachada da Casa de taipa década de 1940 e 2013.
Fonte: Acervo Lucio Coelho

O Teatro Municipal Padre Enzo Ticinelli (fig. 30), anteriormente conhecido
como Teatro S&o Vicente, foi construido na década de 1940 com recursos
arrecadados pela comunidade catélica da catedral. Manteve a funcdo para a qual foi
construida até 1965, quando passou a funcionar como cinema, sem alteragdo nas
suas caracteristicas originais. Quando o cinema foi desativado, em 1980, ficou
alguns anos fechado até que a comunidade propds o tombamento do edificio ao
Condephaat, o qual emitiu um parecer favoravel ao tombamento em 1984. Esse
acontecimento teve intensa mobilizacdo popular. Hoje, além de continuar
funcionando como um teatro, também abriga a administragdo da FAC.

Figura 30 — Foto da fachada do Teatro Municipal, década de 1940 e 2013.
Fonte: Acervo Luiz Carlos Barros

Se por um lado havia forte movimento na cidade com a presenca de
equipamentos que permitiam o trabalho e lazer dos ferroviarios, de outro, Assis tinha

uma forte presenca politica, marcada por disputas e relagbes entre as classes
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sociais que compunham este cenario. Vemos com frequéncia na histéria da cidade,
engajamento politicos e sociais que muitas vezes buscavam na capital, forca para
trazer algo novo na cidade ou vencer algum embate interno. De acordo com Tanno
(2003, p. 3), Assis criou ao longo das décadas, "um extenso circuito de comunicacao
e de troca com cidades vizinhas, com a capital federal e principalmente com a
cidade de Sao Paulo, por meio, principalmente, da Estrada de Ferro Sorocabana".

E nesse cenario que encontramos uma edificacdo diferente das que vimos.
Em 1921, foi criado o Clube Recreativo (fig. 31), sendo seu idealizador um juiz, o
clube era frequentado apenas pela elite, que promoviam formas de sociabilidade
com bailes e jogos. Entretanto, era possivel ser convidado para participar alguém

que néo tivesse necessariamente dinheiro, mas que tivesse uma boa profissao.

Figura 31 — Foto da fachada do Clube Recreativo.
Fonte: Levantamento préprio, 2013.

O estado atual do patrimoénio cultural de Assis pode ser considerado um
reflexo das politicas de planejamento urbano dos anos 1970. A partir do momento
em que essa questao passa a fazer parte de uma discussao sobre o patrimoénio e a
cidade, torna-se necessaria alguma forma de incorporacdo desse patriménio ao
cotidiano. A solucdo encontrada na cidade de Assis foi 0 uso por 6rgaos publicos da
maioria dessas edificacdes. Dos doze lugares considerados de interesse especial

pelo municipio, apenas um € de propriedade particular. As imagens acima mostram
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0 estado de conservacdo externo desses edificios. Nota-se um cuidado em
preservar as caracteristicas arquitetdnicas. No entanto, a ocupacdo dessas
edificacoes deriva de uma visdo utilitarista, com usos definidos e horario de
funcionamento, sendo designadas principalmente para usos relacionados a cultura.
N&o se percebe uma proposta de abordagem que possibilite 0 uso maior pela

populacao.

3.3. A desativagao da ferrovia e os efeitos sobre a  dinadmica urbana da cidade
de Assis

Conforme exposto, a ferrovia foi o fator que impulsionou o desenvolvimento
de inimeras cidades no pais. No entanto, por raz6es de ma administracdo, falta de
investimento por conta da implantacdo das vias rodovidrias e outras questfes, a
ferrovia passou por dificuldades financeiras que acarretaram sua estatizacdo e
posterior privatizacdo. A decadéncia do sistema ferroviario impactou a classe
trabalhadora e se refletiu nas dindmicas urbanas e sociais. No caso de Assis, a
empresa que ganhou a concessao da Sorocabana foi a ALL (América latina
Logistica), que opera o trafego de mercadorias no Oeste Paulista, entre outras
regides e ocupa apenas o patrimoénio operacional da extinta RFFSA, sendo que os
iméveis ndo operacionais estdo sob os cuidados da Prefeitura e da Unido.
Constatamos entéo que os diagnosticos sobre o patrimonio ferroviario de Assis ndo
sdao muito diferentes dos de varias outras localidades onde a ferrovia perdeu sua
funcao.

No entanto, para a andlise do patriménio ferroviario inserido na cidade,
devemos considerar ndo sO a preocupagdo com a preservacdo do patriménio como
também o deslocamento no espaco urbano e que por isso integra um dos principais
capitulos do Plano Diretor de Assis. Conforme ja foi apontado, a discussao sobre o
deslocamento passa a ter importancia na medida em que o tracado da linha definiu
historicamente uma grande barreira urbana, com consequente segregacao social,
fato importante a ser estudado tendo em vista que € um motivador de diferenciacéo
e de desvalorizacdo das areas do entorno da linha férrea. Além deste aspecto, a

possibilidade de reversdo de seu papel como transporte urbano de passageiros
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pode trazer uma nova perspectiva para a discussdo dos usos compativeis com a
dindmica das atividades que serdo geradas, em uma discussao que ird demandar,
como ja foi dito, a definicdo de novas unidades de preservacdo de conjunto, que
visam, entre outros objetivos, a possibilidade de superar a abordagem da
revitalizagdo e reabilitacdo das construgbes ferroviarias remanescentes de forma
isolada.

A éarea central, onde foi implantada a ferrovia, localiza-se na Zona 1, que, de
acordo com o Plano Diretor Municipal, concentra as melhores condi¢cdes de
infraestrutura da cidade; com predominancia de baixa densidade demografica e a
concentracdo de imoveis de interesse historico e cultural. Contudo, o préprio Plano
considera que a area tem o deslocamento dificultado pela presenca da linha férrea,
principalmente no setor central e ainda cita a ocorréncia de barreiras arquitetdnicas.
Da mesma forma, o Plano estabelece como diretrizes, o0 adensamento populacional
construtivo; a promocao de glebas e lotes vazios e de imdveis vagos e subutilizados
e ainda a preservacao do patriménio historico e arquiteténico urbano.

Analisando os remanescentes ferroviarios da cidade de Assis, constata-se
que € necessario pensar nas transformacfes da paisagem resultante a luz da
dindmica urbana da cidade, pois, apesar dos edificios ferroviarios receberem novos
usos, como museus ou edificios administrativos, ao nao haver critério para a
atribuicdo desses novos usos, foram, muitas vezes, modificados ou
descaracterizados. Referenciais para a comunidade, estes edificios sdo "como
antigos portais de entrada permanecem na memoria cultural e conduzem a tempos
passados do desenvolvimento urbano e rural" (LIMA, PORTES, REZENDE, &
MONACHESI, 2009, p. 13).

Ainda que o sistema ferroviario esteja inserido na malha urbana e constitua
um importante eixo estruturador da cidade, ndo esta mais integrado a sua dinamica.
Hoje, a infraestrutura implantada ndo estabelece relacbes com o tecido urbano e
social da cidade. Passados noventa e oito anos de sua implantagéo, a configuracéo
da ocupacéo urbana no entorno da estacao praticamente néo se alterou.

Em Assis, a existéncia do bairro da vila operéria, a estacéo, o clube atlético

ferroviario, as oficinas da sorocabana e os trilhos que conformam a paisagem da
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cidade, sao registros de um "conceito de progresso que permeou O processo de
consolidagéo de Assis como cidade" (SILVA, 1996, p. 208).

Outro viés de discussao € possivel a partir da caracterizacao funcional da
area central da cidade e do setor referente ao entorno da linha férrea. Conforme ja
apontamos anteriormente, a desativacao da ferrovia como transporte de passageiros
provocou a subutilizacdo dos equipamentos e o aumento de vacancia dos lotes de
seu entorno. Existem poucas acdes voltadas para a preservacao dos bens ligados a
ferrovia que possibilitem destinacdo dos equipamentos sem uso. Assim,
identificamos a necessidade de incluir também um estudo sobre os usos e a
ocupacao das areas como forma de avaliar a possibilidade de revitalizacdo da area
por meio de inducdo de novos usos, tanto para os edificios construidos como para
as areas de vazios urbanos.

O enfoque hoje se volta para a questdo da conservagéo e do restauro dos
conjuntos ferroviarios, que constitui-se de estacbes, oficinas, conjuntos
habitacionais, locomotivas, dentre outros. No caso de Assis, especificamente, ha
que se pensar nas transformacdes da paisagem resultantes as dinamicas urbanas.
Os edificios ferroviarios remanescentes receberam novos usos, como museus ou
edificios administrativos, porém, sem um cuidado na implantacdo desses novos
usos, esses bens sdo muitas vezes modificados sem preocupacdo com Seus
elementos caracteristicos.

Em janeiro de 1999, a linha para passageiros foi desativada, permanecendo
apenas 0 uso da linha para transporte de combustivel e cimento. Alguns edificios
sao utilizados para atividades diversas, enquanto outros tém destino incerto, e,
vazios, sao alvos de degradacéo e depredacéao.

Sob as bases lancadas no capitulo anterior, ou seja, a perspectiva de
discussdo de um caminho para a preservacao do patrimoénio ferroviario, entendido
como as estacdes, equipamentos, conjuntos remanescentes, direta ou indiretamente
a ele relacionados, considera-se, para este estudo, as edificacées da antiga Estrada
de Ferro Sorocabana em Assis, composto por estacdo, galpdes, casas de
engenheiros e chefes de estacéo, reservatorios de aguas, armazéns, mas tambéem
0s conjuntos de habitacdes de funcionarios, as areas comerciais ou pequenos

equipamentos ao longo da linha e inclusive os caminhos definidos para acesso a
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estacdo, os quais, como ja discutido, alteraram as dindmicas urbanas e hoje
integram a paisagem urbana da cidade.

A linha férrea e seus elementos sdo presenca do processo de transformacéao
do territério. Embora seja grande a quantidade de edificios caracteristicos do
desenvolvimento da cidade a partir da implantagcdo da ferrovia, a condicdo de
preservacao e manutencado destes ndo se da muitas vezes de maneira adequada.
Por meio de levantamento e andlise "in loco” dos remanescentes arquitetdnicos
desse periodo, verificou-se que muitos edificios estdo desprovidos de sua
caracterizagdo inicial. De fato, muitos edificios como os mostrados abaixo, mantém
algumas caracteristicas de sua construcdo inicial, no entanto, ndo tem grande
relevancia arquitetdnica, com excecao de alguns poucos listados abaixo de acordo
com nossa andlise.

A Estacéo (Fig. 32 e 33) passou por uma reforma em maio de 2005, tornando-
se um centro cultural, e no ano seguinte foi transformada no Museu dos Ferroviarios
"Agenor Ferraz Felizardo" e um ponto de encontro dos artesdos, que ali estdo
instalados até os dias de hoje. No museu encontramos mobiliario da época em que a
ferrovia funcionava, fotos, uniforme de funcionarios, quadros pintados por moradores
locais em homenagem a ferrovia. Recentemente o prédio passou por problema de
infiltracdo, ficando o primeiro andar com acesso impedido. Ainda que alguns
elementos arquitetbnicos estejam conservados, identificamos outros que sabemos
que ndo sdo da época em que a estagdo foi construida, como o piso da entrada da

estacao na figura.
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Figura 32 — Foto da fachada da Estacdo - atual Museu dos Ferroviarios Agenor Ferraz
Felizardo.
Fonte: Levantamento proprio, 2012.

Figura 33 — Foto do interior da plataforma de embarque da Estacdo. Nota-se os sinais de
depredacéo no patrimdnio com as pichagdes.
Fonte: Levantamento proprio, 2012.
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No prédio onde antes funcionava o Sindicato dos Ferroviarios (Fig. 34), hoje
estdo as instalacdes do CCI (Centro de Convivéncia do Idoso). Identificamos, pelo
estado do edificio, que nao foram realizadas muitas obras de melhorias, nem mesmo

a manutencao da pintura do imovel.

Figura 34 — Foto da fachada principal do CCI (Centro de Convivéncia do 1doso). Percebe-se
gue além da substituicdo das esquadrias e do gradil, o imével ndo recebe outros cuidados
externos ha algum tempo.

Fonte: Levantamento proprio, 2012.

O antigo armazém de abastecimento da Sorocabana, construido em 1929 e
desativado em 1988 pela administradora da linha, a FEPASA, foi utilizado
posteriormente pela Cimcal, uma industria cimenticia que operou até poucos anos
atrds, sendo hoje ocupado pela Prefeitura para a sede da escola municipal
profissionalizante de costura industrial.

Figura 35 — Foto da fachada principal do Armazém ferroviario, localizado a Travessa
Sorocabana, préximo a Estacao.
Fonte: Levantamento proprio, 2012.
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No antigo deposito da Sorocabana, atualmente funciona o Galpédo Cultural,
um projeto do Ministério da Cultura em parceria com a Secretaria da Cultura do
Estado para o fomento de recepcdo e disseminacdo de iniciativas culturais
(GALPAO CULTURAL, 2013). Por ser um galpdo em uso, mantém-se conservado,
ainda que alguns de seus elementos originais tenham sido modificados. Na frente do
galpdo, funciona uma pequena biblioteca comunitaria, onde se constata que foi
efetuada a troca de piso e esquadrias, no entanto, os banheiros e a pequena copa

correspondem a época em que o depdosito ainda funcionava.

Figura 36 — Foto da fachada principal do antigo Deposito ferroviario (atual Galp&o Cultural),
localizado a Travessa Sorocabana.
Fonte: Levantamento proprio, 2012.

Figura 37 — Foto do interior do antigo Depésito ferroviario (atual Galpao Cultural), localizado
a Travessa Sorocabana, proximo ao armazém. Notam-se as alteracdes realizadas, como a
colocacao do forro e uma abertura na alvenaria feita ao fundo.

Fonte: Levantamento proprio, 2012
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Onde funcionava a Oficina, hoje a prefeitura tem a concessao do local para o
funcionamento do projeto Incubadora de Empresas de Assis — Ndacleo de
Desenvolvimento Empresarial "Renato de Resende Barbosa", instalado no prédio
desde 1992, e oferece servicos de apoio gerencial e administrativo as micros e
pequenas industrias do municipio. Os servicos compreendem oferta de espaco para
instalacdo da induastria, além de treinamento e capacitacdo dos empresarios. Mais
uma vez identificamos que ha cuidado onde ha uso. No entanto, a metade do
edificio que ndo esta sendo utilizada pela prefeitura, esta em estado de abandono,
conforme mostram as figuras 38, 39 e 40. O depoimento de um dos antigos
passageiros nos da a nocao de como estavam os bens da antiga Sorocabana dois
anos apos a desativacao dos trens.

O depdsito de locomotivas de Assis estd praticamente
destruido. Tenho ido ao local com frequéncia. Até trés ou quatro
semanas atras um vigia permanecia no depdsito dia e noite. Agora,
tudo esta abandonado. Portas estdo sendo rachadas ao meio por
pessoas que querem roubar o pouco de méveis que ainda ndo foram
pilhados. D4 pena. Existem inidmeros manuais de locomoativas,
fusiveis, livros de bordo, nUmeros de séries da Vandeca (se ndo me
engano 2113 e 2215). Muita coisa impressa, aquilo que os
americanos chamam de "memorabilia" e algumas ferramentas, estas,
a meu ver, inutilizadas. O namero de armarios com placas de
patrimbénio da Sorocabana € grande. Coisas que dariam pecas
lindissimas. S&é nao consigo saber com quem ficou a
responsabilidade de vendé-las. Mas falar em vender € besteira pura.
Encostando um picape no local, leva-se o que quiser, sem nenhuma
preocupacdo. Tem um manual da General Eletric sobre as 2.100 com
umas9 400 péaginas. O Unico inconveniente € a sujeira das pombas na
capa’.

? Depoimento de um passageiro dois anos apds a desativacdo da linha em 1999 (PAULO GODOY, 18/01/2001).
Extraido de: http://www.estacoesferroviarias.com.br/a/assis.htm
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Figura 38 — Foto da fachada de fundos da Oficina de locomotivas (atual Incubadora de
Empresas). Nota-se o relativo cuidado com o lado do edificio que é utilizado pela prefeitura.
Fonte: Levantamento proprio, 2012.
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Figura 39 — Foto do interior da Oficina de locomotivas. Nota-se que a falta de uso do imovel
ocasionou depredacdes.
Fonte: Levantamento proprio, 2012.
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Figura 40 — Foto da fachada lateral da Oficina de locomotivas. Nota-se o estado de ruina de
um edificio com grande potencial de aproveitamento.
Fonte: Levantamento proprio, 2012.

Conforme mencionado no inicio do capitulo, a Sorocabana também contou
com uma forte equipe na Associacao Atlética Ferroviaria, construida em 1945, no
local funciona ha 7 anos uma escola de futebol sem relacbes com a ferrovia.
Observamos na figura 41, que na marquise, em branco, ainda aparece o nome do

clube, no entanto, na parede lateral ja esta inserido o logo da escola que ocupa o

espaco.

Figura 41 — Foto da fachada do Clube Ferroviaria de Assis. Nota-se na marquise o0 nome do
antigo clube, e na parede o simbolo da atual escola de futebol. As cores do edificio sugerem
as que eram anteriormente usadas pela ferrovia

Fonte: Levantamento proprio, 2012.
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No edificio onde funcionou o Hospital Regional da Sorocabana, inaugurado
em 1952, hoje esta instalado o Colégio Ipé. Na figura 42, observamos que o imdvel
conserva sua estrutura, no entanto, percebemos que passou por uma reforma como

a troca das esquadrias, pintura, entre outras.

Fonte: Levantamento proprio, 2012.

As imagens das figuras 43 a 50 mostram algumas das residéncias que ainda
estdo em poder de alguns poucos ex-ferroviarios, a maioria ainda esta ocupada por
familiares - tios, sobrinhos, filhos - de ex-funcionérios da antiga Sorocabana. Em
conversa com os moradores, constatamos que, como as residéncias hoje sao de
propriedade da Unido, muitos estdo aguardando algum processo de compra, para se
tornarem proprietarios dos imoveis. Das residéncias pesquisadas, metade dos
moradores pagam o aluguel a Unido, que sai em torno de R$120,00 reais mensais.
Alguns poucos pagam IPTU a prefeitura, e s6 dois afirmaram que estédo de posse do
contrato de aluguel feito quando a Companhia ainda fazia parte da FEPASA, que
data do ano de 1993. Notamos que as residéncias que fazem parte da ferrovia, tem
0 numero do patrimdnio registrado nas paredes ou batentes das portas.

De acordo com o levantamento, os moradores estdo em suas residéncias ha
30 anos, em média. Ainda verificamos que os de maior poder aquisitivo fizeram
benfeitorias em suas residéncias, em geral mantendo a estrutura original, mas
reformando cozinhas e banheiros. O piso das casas, de tabuas de assoalho, assim

como o forro de madeira, mantém-se em c6modos como salas e quartos. Em
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relacdo as esquadrias, as portas foram mantidas, mas as janelas, anteriormente de
madeira, como mostra a figura 70, foram substituidas por ferro ou aluminio. Em
alguns casos, o0 morador tem consciéncia da importancia de se conservar o imovel,
no entanto, conhecendo o custo de manté-lo o mais proximo possivel do original, e
pensando em seu conforto, fazem as reformas conforme necessitam, sem,
entretanto, deixar de guardar os comprovantes das intervencdes realizadas para
que, quando houver a intencdo de venda por parte da Unido, possam negociar o
valor. Outros moradores, com renda mais baixa, apenas fizeram 0s investimentos
necessarios para conservar. Alguns iméveis possuem profundas rachaduras nas
paredes e se fossem avaliados pela Defesa Civil, provavelmente seriam interditados.
A partir das conversas realizadas, foi constatado que eles se conhecem entre si e
ndo tem interesse em deixar a regido, e sim em permanecer no local. Em relacdo a
propriedade, foi relatado que a Unido j& fez levantamentos no local com intencao se
saber se ha algum imovel desocupado, possivelmente para uso proéprio, no entanto,
sem mencionar a situacdo dos moradores ou dos outros iméveis pertencentes a
antiga Estrada de Ferro Sorocabana.

As fotos a seguir poderdo dar uma ideia melhor do estado de conservacgéo
hoje das residéncias, e mostrardo elementos caracteristicos, que, em nossa
pesquisa, podem ser preservados, assim como todo o conjunto do complexo

ferroviario.

Figura 43 — Foto do interior de residéncia situada a Rua Jodo Pessoa. Nota-se o mau estado
de conservacdo, com rachaduras préximas as vergas.
Fonte: Levantamento proprio, 2013.
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Figura 44 — Foto da fachada das residéncias situadas a Rua Jodo Pessoa. Nota-se que na
casa da esquerda, houve substituicdo da porta e janela, diferente da casa a direita, que
conserva a janela original. Nota-se também, logo abaixo do telhado, o simbolo da EFS.
Fonte: Levantamento préprio, 2013
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Figura 45 — Foto da fachada de residéncia situada a Rua Jodo Pessoa, 77. Percebe-se que
houve a substituicdo da esquadria da sala.
Fonte: Levantamento proprio, 2013
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Figura 46 — Foto da fachada de residéncia localizada a Rua Jodo Pessoa. Nota-se a
substituicdo das esquadrias e a falta de manutencgéo no imovel
Fonte: Levantamento proprio, 2013

Figura 47 — Foto do interior de residéncia situada a Rua Jodo Pessoa. Nota-se as
rachaduras entre o forro e as janelas na foto a direita e as ferragens da estrutura aparente
nas fotos a esquerda

Fonte: Levantamento proprio, 2013
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Figura 48 — Foto de fachada de residéncias localizadas & Rua Joédo Pessoa. Nota-se na foto
a esquerda a construcao de um anexo e na foto a direita o0 estado de conservacao do imdvel
Fonte: Levantamento proprio, 2013
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Figura 49- Fotos de detalhes do patriménio ferroviario de Assis. A foto da esquerda mostra o
detalhe do nimero do patriménio da ferrovia, instalado na guarnicdo da porta de entrada. A
foto da direita mostra uma residéncia construida ao longo da linha, com suas alteracdes e
elementos arquitetbnicos caracteristico.

Fonte: Levantamento proprio, 2013.

Sobre as outras edificagbes da Sorocabana que sao utilizadas pela prefeitura
esta o antigo almoxarifado da via permanente, hoje, um anexo da escola de musica,
a ASCABAMA (Escola de Musica Municipal). Ambos os imoveis estdo em bom
estado de conservacdo, mesmo que a escola de musica tenha sido

descaracterizada.
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Figura 50 — Foto da fachada frontal e lateral do anexo da Escola de Musica Municipal.
Fonte: Levantamento proprio, 2012
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4 QUESTOES CONTEMPORANEAS E O PATRIMONIO FERROVIARI O DE ASSIS

4.1. Dinamica urbana e regional

De acordo com o IBGE, a cidade de Assis € sede da mesorregido homénima,
formada por 35 municipios. Alcancando em 2013 a marca de 100 mil habitantes,
possui uma area urbana com cerca de 70 km2. Ha pouca publicacdo sobre a cidade
contemporanea, no entanto, gracas as pesquisas realizadas por universidades locais
e regionais, além dos relatorios de administracdo publica, hoje, temos um razoavel
acervo de informacdes sobre a cidade, incluindo diretrizes de crescimento e
desenvolvimento.

A concorréncia entre 0s municipios que teve inicio na década de 1930 traz
reflexos ainda hoje. As mesorregides e as cidades sdo dependentes entre si em
termos de atividades e servigcos. Cria-se uma cadeia, em que uma cidade passa a
depender da maior por uma razao ou outra. Dentro da mesorregido, encontram-se
duas microrregides, tendo como sedes 0s municipios de Assis e Ourinhos. Cada um
é respectivamente polarizador de 16 e 17 outros municipios, conforme representado
no mapa 16 e 17.
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Mapa 16 - Microrregido de Assis e Ourinhos - 2013
Fonte: Elaboracao prépria a partir de base cartografica do IBGE.
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Em seu livro Espaco intra-urbano no Brasil, Villaca analisa seis regides
metropolitanas, listando suas semelhancas e diferencas. Entretanto, analisando o
espaco urbano de Assis, as diretrizes politicas de estruturacdo do territério e o
fendbmeno que ocorre desde fins da década de 1970, entende-se que esse processo
extrapola os limites metropolitanos, alcancando as regides interioranas. Conforme o
autor cita, as metropoles tém

(...) de um lado, uma area central mais bem atendida por
equipamentos urbanos e onde mora uma minoria que participa dos
frutos do trabalho social, e de outro, uma enorme periferia, onde
mora a maioria excluida dessa participagéo (VILLACA, 1998, p.11).

E possivel comparar ainda a inter-relacdo entre os elementos estruturais da
metrépole com as cidades que compde as mesorregides e microrregides, no sentido
de "ser a primeira mais importante, pois inclui, incorpora e subjuga as demais, mais

do que o contrario, embora ndo possa existir sem elas” (VILLACA, 1998, p. 12).
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Mapa 17 - Mesorregido de Marilia, Assis e Presidente Prudente - 2013
Fonte: Elaboracao prépria a partir de base cartogréafica do IBGE.

Procuraremos identificar quais foram 0s eixos estruturantes nos quais as
administracdes consideraram investir e quais as consequéncias gerais dessas

aplicacfes para o desenvolvimento e qual sua relacdo com a linha ferroviaria.
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Segundo Floeter (2007), até o final da década de 1970, a cidade cresceu
impulsionada por empreendedores imobiliarios com fortes relagdes politicas com a
administracdo na época.

Como exemplos das transformacgdes pelas quais a cidade passou desde essa
década estdo investimentos nas areas de infraestrutura e manutencao; finalizacao
dos servicos de abastecimento de agua e coleta de esgoto e aguas pluviais;
transposicdo de barreiras urbanas, seja pela construcdo de pontes sobre os
corregos existentes, como de passagens em nivel sobre o leito ferroviario; melhorias
nas circulacdes e fluxos de ruas e avenidas; iluminacdo publica; reforma de escolas
e pracas. Destacamos também a construcédo do Terminal Rodoviario na Vila Gloria -
onde permanece até hoje - e de guaritas ferroviarias nas principais passagens em
nivel.

Em 1971 é concluida a elaboracdo do Plano Diretor de Desenvolvimento
Integrado (PPDI) e encaminhado para analise ao CEPAM (Centro de Estudos e
Pesquisas de Administracdo Municipal). Aprovado pelo 6rgao, o Plano ndo pode ser
enviado a Camara para ser discutido e votado na época devido a disputas politicas
(FLOETER, 2007).

Mais do que conter propostas de teor pratico, o PPDI foi um "diagndstico
sobre a situacdo socioecondmica e politica do Municipio" (FLOETER, 2007, p. 91).
Com uma andlise ampla, inclui pontos como caracterizacdo municipal, organizacao
do territério, servicos e saneamento basico, educagdo, contabilidade, saude e
administracao.

O PPDI considera como principal atividade do municipio a prestacdo de
servicos, seja no ambito hospitalar ou escolar "atraindo para nosso municipio vasta
regido da Sorocabana e parte do Norte do Parana" (CEPAM, 1971, p.4). Com um
comércio bem desenvolvido, contando com lojas de diversos segmentos, atrai para
si o comércio da regiao (CEPAM, 1971).

O Plano também mencionou a

(...) forte influéncia na regido por ser sede de muitos servigos, como
ja dissemos, e por ter um grande entroncamento rodoviario de norte
a sul e de este a oeste, com facil acesso ao norte do Parana e ao Sul
de Mato Grosso atravées da ponte Mauricio Joupert. O nosso
comércio e estabelecimentos bancarios também exercem boa
influéncia na regido (CEPAM, 1971, p. 7).
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Com apenas 50% de terras boas para a agricultura, o municipio ndo se
destacava neste setor e nem no industrial, necessitando de leis de incentivos e
outros atrativos para atrair industrias de maior porte que as ja existentes (CEPAM,
1971).

Como mencionado, a cidade demanda e oferece produtos e servigos.
Herdeira de uma economia de subsisténcia, ndo possuindo lavoura suficiente ou
indUstria, tem como consequéncia o esvaziamento de populacdo jovem que parte
para centros maiores em busca de emprego (CEPAM, 1971).

De acordo com dados do IBGE, foi possivel tracar um quadro da evolugédo da

populacao residente em Assis.
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Tabela 2 - Evolucéo populacional - 1970 a 2013
Fonte: IBGE, Censo demografico: 1970, 1980, 1991, 2000, 2010 e 2013. Contagem
demografica 1996.

Analisando a tabela 2, é possivel perceber que desde o inicio da década de
1970, a cidade teve um crescimento proporcional ao longo do tempo.
Floeter acrescenta que

a leitura da estruturacdo urbana de Assis mostra que a mesma é
compacta, ndo apresenta indicios de que houve uma expanséo
horizontal desenfreada e que 0 seu processo de expansao urbana foi
feito gleba a gleba e n&o aos saltos (FLOETER, 2007, p. 111).

ApOs um tempo de estagnacgédo, o comeércio de Assis voltou a se movimentar
nos ultimos cinco anos. Hipermercados de fora se instalaram na cidade, abrindo

concorréncia contra os mercados locais, as universidades ampliam seus cursos,
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novas e maiores lojas abrem, franquias de redes conhecidas de alimentacao
nacionais se instalam.

No espaco intra-urbano’® importa o deslocamento. Por trds de todo
crescimento de uma cidade implicam a politica, e as classes dominantes. No mapa
17 estao localizados as novas instalacdes citadas acima, e analisando-as notamos
gue se localizam nas periferias da cidade, mas nao com o intuito de atender a classe
menos favorecida, mas por estarem localizadas proximo as rodovias, e nos sentidos
de crescimento da cidade.

Villaga coloca que "o deslocamento de matéria e do ser humano tem um
poder estruturador bem maior que o deslocamento da energia ou das informagdes"
(VILLACA, 1998, p. 20) e que essa estruturacéo se da

(...) pelas condi¢bes de deslocamento do ser humano, seja enquanto
portador da mercadoria forca de trabalho - como no deslocamento
casaltrabalho -, seja enquanto consumidor - reproducao da forca de
trabalho, deslocamento casa-compras, casa-lazer, escola, etc.
Exatamente dai vem, por exemplo, o enorme poder estruturador
intra-urbano das areas comerciais e de servicos, a comecar pelo
préprio centro urbano (VILLACA, 1998, p. 20).

As novas instalacOes situadas nas extremidades da cidade induzem esse
deslocamento, atraindo o mercado de classe de renda alta/média de Assis e de

outras cidades, além de estabelecer uma concorréncia com o comércio local.

Esse modelo de desenvolvimento periférico € um fenbmeno que ja acontece
nas grandes cidades e tem se reproduzido no interior. Aos poucos vao se minando
0S pequenos comércios, que tem uma relacdo com o tecido urbano, com o bairro, e
reproduzem as caracteristicas de cidades de interior, como exemplo uma farmacia
de bairro que atende a mesma freguesia ha muitos anos e estabelece um vinculo de

amizade e confiancga.
Conforme argumenta Villaca (1998, p. 23):

(...) a localizagéo é relagdo a outros objetos ou conjuntos de objetos
e a localizagédo urbana é um tipo especifico de localizagéo: aquela na
gual as relagBes ndo podem existir sem um tipo particular de contato:
aquele que envolve deslocamentos dos produtores e dos
consumidores entre 0s locais de moradia e os de producéo e
consumo. Com isso, temos dois outros tipos de espaco: 0s que

% para Villaca, espaco intra-urbano refere-se ao espaco urbano. O autor criou essa outra expressao
para diferenciar da expressao que tem sido utilizado para referir-se ao espago urbano regional.
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envolvem deslocamentos - as localiza¢des - e 0os que ndo envolvem
deslocamentos - os objetos em si. Nestes Ultimos, o espaco é dado
por relacdes visuais ou por contato direto; na localizacdo, as relacdes
se dao através dos transportes (de produtos, de energia e de
pessoas), das comunicagdes e da disponibilidade de infraestrutura.

Mapa 18 - Localizag&o novas instalagdes, 2013

1 - Hipermercado Amigdo; 2 - Mc'Donalds; 3 - Hipermercado Walmart; 4 - Lojas
Americanas; 5 - Hipermercado Sao Judas Tadeu; 6 - Hipermercado Avenida Max.

Fonte: Elaboracdo propria sobre mapa base da Secretaria de planejamento, obras e
servicos, da Prefeitura Municipal de Assis, 2013.

Do mesmo modo se estabelecem as relagcdes entre cidade e habitacdo. A
verticalizagcdo se da principalmente na area central. Mantendo um tradicionalismo, a
busca por casas isoladas é a que prevalece. Com poucos prédios (tanto
habitacionais como comerciais) e uma crescente procura por moradia,
especialmente nas areas centrais - melhor providas pelo sistema de transporte
publico - tem se verticalizado mais na ultima década. A especulacéo imobiliaria, em
razdo da lei da oferta e da procura, e a oportunidade oferecida pelo programa
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federal Minha Casa Minha Vida (MCMV), levou muitos investidores a construirem
moradias para classes com menor poder aquisitivo nas franjas da cidade.
De acordo com Floeter (2007, p. 86)

(...) o mercado de compra e venda de terras urbanas em Assis
passou a demarcar e estruturar a cidade, determinando as areas e
locais onde se poderiam obter maiores lucros como parcelamento
urbano e com a atividade imobiliaria de compra e venda de imoveis.

Seguindo a direcdo leste da cidade, surgem novos loteamentos fechados de
alto padrdo, enquanto a oeste estdo o0s principais investimentos relacionados ao
MCMV. O Mapa 19 mostra as direcbes de crescimento da area urbana. A expansao
de deu de forma relativamente homogénea, se adequando ao limite do perimetro
urbano, que estd, a norte e nordeste, limitado pela zona de amortecimento do horto
florestal; a sul segue em sentido ao municipio de Candido Mota e € um dos pontos
de expanséo; a oeste vai em dire¢cdo ao municipio de Taruma. E possivel perceber
gue a cidade tem seguido um eixo de expansao junto as principais rodovias, mas
nao tentando atravessa-las.
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Mapa 19 - Localizacdo dos bairros e respectivas décadas de ocupacéo, 2013
Fonte: Elaboragéo prépria sobre mapa base de Floeter, 2013.
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Esse movimento pode ser explicado pelo:

(...) real papel da "moderna incorporacdo imobiliaria" na segregacéo
espacial urbana, pois, afinal, tanto a produgéo imobiliaria de bairros
centrais para as classes mais altas como a expulsdo das camadas
populares para a periferia antecedem em muitas décadas a nova
incorporacdo ou a "moderna producdo de espacos residenciais”
(VILLACA, 1998, p. 28).

Pelo exposto, e considerando seu eixo de expansdo, notamos a falta de
investimentos no centro da cidade, sendo que sua decadéncia esta ligada ao seu
abandono pelas camadas de alta renda "provocado principalmente (mas néo
exclusivamente) pela nova mobilidade territorial propiciada pela difusdo do
automoével" (VILLACA, 1998, p. 34).

Podemos considerar dois aspectos principais da ferrovia em termos de
funcionamento. Se levarmos em consideragao as facilidades de conexado com outros
territorios, podia-se considera-la um fator de desenvolvimento, conforme apontava o
diagnéstico do PPDI:

A Estrada de Ferro Sorocabana oferece boas condicbes aos
passageiros; além dos trens de passagem sdo formados em Assis
dois trens de luxo diarios de longo percurso, um para Séo Paulo e
outro para Presidente Prudente. (...) As principais cidades
polarizadas sdo: Candido Mota por estar bem proxima e ser servida
por rodovia asfaltada que demanda a Assis a procura de comercio,
ensino e saude. Ourinhos pelo intercambio comercial e cultural, e
outras pela ordem como: Presidente Prudente, Bauru, Paraguacu
Paulista e Norte do Parana (CEPAM, 1971, p.13).

O segundo aspecto dizia respeito a cisdo que criava no territério urbano. A
presenca de muros e cercas naquela época, jA promovia uma dificuldade de
locomocgéo, além da area non aedificandi, que criava espacos vazios. Prova disso é
analise do PPDI considerando que o seccionamento da cidade era um problema a
ser resolvido, sem, no entanto, dar solucdo. Como resposta a questdo da
Sorocabana, o Plano citava um programa para a construcdo de viadutos sobre a
estrada de ferro, que interligaria as duas partes da cidade, e também mencionava
gue ja estaria sendo avaliado junto ao Departamento de Obras de Sao Paulo
(CEPAM, 1971).

A partir do fim da década de 1990, com a desativacdo do transporte de
passageiros, a ferrovia voltou a ser objeto de interesse no Brasil, motivo pelo qual,

desde entédo, e principalmente nos ultimos anos, tem havido uma série de propostas
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para a reutilizacdo da linha e dos edificios considerados arquitetonicamente
significativos. Entretanto, em Assis, analisando toda a trajetdria de administracéo
publica desde a década de 1970 até hoje, vé-se um interesse em investir em obras
de expanséo e melhorias urbanas, sem ser dada grande importancia para a linha e o
conjunto ferroviario. Desta forma, levantam-se duas hip6teses, sendo a primeira, de
que, para 0 municipio, ndo ha interesse na conservacao do patrimoénio e da regiao
central pelo fato de serem prioridades o0s investimentos em expansdes em outras
areas da cidade, que possivelmente trazem mais beneficios do que a aplicacédo de
capitais na ferrovia. E a segunda, de que a municipalidade ndo sabe como nem o
que fazer com a ferrovia e seus edificios, considerando que pertencem a Uniéo.
Para que houvesse um investimento nessa area seria necessario um acordo entre
governo e prefeitura, para que se possam definir prioridades de uso e possibilidades.
Em 2002 e novamente em 2011, duas gestdes diferentes fizeram mencao a
retirada dos trilhos da area urbana e sua transferéncia para a zona rural. No
primeiro estudo, o Jornal Voz da Terra divulgou a seguinte nota sobre a ferrovia:

(...) transferindo-a para o perimetro rural, criando em torno dela uma
central de recebimento de insumos e escoamento de producao e até
mesmo a criacdo de industrias de transformacdo de algumas
producdes da cidade, ligando o transporte diretamente aos portos de
Santos e Paranagua (VOZ DA TERRA, 2002, p. 9),

com intuito de "promover uma revolucao urbanistica na paisagem"”, além de
promover a recuperacao de corregos e represas para oferecer a cidade e a regiao,
uma nova opcao de lazer e turismo. Esses dois projetos, no entanto, ndo sairam do
papel (VOZ DA TERRA, 2002, p. 1).

Sobre as edificacbes da Sorocabana, desde sua desativacdo tiveram
diferentes usos pela prefeitura, sendo que os principais foram a ocupacao do prédio
do antigo sindicato pela Secretaria da Saude; e parte da Oficina em que foi instalada
em 2002 a Incubadora de Empresas que permanece no mesmo local até hoje; nos
antigos armazéns e depdsitos funcionam a escola de musica municipal, a escola
profissionalizante de costura; e a estacéo, foi transformada em 2005 em um centro
cultural, e no ano seguinte no museu do ferroviario.

O Plano de Governo da atual gestdo possui quatro eixos principais de
atuacdo contemplando areas basicas de investimento no municipio, sendo elas:

salude; educacdo; assisténcia social, seguranca; diretrizes para o desenvolvimento
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econdbmico do municipio nos setores de industria e comércio, agricultura e meio
ambiente; esporte, lazer e cultura (PINHEIRO e RAMOS, 2013, p. 3-17). Em relacdo
ao centro, manifesta um interesse em revitalizar o "centro comercial com aplicacao
dos conceitos de mobilidade e acessibilidade urbana" (PINHEIRO e RAMOS, 2013,
p. 17), sem, no entanto, mencionar a ferrovia e seus equipamentos.

Da mesma maneira, o plano nédo entra em detalhes sobre a revitalizacdo. De
que forma se daria? Outro ponto que podemos considerar tendo em conta que o
centro possui "concentracdo de imoveis de interesse histérico e cultural” (ASSIS,
2006, p. 21), € a relacdo destes com a revitalizagdo da area central proposta, e um
plano de acéo especifica que abranja os patrimonios, apesar do Plano Diretor ter por
objetivo a "protecdo, preservacao e recuperacdo do meio ambiente natural e
construido, do patriménio cultural, historico, artistico, paisagistico e arqueoldgico”, o
estabelecimento de um "plano de acdo para o trecho urbano da Ferrovia e a
promocao de melhorias nas transposi¢oes da ferrovia e das rodovias" (ASSIS, 2006,
p. 5, 8).

Apesar desse aparente desinteresse municipal, a ferrovia tem sido
incorporada em discursos personalistas de pessoas ligadas a politica. Alguns
candidatos utilizam o imaginario coletivo como uma forma de tratar com a ferrovia e
seu patrimoénio. S&o propostas que passam pela criagdo de uma ciclovia cortando a
cidade, aproveitando o tracado existente da linha férrea; ou a reforma de alguns
edificios considerados patriménio histérico municipal e a transformacdo dos locais
esquecidos da FEPASA (Assessoria PT, 2012, http://www.assiscity.com/?id=81-
17192). No entanto, em nenhum dos casos houve uma avaliacdo mais profunda, nao
se buscou saber como ela se incorporaria a cidade, nem em quais niveis. Também
nao foi colocada em pauta a discussao junto a Camara e a populacgéo.

As figuras 51 a 55, ilustram esse imaginario e a idealizacdo da ferrovia e seus
equipamentos enquanto elemento transformador dos espacos. Mesmo que
demonstrem um cuidado em preservar o patriménio e propor um uso a linha,
procurando trazé-la mais perto do uso cotidiano, ainda assim é um debate

superficial.
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Figura 51: Projeto de urbanizacdo da linha férrea de Assis.
Fonte: Acervo Luiz Carlos Barros
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Figura 52: llustracdo da urbanizacao da linha férrea de Assis - Centro, 2012
Fonte: Acervo Luiz Carlos Barros

Figura 53: llustracdo da urbnéo a linha férrea de Assis - Vila Operaria, 2012
Fonte: Acervo Luiz Carlos Barros

Figura 54: llustracdo da urbanizagéo da linha férrea de Assis - Antiga Oficina da Sorocabana
- Vila Operéria, 2012
Fonte: Acervo Luiz Carlos Barros
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Figura 55: llustracéo da urbanizag&o da linha férrea de Assis - Vista aérea, 2012
Fonte: Acervo Luiz Carlos Barros

Enquanto a ferrovia ainda fazia circular mercadorias e passageiros, nao
notamos menc¢des negativas a seu respeito, a ndo ser no sentido de valorizagao e
simbolo de progresso. Conforme foi paulatinamente sendo desativada, com o
aumento do fluxo de circulacdo pelas rodovias, ela comeca a ser considerada um
empecilho no espaco urbano. O PPDI fazia menc¢éo a sua transposicéo, destacando
gue os principais investimentos deveriam ser feitos nesse sentido. Contudo, apos a
paralisacdo de suas atividades e consequente abandono de sua estrutura, tem inicio
outro processo, explicito no Plano Diretor, de conservacdo de suas unidades
consideradas de interesse especial.

Entretanto, como um testemunho da histéria e do progresso da cidade, é
significativo que sejam reavaliados os estudos propostos de transferéncia da zona
urbana para a rural. Ainda que essa ideia fosse efetivada, restaria no espaco urbano
outros elementos que hoje compde a estrutura ferroviaria instalada na cidade. Qual
seria entdo a destinacdo para esses elementos? Considerando o impacto que
tiveram no desenvolvimento da cidade e as familias que moram nos trés setores que
compde a vila ferroviaria e ainda tem ligacdo com a historia e com o entorno, seria
interessante preservar suas caracteristicas e providenciar a manutencdo da

populacao que la esta.
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4.2. O patrimonio industrial como recurso para o de  senvolvimento atual da

cidade de Assis

O patrimbnio ferroviario de Assis evoca em uma série de questdes ja tratadas
ao longo da histéria do restauro e da preservacao, algumas delas destacadas neste
trabalho. Em primeiro lugar, considera-se qual € a importancia do patriménio
ferroviario hoje, especialmente em cidades como Assis, que apesar de ter se
desenvolvido a partir da implantacdo da infraestrutura ferroviaria, ha poucas
iniciativas do poder municipal visando sua preservacgao.

Que fatores podem-se considerar para a preservacdo do patriménio
ferroviario? Se a cidade se desenvolveu com a chegada da ferrovia, hoje, é
principalmente a sua importancia para a memoria da comunidade que deve ser
considerada para a preservacao de seu legado.

Conforme menciona Choay, no século XIX Ruskin ja apontava o papel da
arquitetura como elo entre geragdes:

(...) 0 Unico meio de que dispomos para conservar vivo um lagco com
um passado ao qual devemos nossa identidade, e que é parte de
nosso ser. Porém, mais que pela histéria ou por uma histéria, esse
passado é em primeiro lugar e essencialmente definido pelas
geracbes humanas que nos precederam. [...] Por isso, é pela
intermediacdo de sentimentos morais, a reveréncia e o respeito, que
ele entra sem dificuldade no passado. O que lembram, entdo, os
edificios antigos? O valor sagrado dos trabalhos que homens de
bem, desaparecidos e desconhecidos, realizaram para honrar seu
Deus, organizar seus lares, manifestar suas diferengas. Fazendo-nos
ver e tocar o que viram e tocaram as geracdes desaparecidas, a
mais humilde habitacdo possui, da mesma forma que o mais glorioso
edificio, o poder de nos pér em comunica¢do, quase em contato com
elas (CHOAY, 2001, pp. 139, 140).

Ainda que o ramal ferroviario esteja desativado para o transporte de
passageiros, a ferrovia na cidade teve tal importancia que os antigos trabalhadores
ainda se sentem pertencentes a essa classe, o que de outro modo, poderiamos
dizer que foram os formadores de uma importante sociedade em um passado néo
muito distante. Segundo Tanno (2007, p. 9), a recordacado esta ligada a identidade
pessoal construida ao longo da vida, e também segundo a autora, o entendimento
do homem como classe e estrutura, sua forma de vida, produz o que hoje

chamamos de histéria (2007, p. 1).
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Além da memoria e do simbolismo ligado a ferrovia, outra questdo a ser
considerada quando falamos de patrimoénio ferroviario € o fato de ser, em sua
maioria, composto ndo apenas de um bem isolado, mas de um conjunto. Existem, ao
longo da historia do restauro e da conservacao, conceitos que os diferenciam, assim
como uma pratica intervencionista adequada para cada um, como indicam as cartas
de Veneza (1964) e de Burra (1980).

A década de 1930 se inicia com o | Congresso Internacional de Arquitetos e
Técnicos em Monumentos (1931), realizado em Atenas, do qual resulta uma carta
gue propunha a salvaguarda dos bens isolados e dos conjuntos urbanos, sugerindo
que, ainda que as construcdes fossem testemunhos do passado, seria necessario
gue os bens passassem por uma analise realizada por especialistas, ja que, "nem
tudo que é passado tem, por definicdo, direito a perenidade.” (IPHAN, 1933, p. 25).
E aos especialistas caberia "promover uma selecdo dos bens a serem tombados,
adotando-se medidas que oscilavam entre a conservacdo e a demolicdo, a
preservacgao integral do bem ou parte dele." (PELEGRINI, 2006, p. 64).

Mais recentemente, Kuhl afirma o contrario, que a preservacdo é um processo
seletivo, porém:

(...) através de escolhas conscienciosas e legitimadas através dos
instrumentos oferecidos pelas humanidades, seja por auséncia de
acdo proposicional de tutela, que resulta na destruicdo ou
sobrevivéncia aleatéria dos bens, que sera, assim, ditada, em geral,
por questdes econbmicas. (...) 0s critérios variardo com o tempo e
um dado presente histdrico devera prestar contas para as geracdes
futuras por seu zelo ou negligéncia em relacdo a esses bens e o
modo como se operou essa selecdo; dai a necessidade de agir de
modo embasado nos instrumentos cognitivos que um dado presente
histérico possui (KUHL, 2008, p. 46).

O CONDEPHAAT (Conselho de Defesa do Patrimbnio Historico,
Arqueologico, Artistico e Turistico do Estado de Sao Paulo), criado no final dos anos
1960 como um braco do IPHAN para atuar ao nivel estadual, durante muito tempo,
trabalhou com a visdo herdada do conceito de monumento enquanto representacao
do passado da nacdo e da moderna arquitetura brasileira (RODRIGUES, 1996:197).
Sob este enfoque, a preservacado era realizada a partir do tombamento, tanto de
edificios como de conjuntos ou bairros histéricos, o qual, segundo Rodrigues (1996,
p. 198) tinha um custo social muito alto:
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Sao inumeros os exemplos, em especial no caso de bairros ou
conjuntos urbanos que, valorizados pelo reconhecimento oficial, foram
esvaziados de seu significado e dos referenciais de cultura e memoéria
originais; e, 0 que é mais grave, como, em geral, ocorre a disperséo
dos seus moradores, destroem-se modos de vida, redes de
sustentacdo de culturas especificas. Hoje referenciada na sociedade e
ndo mais na nacado, a atuacao preservacionista permanece um ato de
importancia cultural; (...)

Segundo Schicchi (2013, p.9):

(...) Somente a partir do final da década de 1970 o 6rgéo passaria a
atuar a partir de uma perspectiva ambientalista e teria em
consideracdo a cidade. Até entdo, segundo a autora, a atuacdo se
restringira a atuacdo em centros historicos. A partir deste momento, a
questdo da preservacao de bens culturais ganhou a dimensdo de um
problema urbano, porém, a pratica de preservacdo com estes novos
conceitos so6 seria possivel apos o fim do periodo de ditadura, quando
finalmente foi possivel a atuacdo do Estado junto aos poderes locais
constituidos democraticamente, o que permitiria, por sua vez, 0
envolvimento dos setores privados e dos movimentos sociais e
populacBes afetadas pelas intervencgdes.

Portanto, ndo se parte do pressuposto de que a solucdo para a preservagao

dos patrimonios ferroviarios de Assis seja 0 tombamento do conjunto, e sim que a

questao de preservacdo de conjunto é um problema que deve ser discutido em cada

momento. Além de incorporar as consideracdes de Pelegrini (2006), Kuhl (2009) e

diversos outros autores sobre a necessidade da andlise e sele¢cdo dos bens a serem

preservados, entende-se necessaria também uma reflexdo sobre a portaria n°

407/2010 do IPHAN que criou um novo instrumento de protecdo, a Lista do

Patrim6nio Cultural Ferroviario (LINS, 2012, p. 23), na medida em que esta

considera que:

Art. 4° S&o passiveis de inclusdo na Lista do Patrimdnio Cultural
Ferroviario os bens moveis e iméveis oriundos da extinta RFFSA:

| - Que apresentarem correlacdo com fatos e contextos historicos ou
culturais relevantes, inclusive ciclos econdmicos, movimentos e
eventos sociais, processos de ocupacédo e desenvolvimento do Pais,
de seus Estados ou Regifes, bem como com seus agentes sociais
marcantes;

Il - Portadores de valor artistico, tecnolégico ou cientifico,
especialmente aqueles relacionados diretamente com a evolugéo
tecnoldgica ou com as principais tipologias empregadas no Brasil a
partir de meados do século XIX até a década de 1970;
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Il - Cujo intuito de valoragédo cultural seja objeto de manifestacéo
individual ou coletiva de pessoa fisica ou juridica, publica ou privada,
desde que devidamente justificada, podendo ser, inclusive, motivada
por seu valor simbdlico.

Como j& exposto, a ferrovia tem correlagdo com o desenvolvimento
econdmico do oeste paulista e consequentemente seu patriménio ferroviario com o
desenvolvimento de Assis, que possui, aléem do valor arquitetbnico, os valores
simbdlico e identitario jA mencionados.

De modo geral, as construcdes feitas em série pelas companhias, tinham
como caracteristica a definicdo de tipologias residenciais distintas e de acordo com a
funcdo exercida pelo funcionario. Porém, no conjunto hoje constituido de casas
construidas pela antiga Estrada de Ferro Sorocabana e o uso dado por seus
moradores - ligados direta ou indiretamente com a ferrovia — esta constituicao
hierdrquica ndo teria mais sentido para o entendimento da importancia da
preservacao desses imoéveis como um todo, cuja singularidade esta muito mais na
permanéncia de uma paisagem cultural urbana ao lado de outros tecidos da cidade
ja totalmente alterados. Assim, diferentemente do que considera a Carta de Atenas
(1933) ao recomendar que

nos casos em que se esteja diante de construcbes repetidas em
numerosos exemplares, algumas serdo conservadas a titulo de
documentério, as outras demolidas; em outros casos poderd ser
isolada a Unica parte que constitua uma lembranca ou um valor real;
o resto sera modificado de maneira util (IPHAN, 1933, p. 26),

entende-se que o patriménio ferroviario edificado de Assis ndo deve ser pensado
como um exemplo de constru¢do do periodo, mas sim como um “lugar de memoria”
que pressupde considerar o conjunto construido e seus ocupantes como elementos
indissociaveis para a sua preservagdo. Esses "lugares de memoria sdo, antes de
tudo, restos” (NORA, 1993, p. 12), que "nascem e vivem do sentimento que nao ha
memoria espontanea” (NORA, 1993, p.13).

Pierre Nora (1993, p. 9) diferencia memoéria de historia, justificando que
enquanto uma é viva, estd em permanente evolucao, e flui entre a lembranca e o
esquecimento, a outra é "a reconstrucdo sempre problematica e incompleta do que
nao existe mais”, que "pertence a todos e a ninguém, o que lhe da uma vocacao
para o universal’, € um fato. Conforme vimos, a histéria das cidades do oeste

paulista é bastante semelhante, e € a memodria, que traz um sentimento a cada
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comunidade, é o modo de encarar o patriménio e resgatar as lembrancas que ele
evoca que faz de cada um, unico.
Ainda conforme aponta o autor, deve-se ter o

(...) distanciamento histérico que nos obriga a considerar com um
olhar frio a heranca e a inventarid-la. Lugares salvos de uma
memoria na qual ndo mais habitamos, semi-oficiais e institucionais,
semi-afetivos e sentimentais; lugares de unanimidade sem
unanimismo que ndo exprimem mais nem convicgdo militante nem
participacdo apaixonada, mas onde palpita ainda algo de uma vida
simbolica. (NORA, 1993, p. 14)

A destruigdo resultante da Il Guerra Mundial impulsionou a discusséo sobre a
reconstrucdo de nucleos centrais cujo resultado foi exposto na Carta de Veneza de
1964, e, segundo Rodrigues e Camargo (2010, p.146, 147), acabou por delinear “uma
unidade metodolégica para as intervencdes nos bens culturais, inserindo a
restauracdo no quadro social, econémico e cultural”.

A questédo do uso passou entao a ter a seguinte recomendacgéo, segundo apontam

as autoras:
Art. 5° - A conservacdo dos monumentos é sempre favorecida por
sua destinacdo a uma funcdo util a sociedade; tal destinacdo €,
portanto, desejavel, mas ndo pode nem deve alterar a disposi¢éo ou
a decoracdo dos edificios. E somente dentro destes limites que se

deve conceber e se podem autorizar as modificacdes exigidas pela
evolucdo dos usos e costumes (IPHAN, 1964, p. 2)

Ainda sobre este aspecto, de acordo com Pelegrini, a partir da década de 1970 e
1980,

observou-se esforgcos no sentido de promover a adaptacdo de
edificios antigos aos usos contemporaneos (mantendo-se as
caracteristicas originais dos iméveis restaurados e a reutilizacdo do
seu valor patrimonial), a partir dos anos noventa novas diretrizes
iriam versar sobre relacdo preservagdo - integracdo - patrimonio
historico (PELEGRINI, 2006, p. 69).

A Carta de Burra (1980) € um dos resultados destes esforcos. Estabelecia
orientacbes para as acdes preservacionistas, sendo elas a manutencédo, que
consiste na "protecdo continua da substancia, do conteudo e do entorno de um
bem"; a reconstrucdo, que permite a inser¢cdo de novos elementos na substancia,
para que retorne ao seu "estado anterior conhecido"; a adaptagdo, que agencia o
"bem a uma nova destinacdo sem a destruicdo de sua significacao cultural” e o uso

compativel, que permite "uma utilizacdo que néo impligue mudanca na significacado
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cultural da substancia, modificagcdes que sejam substancialmente reversiveis ou que
requeiram um impacto minimo" (IPHAN, 1980, p. 2).

Comparando os tipos de uso, notamos que as edificacbes residenciais se
mantiveram com suas ocupagodes iniciais, ainda que com mudancas de moradores,
no entanto, as que passaram a ser utilizadas pela prefeitura, foram, em alguns
casos, demolidas. Nao se sabe o motivo, nem se foi o proprio 6érgédo que a derrubou,
ou até mesmo a extinta Estrada de Ferro Sorocabana. Quando a Unido passou a
tomar conta de toda a estrutura da ex-RFFSA, a diviséo foi feita da seguinte forma:
0s imdveis operacionais iriam para a concessionaria, € 0S nao operacionais
continuariam fazendo parte da Unido. Os imoOveis que a prefeitura ocupa, séo
utilizados com base em um contrato feito com a ALL (América Latina Logistica), que
utiliza a linha para o transporte.

Nota-se que had um cuidado em preservar a memaria ferroviaria, com a
criacdo do museu na estacdo. Mas a existéncia do museu e seu acervo ndo dao
conta do legado da ferrovia. A entrada para o museu é gratuita, e o 6rgéo
responsavel é a FAC (Fundacdo Assisense de Cultura), no entanto, poucos sdo 0s
visitantes, em sua maioria ex-ferroviarios e alunos de escola. Nos outros prédios,

onde funcionavam os almoxarifados, hoje funciona a escola de musica municipal.
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Mapa 20: Localizacdo das edificacdes da Sorocabana em seus usos originais - déc. 1940.
Fonte: Elaboracao prépria baseado em arquivo na inventarianca da RFFSA, 2013
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Mapa 21: Localizacdo das edificacdes da Sorocabana efﬁ seus usos atuais - 2013.
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A érea localizada entre a Vila Operaria e Vila Clementina, € a composta pela
area das oficinas, caldeiraria, marcenaria, escola, tanques de combustivel,
almoxarifado, caldeira, e demais residéncias. Nota-se um esvaziamento na regiao,
com a demolicdo de alguns edificios. Presume-se que 0s proprios operarios da
estrada de ferro demoliram as residéncias, por estarem com a estrutura
comprometida. Por ter uma area maior que a vista anteriormente, pela presenca da
oficina e seu espaco necessario no entorno, e por ser mais afastada do centro, em
um bairro de classe social baixa, € um setor mais degradado, que necessita de
conservacgao e uma utilizacdo que permita maior circulagao de pessoas.

O prédio ocupado pela prefeitura para a locacao da Incubadora de Empresas,
no local onde antes funcionava a oficina, esta em parte ocupado e em parte em
ruinas, assim como o prédio onde funcionava a revisdo de maquinas, caldeiras e
marcenarias, que hoje conta com fechamentos laterais, mas ndo possui cobertura.

Considerando o espaco urbano em que estéo inseridas, essas edificacdes, se
tivessem uma utilizagdo mais proxima do convivio social, poderiam trazer uma
renovacao para uma area da cidade que mais demanda conservacao.

Pelo exposto acima, entende-se que enquanto possivel, as alteracdes
embasadas na justificativa de evolucdo dos habitos culturais sao legitimas. Caso
contrario, ndo seria possivel justificar as mudancas que os bens sofreram para se
adaptar a vida pratica da contemporaneidade.

Segundo Arantes (2006), estas questdes exigem uma reflexdo tedrica, porém
alicercadas por pesquisas empiricas. Ao invés de se buscar uma solucéo
homogénea deve-se considerar a diversidade dos problemas como um valor cultural
de fundamental importancia, ja que:

(...) O ponto de partida tacito € que o patrimdnio € construcéo social e,
assim sendo, torna-se necessario considera-lo no contexto das
praticas sociais que o geram e |lhe conferem sentido. A preservacao,
como toda pratica, consiste em ac¢des simbdlicas, desenvolvidas em
arenas ou situacbes sociais por sujeitos (individuos ou instituicdes)
estruturalmente posicionados a partir de motivacdes e estratégias
referidas a sistemas de forcas sociais. Cabe indagar, portanto, qual é o
objeto dessa pratica, quais sao o0s sujeitos que a pdem em marcha, em

gue condi¢cBes e quadro institucional isso ocorre, e que valores ela, por
sua vez, imobiliza (2006, p. 425).
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E ainda, que

(...) a pratica da preservacdo nao legitima simplesmente sentidos
socialmente atribuidos pela cultura comum e cotidiana a determinados
aspectos da cultura, mas pdem em pratica os critérios, as concepcoes
e os valores que sao defendidos por técnicos e especialistas
(arquitetos, urbanistas, historiadores, arquedlogos, antropdlogos e
geodgrafos, entre outros). Consequentemente as decisbes das
instituicbes de preservacdo podem estar em desacordo — e néo
raramente estdo — com os valores vigentes locais (2006, p. 427).

Desta forma, durante a pesquisa, averiguou-se que em algumas residéncias
ferroviarias de Assis, 0s sanitarios que foram construidos destacados do corpo da
casa foram demolidos, sendo que os novos foram construidos junto a residéncia.

A guestdo que se coloca diante dessas alteracdes é que, embora do ponto de
vista da concepcédo arquitetonica original tenha havido uma alteracdo, do ponto de
vista do programa de necessidades estas habita¢cdes se mantém fiéis ao seu uso. O
mesmo nao se pode dizer sobre as alteracdes mais comuns verificadas, tais como
as trocas de caixilharia, pintura e outros, que nao levam em conta o tamanho das
aberturas e o tratamento de conjunto, ou seja, acabam por desfigurar a leitura de
conjunto. Entretanto, estas Udltimas, seriam facilmente e com baixo custo
solucionadas, a partir de um projeto de conservagao integrada que envolvesse a
participacéo e gestédo dos proprios moradores.

Ainda que tenham sofrido alteracdes para se adaptar ao modo se vida atual, a
maioria das edificacdes ocupadas esta em bom estado de conservacdo. Mesmo que
nao seja propriedade do morador, eles esperam o momento da abertura de venda
pela Unido para adquirir o imovel e deduzir aquilo que ja investiram até agora para
conservar o imovel. Entretanto, a falta de um inventario e uma orientacdo para o
cuidado dos edificios, fez com que, de certa maneira fossem descaracterizados, com
a adicdo de novos elementos. O mesmo ocorre com 0s imoveis utilizados pela
administracdo municipal, verificando-se que aqueles que tém um uso constante
mantém-se em bom estado.

Tais parametros ja haviam sido definidos em 1994, na Conferéncia de Nara,
onde se discute sobre a autenticidade dos bens, em que esta ndo constitui-se

apenas de caracteristicas fisico-materiais, mas
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(...) pressupde também a manutencdo de outras caracteristicas,
como uso, fungéo, e aspectos culturais e sociais. Alguns elementos
fisico-materiais, como a malha urbana, a relacdo de cheios e vazios,
os tipos de materiais empregados sdo essenciais como dado de
identidade e reconhecimento da autenticidade de um local. A noc¢&o
de ambiéncia, entendida como a manutencéo das relacbes entre os
diversos componentes da paisagem urbana, também pode ser
considerada outra peca-chave para tal reconhecimento. (PRATA,
2009, p. 42)

Conforme mencionado nos capitulos anteriores, o patrimoénio ferroviario
remanescente de Assis € composto de diversas edificacdes, assinaladas no mapa
19. Encontra-se predominantemente inserido na éarea central, que é dotada de
melhor infraestrutura e facil acesso a outras regides da cidade. Diante disso,
entende-se que a discusséo da preservacao do bem isolado, que foi o que pautou as
acbes do poder publico at¢é o momento na cidade, ndo permitiu consolidar as
relacbes entre estes bens, principalmente do ponto de vista da apreensédo da
memoria do lugar, tratando-se mais propriamente de uma preservacdo de
arquiteturas objetos, excluidas de seus contextos e que ndo permitem uma leitura de
conjunto, que é diverso e complementar, formado por “bens diacrénicos” (BEZERRA
GARCIA, 2010, p.45) representativos de um determinado periodo da formacgéo da
cidade.

Cabe ressaltar que essa discussdo sobre a insercdo do conjunto de
edificacdes patrimoniais no meio urbano teve lugar no inicio do século XX, quando
Giovannoni (1913) desenvolveu o conceito de arquitetura menor, que inseria a
arquitetura doméstica ao conjunto urbano antigo. O tedrico reconhecia as dinamicas
que as cidades poderiam sofrer ao longo dos anos, sendo elas relacionadas ao
transporte, comunicacao, e com isso a fragmentacdo e desintegracdo das cidades.
Ele defendia um modo de conservacdo que integrasse 0s conjuntos urbanos antigos
a cidade atual ou:

(...) a necessidade de um tratamento conveniente a essas areas,
valorizando seus aspectos histéricos e artisticos e promovendo usos
e intervengcbes que ndo as comprometam do ponto de vista
morfologico e da malha urbana. Procura garantir ainda a manutencao
do entorno dos monumentos e conjuntos historicos, pois essa
relacéo é fundamental para a leitura do espaco e manutencédo de sua
autenticidade (PRATA, 2009, p. 28)

Se até a Il Guerra Mundial, a prioridade era o patrimbénio em si, seus

elementos arquitetbnicos caracteristicos, sua autenticidade e seu valor memorial
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(PRATA, 2009), a partir da década de 1960/70, passa-se a valorizar sua insergdo no
conjunto urbano, considerando todos os fatores para tal, como seu entendimento
perante a comunidade e sua relacdo com a cidade como espaco urbano e seus
habitantes. As cartas elaboradas a partir dai, tem em seu teor a "preocupacdo com a
preservacdo dos centros histéricos das cidades”, conforme consta na Resolucdo de
Santo Domingo (1974), organizada pela OEA (Organizacdo dos Estados
Americanos).

Em outras palavras, a discussdo passou a ser ndo apenas a protecéo do
patrimonio como um conjunto arquitetbnico, mas a protecdo de elementos que
considerassem todo o processo social em que o patriménio ou a area em questao
estivessem envolvidos, de modo a fortalecer a memoaria da comunidade local.

Neste sentido, um exemplo do periodo é a Carta de Washington, promulgada
em 1986, que considerava ndo apenas os edificios construidos e seu entorno, mas
os valores

(...) das civilizacbes urbanas que o habitaram. Desse modo, o
documento sugeria recomendacdes que contemplavam a
necessidade de preservagcdo do conjunto de elementos materiais,
mas que também levavam em consideracdo as diversas vocacoes
dos lugares adquiridas ao longo do tempo. (PELEGRINI, 2006, p. 67)

Do mesmo modo, como parte de uma politica de preservacao atual, o IPHAN
(2011) conceitua Paisagem Cultural como uma por¢do do territério em que foram
impressos valores e marcas do homem. E sugere que, essas por¢cdes nao deveriam
ser preservadas se nao tiverem um carater singular, mas faz uma ressalva

(...) nos sitios onde sdo constatadas as singularidades materiais de
determinada area, somadas a sua relagéo intrinseca com a natureza
e ao carater dinamico no convivio com o elemento humano, ai entdo
caberd a chancela da Paisagem Cultural (IPHAN, 2011, p. 3)

Esses lugares podem ser identificados se forem

(...) construidos por diferentes atores sociais, tanto por aqueles que
0s criam como por aquele que os utilizam, ambos participando
ativamente da construcdo de seu sentido. Considerando na sua
dindmica relacional, o espirito do lugar incorpora, assim, um carater
plural e polivalente, podendo possuir diferentes significacbes e
singularidades, mudar de sentido com o tempo e ser compartilhado
por diferentes grupos (ICOMOS, 2008, p. 2).
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Ou seja, devem estar envolvidos pelos grupos que os habitam, e estes, por
sua vez, com suas memorias salvaguardadas. Conforme prevé a Carta da Paisagem
Cultural, para os afetados pela preservacdo, os que habitam o local, ndo havera
nenhum beneficio ou sentido se ndo desejarem e ndo se envolverem diretamente

nessa preservacgao.

4.3. O patrimbnio ferroviario no planejamento e ges tdo da cidade de Assis —
algumas diretrizes

Ainda que a discussédo sobre a preservacdo do patrimonio no Brasil tenha
comecado antes, € a partir de 1934 que a Constituicdo Federal passa a prever
algumas diretrizes para a preservacado do patriménio, destacando o dever de o
Estado proteger os bens naturais e culturais. Porém, apenas com a revisdo da
Constituicdo, divulgada em 1937, € viabilizado o processo de tombamento no pais,
instituido pelo Decreto-lei n® 25, que acabou sendo "o principal instrumento juridico
utilizado pelo Servico de Patrimdnio Historico e Artistico Nacional (SPHAN) criado
em 1936" (PELEGRINI, 2006, p. 70).

Conforme menciona Castriota (2009, p. 156), o tombamento, que foi "pensado
inicialmente para proteger bens excepcionais, permanece até muito recentemente
guase como o Uunico tipo de protecao efetivamente utilizado no pais".

Ainda segundo o autor,

(...) nas primeiras décadas de atuacdo do 6rgdo federal (SPHAN),
nunca se pensou de fato em articular as politicas de preservacdo
com as politicas urbanas mais gerais ou com um projeto de
desenvolvimento para esses centros protegidos, que eram visados a
partir do seu "valor artistico", instaurando-se, como vimos, uma
pratica orientada para a manutencdo desses conjuntos tombados
como objetos idealizados, desconsiderando-se muitas vezes, a sua
historia real (CASTRIOTA, 2009, p. 157).

A questdo mencionada acima sO € alterada a partir da década de 1970,
quando a questao da preservagao patrimonial entra em sua fase contemporénea, e
comeca a ser considerada no planejamento urbano. A tomada da prote¢cdo por
orgaos estaduais agilizaria a protecdo aos bens culturais, e posteriormente
incentivaria a participacdo da gestdo municipal. Desse momento em diante, &
ampliada a discussdo sobre a insercdo do patrimbénio histérico na cidade

contemporanea.
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No ambito internacional, conforme menciona Marly Rodrigues, a Declaragao
de Amsterdd, de 1975, elaborada no Congresso do Patrimbnio Arquiteténico
Europeu, ao basear-se no conceito da conservagcao integrada, "propde tornar o
patriménio arquitetbnico o centro do planejamento urbano e do territorio,

preservando a composicdo social e a diversidade sociocultural das areas

(1Y

preservadas"”, remetendo-se "a importancia do patrimbnio como fator de

continuidade histérica” (RODRIGUES M., 2000, p. 64).
Ainda no Congresso de Amsterda, conforme acrescenta Pelegrini (2006, p.
68),

(...) foram definidas diretrizes fundamentais que previam a
descentralizagdo do planejamento das a¢g6es em prol do patriménio,
cindindo as responsabilidades em todos os niveis (centrais, regionais
e locais), propondo o envolvimento da opinido publica, dividindo os
encargos dos especialistas com a populagdo a quem caberia
participar de todo o processo, desde a elaboracdo de inventérios até
a tomada de decisbGes [...] 0 conceito de conservagdo integrada,
entdo proposto, assentava-se num modo de abordar o planejamento
e a gestdo do patrimdénio cultural urbano, pautado pela ampla
integracdo entre as politicas de gerenciamento e a prética
econbmica, politica e cultural, ambiental e fisico-espacial
multidimensionais, sem, no entanto, comprometer a autenticidade do
patriménio cultural. Desse modo, a conservacao integrada constituiu
um passo decisivo para busca do desenvolvimento sustentavel,
inserindo a conservacao do patrimodnio-cultural urbano no ambito de
politicas e a¢cbes capazes de promover o desenvolvimento regional
em todas as suas dimensdes.

Essa politica entendia que o patriménio arquitetbnico ndo era constituido
apenas por monumentos excepcionais, mas também pelos conjuntos urbanos
formadores de diferentes épocas das cidades, e Prata acrescenta que "por iSso
dizem respeito a historia e a identidade daquele povo, devendo ser preservados
como bem comum"”, sendo necessarias pesquisas que envolvam diversas areas,
como a arquitetura, historia, o sistema judiciario, administrativo, financeiro, além de
contar com o apoio da populagédo (PRATA, 2009, p. 38).

Enguanto isso, no Brasil, teriamos dois érgdos importantes atuando no estado
de S&o Paulo, um federal, o SPHAN, e outro estadual, o Condephaat, criado em
1968 com o intuito de proteger o patrimbnio. Esse movimento incentivaria a
ampliacdo dos conceitos definidos na época, acrescentando a prote¢cdo ndo apenas

de monumentos histéricos, como também de elementos referentes a cultura material
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e areas naturais, de modo que favorecesse a memoaria social (RODRIGUES M. ,
2000).

O Condephaat também passou a adotar a linha de preservacdo de
monumentos considerados importantes tanto no ambito histérico como caracteristico
de época socioeconbmica e de interesse municipal, por trazer a tona historias de
velhas cidades paulistas e fortalecer a ligacdo entre passado e presente. ISso
significou um reconhecimento do ciclo industrial, o que, consequentemente
acrescentou a industria e sua producdo como agregador de valor tanto da historia
como da memodéria da sociedade, visto que muitas cidades paulistas nasceram desse
ciclo (RODRIGUES M. , 2000).

Com base na linha de preservacédo adotada pelo 6rgéo, a prefeitura de Assis
enviou ao Condephaat dois pedidos de tombamento de bens culturais em 1984,
sendo eles a industria Sanbra - Sociedade Algodoeira do Nordeste Brasileiro, e 0
Teatro S&o Vicente. Os dois casos de solicitacdo de tombamento tiveram como
justificativa a importancia do bem cultural para a populacéo local no sentido do "valor
simbdlico para a populacdo que o tem como um marco de identidade”
(NASCIMENTO, 2009, p. 209) e o risco que 0 bem corria em funcdo da especulacao
imobiliaria. Em ambas as situacOes teve forte atuacdo um movimento social para
que o processo fosse deferido, assim como 0s argumentos da oposicdo, em geral,
de que o imovel ndo era de grande valor para que fosse tombado.

A autora Mariana Palos (2009, p.15) acrescenta que

(...) muitas construcdes representantes do patriménio industrial ndo
sdo bens de excepcional valor estético e histérico para serem
tombados, no entanto, isso ndo significa que n&do devam ser
preservados. Os instrumentos legais existentes no século XXI néo
sdo ageis e flexiveis o suficiente para permitir a preservagéo deles.

e ainda que é necessario que se entenda e se inclua o patrimbénio como
agente na producao e reproducédo do espaco, e que

(...) outros elementos entram em jogo como a mobilizacdo social
contra a destruicdo de determinados bens, a reivindicagdo social pela
guestdo da memoria, a questdo ambiental, a qualidade de vida e a
participacdo da sociedade civil nos processos de decisdo politica
(PRATA, 2009, p. 20).

Abertos o0s processo ha mesma época (1984), as analises e as

correspondéncias entre 6rgdo e municipio levaram cerca de 5 anos. Segundo
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Nascimento, o Condephaat acatou a tese exposta pelo municipio no caso do Teatro,
porém 0 mesmo ndo aconteceu em relacdo a Sanbra. De todo modo, o 6rgao
estadual concedeu 60 dias de protecao para que "os poderes executivo e legislativo
de Assis tomassem para si a tarefa de sua preservacao da industria, o que néo
ocorreu, deixando-se a prépria sorte o bem cultural apontado para tombamento”
(NASCIMENTO, 2009, p. 218).

O exposto acima corrobora com a afirmacdo de Rodrigues quando a autora
aponta que o tombamento, como meio de protecdo mais utilizado, n&do favorecia a
preservacdao do patrimonio, considerando que, por ser um processo lento, nao
acompanhava "a dindmica da prépria sociedade, em especial nas grandes cidades
onde a especulacdo imobilidria via no tombamento uma restricdo de suas
possibilidades de expansao” (RODRIGUES M. , 2000, p. 46).

Sobre os resultados dos processos ocorridos em Assis, a decisdao do
Condephaat iria ao encontro da Declaracdo de Amsterda (1975) que introduzia
orientacdes para a politica publica, incentivando a participacdo do poder publico
municipal,

(...) a quem caberia promover a adaptacdo de medidas legislativas e
administrativas referentes ao planejamento fisico-territorial do
patrimdnio local, a definicdo da aplicacdo de recursos financeiros
apropriados para a protecdo desses bens, a elaboracdo de
programas de conservagao integrada, a autorizacdo de projetos de
intervencéo (PELEGRINI, 2006, p. 65)

No fim da década de 1980, durante a revisdo da Constituicdo, onde se
debateu a trajetoria do pais e sobre o futuro que queriamos construir, também se
incluiu a necessidade de protecado do patrimoénio nesta questdo da necessidade de
alinhar as politicas federais, estaduais e municipais. A partir dai, os artigos 215 e
216, que tratam da cultura, promoveu-se o reconhecimento de culturas nacionais
como as populares, indigenas e afro-brasileiras, além de estabelecer, como ja
previsto no Decreto-lei n°® 25, instrumentos de salvaguarda como o inventario,
tombamento, desapropriacdo e o registro (TORELLY, 2012). Esses conceitos
visavam a preservacao da memoria e identidade de diversos grupos formadores da
nacao. Ainda, segundo Pelegrini (2006, p.78),

(...) os congressistas recomendaram, através do documento-sintese
do referido seminario, que o IPHAN promovesse a realizacdo do
inventario desses bens culturais em ambito nacional, em parceria
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com instituicbes estaduais e municipais de cultura, 6rgédos de
pesquisa, meios de comunicacgdo e outros.

Analisando a trajetoria da preservacéao do patrimoénio e suas consideracdes no

ambito federal, e dada a capacidade de intervencédo do IPHAN, sempre voltado

culturalmente para a valorizagdo de monumentos histéricos, poucas foram as acoes,

até a década de 1990, de preservacao e tombamento de outros monumentos e sitios

historicos que contemplassem 0s outros conceitos expressos na Constituicdo de
1988 (TORELLY, 2012).

De acordo com Pelegrini, a partir da década de 1990, as ac¢fes voltadas para

a preservacao do patriménio, sucumbiram a noc¢do de cidade-espetaculo, sendo

assim, as ruinas e centros histéricos foram transformados em objeto de consumo e

ainda segundo a autora,

que

(...) criou-se um simulacro de preservacdo, na medida em que, ndo
raro, a intervencdo nos conjuntos histéricos limitou-se a recuperar-
Ihes apenas a imagem plastica, o colorido e as fei¢cbes estilisticas. A
exclusdo da populacdo residente desse processo e a adaptacao
desses espagos a novos usos, na maioria das vezes, ndo resultou
em processos integrados de reabilitacdo como propunham as cartas
patrimoniais internacionais que defendiam a conservacao integrada e
o desenvolvimento sustentavel, muito pelo contrério, as acbes desse
tipo se inscreveram ao fendmeno definido pelos gedgrafos como
gentrificacdo, enquanto a consolidacdo do espaco arquitetdnico, via
de regra, pautou-se pela superficialidade das restauracbes
(PELEGRINI, 2006, p. 76).

Foi prevendo situacdes desse tipo que a Declaracdo de Amsterda mencionou

(...) a reabilitacédo dos bairros antigos deve ser concebida e realizada,
tanto quanto possivel, sem modificacdes importantes da composi¢ao
social dos habitantes, e de uma maneira tal que todas as camadas
da sociedade de beneficiem de uma operagéo financiada por fundos
plblicos (DECLARACAO DE AMSTERDA, 1975, p. 2).

Em relacdo a preservacdo do patrimonio ferroviario no Brasil, os primeiros

tombamentos ocorreram a partir da década de 1950, sendo constituidos pelo

(...) trecho ferroviario Mageé-Fragoso, no Rio de Janeiro (em 1954);
pelos remanescentes da Real Fabrica de Ferro Sdo Jodo de
Ipanema, em Iperd, Sdo Paulo; e a Estacdo Central, no Rio de
Janeiro (ambos na década de 60). O tombamento, neste periodo,
constituia-se como unico instrumento voltado para a preservacao do
patrimdnio ferroviario, no &mbito nacional (LINS, 2012, p. 22).

Somente a partir da década de 1990,
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(...) os monumentos industriais ferroviarios aparecem mais evidentes
na Lista do Patrimbénio Mundial." No entanto, apesar de a Lista do
Patrimdnio Mundial "ser o dispositivo internacional mais relevante no
tocante a protecdo do patriménio mundial, apresenta pouca
expressividade e atuagdo no patriménio tido como ferroviario (LINS,
2012, p. 22).

Palos (2009) afirma que as mesmas diretrizes previstas para a preservagao
do patriménio industrial, podem ser utilizadas também para o patriménio ferroviario,
considerando as caracteristicas especificas deste grupo. Comparativamente com o
Brasil, também na Europa os edificios ferrovidrios foram abandonados apds a
desativacao das linhas férreas, que passaram a concorrer com automoveis e avides.

N&do obstante a afirmacdo de Palos, a Carta de Riga (2005) veio
especialmente em defesa do patriménio ferroviario, ndo para substituir as cartas
patrimoniais existentes, mas para complementa-las. Utilizando conceitos presentes
em outras cartas, oferece novas recomendacfes, como a proposicdo de
intervencdes reversiveis, 0 uso sempre que possivel de técnicas e materiais
originais ou a aplicacao de substitutos contemporaneos semelhantes.

Castriota (2009) também menciona algumas diretrizes para a intervencéo nos
patriménios em meio ambiente urbano. Entre elas a priorizacdo do contexto
urbanistico e a consideracdo de conjuntos ao invés de edificacfes isoladas; a
unificagdo da intervengdo, tratando com igualdade as éareas histéricas e outros
espacos urbanos, levando-se em conta sempre a paisagem, a infraestrutura
existente, a edificacdo e outros aspectos; a integracdo entre a politica de
preservacdo e a politica urbana; a priorizacdo de planos mais simples para a
recuperagdo dos conjuntos ou edificios isolados, considerando a preservagdo da
memoria, a identidade cultural e aquilo que € essencial no conjunto a ser
preservado, como tracado, volumetria, tipologia; a percepcédo do uso dos espacos e
como os moradores e usuarios se relacionam com ele, juntamente com a criacao de
mecanismos que permitam a participagdo de agentes envolvidos nos processos em
todo o seu desenvolvimento; e por ultimo a garantia da permanéncia da populagéo
de baixa renda nas areas a serem preservadas.

O autor acrescenta que é necessario que novos instrumentos e politicas de
protecdo sejam formulados, para possibilitar a "protecdo ndo apenas do bem

isoladamente, mas de todo o complexo do qual faz parte o cenario ferroviario, seja
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ele uma paisagem, um grupo de edificios, ou 0s aspectos intangiveis - entranhados
no apito do trem" (LINS, 2012, p. 24).

A partir da desativacdo da ferrovia, na década de 1980, o patrimdénio
ferroviario "passou a sofrer a mesma ameaca de destruicdo que 0s monumentos,
construcdes e objetos de um passado mais remoto sofreram no inicio do processo
de modernizagdo de nossas cidades" (Schicchi 2005, p. 126). Entretanto, esse
assunto s6 passou a ser discutido recentemente. De acordo com Rubino e
Meneguello (2005, p. 126) somente com a participacdo de interessados em
organizar um encontro para ser discutido o patrimonio ferroviario no Brasil € que foi
possivel amadurecer e comecar 0 processo de desenvolvimento de teorias e
conceitos de preservacao especificos para nossa cultura.

Ainda que a desativacdo da ferrovia enquanto transporte de passageiros
tenha ocorrido apenas na década de 1990, o processo de abandono do patriménio
ferroviario comeca antes, com sua suplantacéo pelas rodovias. Entretanto, somente
apos a extingdo da RFFSA, o IPHAN recebe o papel de "administrar os bens moveis
e imoveis de valor artistico, historico e cultural, oriundos da extinta Rede Ferroviaria,
bem como zelar pela sua guarda e manutencao” (LINS, 2012, p. 23) e estabelece
algumas diretrizes para se analisar se o0 bem ou o0 conjunto tem as caracteristicas
que o 6rgao considera importante para justificar sua preservacao.

Uma das maneiras de se preservar o patriménio ferroviario, estabelecida pelo
IPHAN, é a formulagdo de um inventario, que, ainda que sistemético e completo,
pode tanto se resumir a uma catalogacdo, quanto algo mais complexo, que,
conforme aponta Rubino e Meneguello (2005, p. 129), "um inventario bem feito, com
métodos e perguntas interessantes é mais do que isso [a catalogacdo]'. A partir
desse inventario, Palos (2009, p. 15) afirma que é

(...) possivel determinar aquelas dignas de serem preservadas ou
mesmo os diferentes niveis de preservagdo para cada uma delas. A

partir dai é estabelecida uma politica de preservacdo realmente
eficaz, de forma a garantir a sobrevivéncia desses bens.

No entanto, Lins argumenta que, mesmo que esse inventario seja feito, ele

(...) ndo se constitui, por si s, em um instrumento de protecdo
efetiva perante o IPHAN (...) sendo necessario um instrumento que
promovesse a protecdo desse grande universo ferroviario, porém de
forma mais &gl e menos complexa que o instrumento do
tombamento (LINS, 2012, p. 23).
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Esse inventério consiste no registro, classificagdo e descricdo do bem
selecionado. Se realizado de forma sistematica, permite aprofundar a analise do
bem, estabelecer o tratamento adequado para a protecao do patriménio, quais linhas
de acdo deverdo ser adotadas para tal, e qual o investimento necessario. A
preservacgao patrimonial, por envolver a comunidade, a vizinhanga, € nos casos em
qgue ha residéncias, os moradores, necessita de um aporte multidisciplinar, ou seja, a
participacéo de profissionais de diversas areas.

Durante muito tempo, conforme afirma Torelly, o tombamento foi o principal e
anico instrumento de preservacgdo, entretanto, conforme ja apontado, é também um
instrumento moroso e que nao interage com a dinamica das cidades. Estes
pressupostos sdo exatamente os que queremos discutir quando falamos na protecao
dos conjuntos arquitetbnicos ferroviarios. Porém, uma nova lei é sancionada em
2001, o Estatuto da Cidade, que conquista

(...) um conjunto de importantes instrumentos urbanisticos, juridicos e
tributarios capazes de colaborar na preservacdo do patriménio
cultural, junto ou isoladamente com o tombamento. Infelizmente sua
utiizagdo por parte dos municipios, aos quais cabe a
responsabilidade de elaboracdo dos planos diretores, tem ficado
aquém do necessério (TORELLY, 2012, p. 12).

O exposto acima demonstra o que ocorre com a preservacdo do patriménio
em Assis. Apesar de o Plano Diretor prever, assim como o Estatuto da Cidade,
alguns instrumentos para sua prote¢do ndo sao suficientes. O Capitulo V do Plano
trata da defesa dos aspectos paisagisticos, histéricos, culturais e da paisagem
urbana. Destacaremos o art. 27, que preveé:

Para a defesa e preservacdo dos aspectos paisagisticos, dos seus
panoramas, das construcbes e dos monumentos tipicos, historicos,
artisticos ou tradicionais do Municipio, o Poder Publico Municipal
podera valer-se dos instrumentos juridicos e urbanisticos previstos
em lei, especialmente o do tombamento, e da transferéncia do direito
de construir (ASSIS, 2006, p. 15).

O Capitulo IV do mesmo plano da diretrizes e menciona as areas que 0
municipio considera de especial interesse. Com uma selecdo especifica de 12
edificacbes, o art. 60 prevé que a protecao "sera conferida por meio de instrumentos
juridico-urbanisticos, contidos na presente Lei e nas demais legislacdes pertinentes”
(PLANO DIRETOR, 2006, p. 27). Porém, desde a elaboracdo do plano até hoje,

nenhuma lei especifica foi criada para a protecao desses imoveis.
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Enquanto o art. 61 cita que:

As Areas de Especial Interesse Histérico e Cultural sdo os imoveis
dispersos pelo territério da macrozona urbana, que possuem
caracteristicas arquitetdnicas da época da fundacdo do municipio e
parte daqueles utilizados pela Ferrovia, que incrementou o seu
desenvolvimento (ASSIS, 2006, p. 27, 28).

O exposto acima abre uma nova discussdo. Sera que sO "parte daqueles
utilizados pela Ferrovia" é que sdo de interesse para a preservacdo? O fato de o
plano considerar somente a estacdo, uma edificacdo residencial e 0os imoveis no
entorno da antiga oficina como de especial interesse ndo promove a desvalorizacao
dos outros? Conforme exposto nos capitulos anteriores, as residéncias que compde
o complexo ferroviario foram fruto de um processo de construcdo promovido pelas
companhias desde meados do século XIX. S&o parte de um processo industrial que
ocorreu ndo apenas no Brasil, mas em todo o mundo. Enquanto o olhar
preservacionista volta-se hoje para a protecdo desses imoéveis, o Plano Diretor de
Assis ndo os considera, mas abre a possibilidade de serem estudadas

(...) as futuras areas a serem consideradas como Areas de Especial
Interesse Historico e Cultural serdo definidas pelo Conselho
Municipal do patriménio Histérico e Cultural, vinculado & Fundacgéo
Assisense de Cultura "Joshey Ledo", cabendo ao Conselho a adocao
das medidas pertinentes, conforme legislagéo prépria (ASSIS, 2006,
p. 28).

O patriménio a ser considerado nédo pode se resumir a edificacdo, no caso do
ferroviario, a consideracao do patrimoénio imaterial, "um saber fazer ligado a maquina
e seu manejo, aos processos produtivos" (RUBINO e MENEGUELLO 2005, 127).
Além disso, € importante, ao se analisar os usos a serem dados ao patriménio, nao
considerar apenas necessidades difusas da municipalidade ou dos gestores do bem,
mas tentar considerar a manutencao dos usos a que foram destinados ou outros
compativeis com suas caracteristicas construtivas.

Diante do exposto, analisa-se, em primeiro lugar, a necessidade de se fazer
um inventario detalhado do patriménio ferroviario de Assis, considerando que € nao
s6 um conjunto representativo da histéria do municipio, como também é um lugar de
memoéria. Este inventario, que analisaria 0s remanescentes caso a caso,
considerando a populacdo envolvida, tanto no entorno, como as que habitam as
residéncias, poderia evitar um processo de gentrificacdo. A partir deste

procedimento, que € essencialmente de carater social e ndo técnico, podem-se
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estabelecer parametros e definicbes de instrumentos e conceitos disponiveis hoje
para a protecdo do patrimoénio, além da criacdo de novas legislacdes e parcerias
econbmicas e de gestdo por parte dos setores publicos das varias instancias

envolvidos.
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CONSIDERACOES FINAIS

Ainda que o processo de formacdo urbana de Assis seja similar ao das
cidades da regido, algumas singularidades fizeram com que sua transformacéo
fosse significativa para o que a cidade € hoje. Partindo do levantamento realizado,
fica evidente que a instalacdo da ferrovia do modo como aconteceu foi o principal
fator para o desenvolvimento da cidade. Pela posicdo geografica e estratégica em
gue se encontra no mapa, pressupde-se que se a ferrovia tivesse seguido seu
tracado original, passando por Campos Novos, ndo teria sido possivel o
desenvolvimento significativo que Assis teve. Entretanto, outros fatores, como o
politico, contribuiram para que isso ocorresse, tanto que outros povoados pelos
quais a estrada de ferro passou nao tiveram a mesma energia e oportunidade para
reivindicar para si a posicéo de local estratégico para que companhia instalasse seu
conjunto administrativo.

Como mencionado, a regido do oeste paulista, incluindo Assis, néo foi
selecionada para receber as grandes fazendas de café e seu intenso processo de
producgdo, tampouco ha vestigios da cultura indigena ou mineira na regido. Esse é
um dos motivos pelos quais se pode afirmar a importancia da preservacdo da
estrada de ferro e seus remanescentes. Outra razao a considerar é a transformacéo
que esses elementos trouxeram a cidade, que lhe permitiu que se mantivesse até
hoje numa posicao hierarquica superior em relagédo as cidades proximas.

Conforme pode-se apontar, ao analisar a dinamica urbana recente do
municipio, entre os locais considerados mais lucrativos para investimentos, tanto
pelo poder publico quanto pelo privado, nota-se que a ferrovia ficou a margem,
sendo considerada muitas vezes, conforme exposto, um entrave a expansdo e
desenvolvimento urbano. Da mesma forma, quando ha mencéo a ela, considera-se
apenas o tracado ferroviario, desconsiderando a importancia de seu patrimonio
social e o potencial de reaproveitamento do edificado.

Conforme exposto, Assis € uma cidade que pouco elaborou o conceito, o
conhecimento e as possibilidades de uso de seu patrimoénio cultural, sendo que a
pratica de preservagao tem se pautado por uma postura pragmatica e funcional de

apropriacao dos edificios e conjuntos culturais.
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Portanto, abre-se com este trabalho e com a perspectiva de discussao de
preservacdo do patrimbnio ferroviario de Assis, a possibilidade de ampliar o
entendimento sobre os instrumentos de preservagcado na escala urbana, superando a
visdo da preservacgao isolada e descontextualizada do patrimonio cultural que vem
sendo adotada por sucessivas gestbes municipais.

Ao se procurar entender o patriménio ferroviario ndo apenas por suas
edificacdes funcionais como as estacdes, armazeéns, e oficinas, e sim a partir do
tecido social por ele criado, prop6s-se uma inverséo na atribuicdo de valor para sua
preservacdo. Preserva-se desde uma dimensédo publica do espaco da ferrovia, ao
entender o tecido formado como parte da memoadria da formacdo da cidade e do
territdrio em que se insere a cidade de Assis.

Ao se reiterar a importancia da manutencao da populagéo que vive no entorno
e nas residéncias construidas pela companhia, reitera-se, na verdade, a importancia
da defesa da paisagem ferroviaria.

Entretanto, sendo o patrimbnio ferroviario de propriedade da Uniao,
permanece em aberto a discussdo de um caminho para a construcdo de uma
parceria entre esta e a administracdo municipal, de forma que seja possivel uma
recuperacao integrada deste patrimonio com a propria cidade.

Por altimo, é necessario reafirmar que nao houve a pretenséo nesta pesquisa
de realizar um inventario do patriménio em questdo, mas ao analisar 0s
remanescentes sob a perspectiva de sua reutilizacdo, pretendeu-se trabalhar de
forma a oferecer elementos para uma reflexdo sobre as diversas dimensdes que
envolvem a eleicdo, classificacdo e proposicao de diretrizes de preservacdo de um
patrimonio que deve seguir incorporando tantas transformacdes quanto mais se
proceda a sua assimilacdo pela dindmica urbana da cidade, o que ndo permite
decidir a priori e de forma apenas técnica sobre o destino de seus componentes, ja

que isto deve ser fruto de uma discussdo com a sociedade.
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