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Resumo

Esta dissertacao de mestrado versa sobre as oficinas ferroviarias, adotando-se como caso de
estudo as “Officinas Companhia Mogyana”, da Companhia Mogiana de Estradas de Ferro e
Navegacio, estabelecidas em Campinas, Sao Paulo, no inicio do século XX. A discussao pro-
posta insere-se no campo de estudo do patrimonio industrial e visa contribuir para o reco-
nhecimento, a andlise e, em ultima instancia, a preservacdo de remanescentes da arquitetura
ferroviaria paulista. O recorte temporal adotado, entre os anos de 1897 e 1908, corresponde
ao periodo de concepeao das idéias, do projeto e da execucao das oficinas, com a implantagao
gradual de suas diversas edifica¢oes, conformando no patio ferroviario central de Campinas
um verdadeiro complexo industrial destinado ao funcionamento daquela ferrovia. Utilizando
fontes documentais diversas, buscou-se investigar as diretrizes internacionalmente difundidas
a época para a construcao de oficinas ferroviarias, bem como a reinterpretagdo dessas para a
realidade brasileira. Por meio do estudo das “Officinas Companhia Mogyana”, foi possivel
averiguar a repercussio desses preceitos na determinacdo da planta industrial estabelecida
pela companhia, especificamente em relagao as decisoes projetuais e de partido. Além disso,
utilizando-se de documentos institucionais da Mogiana, mormente os relatorios da diretoria, e
de visitas de campo, buscou-se analisar as diversas edificagdes componentes do conjunto —
usina geradora, se¢ao de locomotivas, secao de carros e vagoes, fundicdao e rotunda — sob a
perspectiva de sua funcionalidade e operacionalidade, como também da técnica construtiva
empregada, dos arranjos formais e composi¢oes estilisticas e das transformagoes por que pas-
saram a0 longo de sua existéncia. As discussoes promovidas intentam vislumbrar outras pos-
sibilidades de estudo das edificacOes ferroviarias, entendendo-as também como complexo

produtivo e, conseqlientemente, espaco de trabalho.

Palavras-chave: preservagdo — arquitetura — industria — ferrovia — oficinas



Abstract

This dissertation is about railway workshops, based on a case study entitled “Officinas Com-
panhia Mogyana” [Mogiana Railway Workshops| of the Mogiana Railway and Navigation
Company, which was established in the city of Campinas, Brazil, in the early 20th century.
This discussion is classified as a study in industrial heritage and is intended as a contribution
toward the recognition, analysis and, most importantly, the preservation of what remains of
the railway's architecture in the State of Sdo Paulo, Brazil. The period of conception of the
ideas, design and construction of the workshops, with the gradual implementation of its
many different buildings, extended from 1897 to 1908, and created a veritable industrial
complex at its central yards in Campinas, out of which the entire railway operated. Using
several different documentary sources, the dissertation represents an investigation into guide-
lines that were internationally recognized during the period when the workshops were
constructed, and also shows how these guidelines were adapted in terms of Brazilian reality.
By studying the “Officinas Companhia Mogyana”, it became possible to verify the reper-
cussion of these standards in determining the industrial plant that the company built, specifi-
cally in relation to the decisions concerning the designs and concepts. In addition, based on
institutional documents of the Mogiana Company itself, especially reports issued by the
senior management, and field visits, the author seeks to analyze the various components of
the complex — such as the generator, the locomotive section, the freight and passenger cars
section, the foundry and the roundhouse — from the perspective of their functionality and
operationality. The construction techniques used, the formal arrangements and stylistic com-
positions, and the changes implanted during its existence are also described. The resulting
discussions bring up other possibilities for studying the railroad buildings, also seen as a pro-

duction complex and, consequently, a workplace.

Key words: preservation — architecture — industry — railroad — workshops



Sumério
INtrOAUGAOD .euvveriiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii e 5
PARTE 1: Subsidios ao estudo dos complexos produtivos das ferrovias ................. 10

I Traité des chemins de fer: diretrizes para a construgio de oficinas ferroviarias ... 11

1 Os tratados “des chemins de for” ... 11
1.1 DISPOSIGOES GELAIS ...euvuviviiiiiisiiciiicicieteie ittt 11
1.2 Oficinas de locomotivas e oficinas de carros € Vagoes .........cccevirincrniriiccnienecnnns 16
1.3 Garagens ou dePOSItos ... s 25

2 A repercussao das diretrizes internacionais na viagao férrea do Brasil .......ccccevvinnnnee. 32
2.1 As diretrizes nacionais para a construcao de edificagdes ferroviarias .......coevvnunnee 32
2.2 O engenheiro Catrlos Stevenson e a Companhia Mogiana de Estradas de Ferro ..... 35

IT Os discursos sobre as ferrovias em Siao Paulo e o caso da Companhia Mogiana 39

1 A produgio bibliografica sobre ferrovias: discursos € HMmIites .........cccoeveviviicinininccnninines 39

2 Notas sobre a Companhia MOgIana ..........cccvviiiiiiiniiiicceceees 48
PARTE 2: Estudo de caso: O complexo produtivo da Companhia Mogiana em

CAMPINGS c.vvviiiiiriiiiireiiiiecrre et sate s ssreessssaesssssbessssseesssnsne 55

I Da concepgdo a materializagido das “Officinas Companhia Mogyana”................. 56

1 A gestacao do projeto das OfiCinas NOVAS .....c.cccveverivcueiriicirinieeieeseeeeeiee e eeeesesenne 56

2 A implantacao das OfiCINAS NOVAS ....c.cuvuiueucuririeieiriiee e 68

IT Sobre a organizagio espacial e funcional: edificagdes, tipologias, técnicas cons-

trutivas e operacionalidades .........coouevvieiiiiiniiiniiiniiin 74

1 USINA GELAdOra v 80
2 S€CA0 dE LOCOMOLIVAS wveuveviieieiiieienirieiiieieitsteteseeteeteetete e te e e s se e sessenessesensesesessesansesenesesensasas 87
2.1 Oficina de MONTAZEIM ...cueeiiiiiiiciiicieieirce et sse e 95

2.2 OficiNa de QJUSTAZEM ...ouvuuiiiiiiiciicieieecie ettt 102

2.3 OfICINA MIECANICA wvveeeeveeiereeeereeeeeeeeeteeeeeseeeseteesseeeseesassesertessstesssessssessseesastessseesssesssseesssesssses 103
2.4 Oficinas de CAldEITaAria € FEITATIA uueeeureeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeereeseeeeseesareesaeesareessseeseen 106

2.5 OfICINAS ACESSOTIAS vevrvveeeeeeeeeeeeeeeriteeeiteeeeeesreesseeeeseeesseessstesareesssessseesseessseessseesseessssessseesssees 110

3 SeGA0 de CAITOS € VAZOES ...ovuuiiieiiiiiiiiiii s 111
BT SEITATIA weeeeeeee et e e e et e e e e s e e e e se e eeaseeeeeeeeeseeeeseaneeesaaseeesaneeesaanneesaneneeeannneeaaneeeeanee 117

3.2 OFICINAS AE CALLOS wvveeveeeeeeeeeeeeeeeeeeteeeeteeeeeesteeestesereesestessseesssesasaesaseesssessssesseessseessssessseesssens 119

3.3 OfiCINA dE PINTULA w.evuveieiiieiicieieieceeee ettt 119

3.4 OficINa d@ VAZOES ...evuviiiiiiiiiiiici i 120

4 FUNAICAO viuieveiiieiiirieeisteest ettt sttt et s bt e e et e st e s e st esa st esesesseseessenessesesesseseneesanessesensasasansas 122
4.1 Uma outra fUNAICAO .ceveeeeceeieeeieieieirisieirisi e ceieiesereseae ettt sttt ebe bbb sesnsssens 125

D ROTUNAZ oottt ettt e et s e et s e eeseaeesstesastessee s saessseesseeasaeeaseeensaesaseesnstesnneenseen 130
Consideragoes fiNAis ...ccoiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiirrrerererr s 134
FONTES CONSUILAAAS .evururenieirieireeireerreereeeereeeereserssessssrsssssssssssessssssssssssssssssssssssssssssnsns 140

Referéncias biblio@rafiCcas .....ccceuuueeriiiiiiiiiiiiiiiiiittiiieeecccccccr e 144



Introducado

A presente dissertacdo de mestrado versa sobre as oficinas ferroviarias, adotando-se
como caso de estudo as “Officinas Companhia Mogyana”, da Companhia Mogiana de Estra-
das de Ferro e Navegacio, estabelecidas em Campinas, Sao Paulo, no inicio do século XX. O
recorte temporal adotado, entre os anos de 1897 e 1908, corresponde ao periodo de concep-
¢ao das idéias, do projeto e da execucao das oficinas, com a implantaciao gradual de suas di-
versas edificagoes, conformando no patio ferroviario central de Campinas um verdadeiro
complexo industrial destinado ao funcionamento daquela ferrovia.

Esta pesquisa configura-se como desdobramento e conseqiiéncia natural de uma série
de outros estudos relativos a preservagdao do patrimonio arquitetonico ferroviario desenvolvi-
das desde os tempos da graduacdo, também na Faculdade de Arquitetura e Urbanismo da
Universidade de Sao Paulo.! Por isso, em continuidade a trabalhos anteriores, em nosso plano
inicial de pesquisa, previamos adotar como recorte a area envoltéria ao leito férreo da Com-
panhia Mogiana, conduzindo a pesquisa através da analise do processo de instalagao da ferro-
via assim como de sua relacio com a alteracdo da configuracio espacial das areas por onde
passou, na por¢ao nordeste do municipio de Campinas.

Apbs os primeiros contatos com nosso objeto, no entanto, duas situagoes se apresen-
taram e foram determinantes na opgao pela alteracao do plano tragado: de um lado a dificul-
dade de acesso aos remanescentes de mapas das linhas e plantas das edifica¢oes, perdidos ou
apropriados em acervos pessoais; e, de outro, a constatacao da similaridade entre os assuntos
comumente abordados pelos trabalhos desse campo de estudo, quase exclusivamente volta-
dos a questdo das vias como agentes urbanizadores > ou a arquitetura das estagdes ferroviarias,
justamente como o trabalho que se pretendia desenvolver.

Ao mesmo tempo, o exame da documenta¢io institucional da Companhia Mogiana,
essa sim disponibilizada para consulta publica no Museu da Companhia Paulista em Jundiai,
apontava para questionamentos e inquietagoes ja latentes na autora: o gue vinham a ser as oficinas
ferrovidrias? Quais suas finalidades? Qual sua relevancia para o funcionamento das ferrovias? E, enfim,

haveria uma arquitetura pripria aos complexos produtivos das estradas de ferro?

! Sistematizadas na iniciacdo cientifica apresentada & FAPESP, que teve como um dos casos de estudo as estagoes da
Mogiana em Campinas e no trabalho final de graduagao da autora, ambos sob orientagao da Profa. Dra. Beatriz Kiihl,
na FAUUSP. Sobre o assunto, conferir respectivamente, FRANCISCO, Rita de Céssia. Sistemas construtivos tradicionais
e suas técnicas de conservagio: tijolo. 2001. Relatério cientifico apresentado a FAPESP. Faculdade de Arquitetura e
Urbanismo/USP, Sao Paulo e . Estudo sobre a Linha Férrea Campinas-Jaguaritina e Proposta de Intervengao
com vistas & Conservagdo de suas Estagoes. 2001. Trabalho final de graduagao. Faculdade de Arquitetura e Urbanis-
mo/USP, Sao Paulo.

? Termo cunhado por POSSAS, Lidia Maria Vianna. Mulheres, trilhos e trens. Bauru: EDUSC, 2001, p. 46.
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A problematizagdo dos temas concernentes as oficinas ferroviarias passou a nortear a
pesquisa a partir de entao. Acreditamos que a discussao proposta, abordando como estudo de
caso as “Officinas Companhia Mogyana” possa contribuir para o reconhecimento, a analise e,
em ultima instancia, a preserva¢ao de outros remanescentes da arquitetura ferroviaria paulista
além das ja laureadas estacdes.

Na estrutura da dissertagao, procuramos espelhar tanto a metodologia adotada quanto
as reflexoes suscitadas pelas diversas fontes documentais e materiais, de modo que sua orga-
nizagao configurou-se em duas partes principais. A Parte 1 que denominamos Subsidios ao estu-
do dos complexos produtives das ferrovias, engloba dois capitulos, respectivamente, Traité des chemins
de fer: diretrizes para a construgdo de oficinas ferroviarias e Os discursos sobre as ferrovias em Sao Paulo ¢ o
caso da Companhia Mogiana.

No primeiro capitulo visamos proporcionar um balango das diretrizes apresentadas pelos
tratados estrangeiros de estradas de ferro, franceses e belgas, no que tange a construgao de
oficinas e demais setores produtivos das companhias ferroviarias.> Abordamos também a
repercussao e a transposicao desses modelos internacionais para a realidade brasileira e, mais
especificamente, sua aplica¢cao na implantagao das oficinas da Mogiana. Foram consultados os
tratados de Bricka,* Flamache,> Humbert,® Moureau,” e Perdonnet,? todos desenvolvidos no
ultimo quartel do século XIX.?

A composi¢ao dos tratados difere de um para o outro, mas comumente eles apresen-
tam uma divisao em grandes grupos que contemplam assuntos coOmo 0s eXpostos a seguir:
histérico e organizagao financeira das companhias ferroviarias; tragado e disposi¢ao das vias
férreas; exploragao das estradas de ferro; disposi¢ao e composicao das gares; oficinas e outras
instalagoes de apoio; material de tracdo e material rodante. O tratamento dado a cada um des-

ses grupos nao é necessariamente uniforme e a questao das oficinas nao raro aparece de ma-

* Os tratados foram todos consultados em suas versdes originais em francés. Vale informar, portanto, que a traducio de
alguns termos técnicos, sem equivalentes literais na lingua portuguesa, foi feita com base na correspondéncia com
procedimentos e termos correlatos apresentados em PICANCO, Francisco. Diccionario de Estradas de Ferro e Sciencias
e Artes Accessorias. Rio de Janeiro: Imprensa a vapor H. Lombaerts & Comp., volume I, 1891; volume 1l, 1892 e por
Carlos Stevenson nos Relatérios da Companhia Mogiana.

4 BRICKA, Charles. Cours de chemins de fer. Paris: Gauthier-Villars et fils, 1894.

5 FIAMACHE, A., HUBERTI, A. e STEVART. A. Traité d’exploitation des chemins de fer. Bruxellas: Gustave Mayolez,
1885-1889.

® HUMBERT. G. Traité complet des chemins de fer (22. edicdo). Paris: Beranger, 1908.

7 MOREAU, A. Traité des chemins de fer (32. Edicao). Paris: Fanchon et Artus, 1865.

8 PERDONNET, A. Traité élémentaire des chemins de fer (32. Edicao). Paris: Garnier Fréres, 1865.

? Além do recorte temadtico, os tratados possuem em comum a mencdo a atuagdo de seus autores: nas escolas politéc-
nicas, como professores dos cursos de engenharia; nas companhias ferroviarias, como engenheiros chefes e; por fim,
como membros, ou por vezes dirigentes, de diversas associagdes ou comissoes técnicas relativas ao transporte ferrovia-
rio.



neira timida na maioria dos textos — o que se evidencia a0 compararmos seu trato com aque-
le dado, por exemplo, a composi¢ao formal e a disposicao das estacOes de passageiros. Ainda
assim, os estudos realizados possibilitaram averiguar varios principios coincidentes entre os
tratados abordados, que tratamos de apresentar.

Feitas as considera¢des acerca da experiéncia internacional, procuramos entao apontar
a repercussao desses principios no Brasil, bem como discutir a participagdo dos técnicos lo-
cais na reinterpretacao desses valores e na determina¢iao de outras regras para as compa-
nhias ferroviarias brasileiras. Para isso, foram consultados textos contemporaneos aos trata-
dos ou, no maximo, do inicio do século XX, de tedricos brasileiros como Cunha,!'? Picanco,!
e Carlos Stevenson,!? este ultimo engenheiro chefe da Mogiana durante o periodo retratado
por este trabalho. Procuramos abordar aspectos referentes a inser¢ao profissional de Steven-
son e ao seu papel na difusao de padrdes técnicos e estéticos para as edificagoes ferroviarias
em Campinas, destacando-se, sobretudo, a relevancia de sua obra académica, cujo conteudo
revela sua aproximac¢ao com as entdo recentes discussoes sobre as estradas de ferro, referen-
ciando-se em todo momento aos trabalhos de nossos ja conhecidos Bricka, Flamache, Per-
donnet e Picanco.

Passando ao segundo capitulo da Parte 1, podemos dizer sua principal tarefa consiste em
constituir-se como um elo de ligagdao entre os preceitos apresentados até entdo, relativos as
diretrizes para construcdao de oficinas ferroviarias, e a Parte 2, em que verificamos justamente
a aplicacdo — e por que ndo a re-significacio — desses principios para nosso estudo de caso,
as “Officinas Companhia Mogyana”. Isso porque anteriormente ao estudo das oficinas faz-se
necessario conhecer, ainda que incipientemente, a empresa ferroviaria a que pertenciam, fator
que contribuira sensivelmente para o entendimento das condi¢oes especificas que possibilita-
ram sua implementagao.

Inicialmente apresentamos uma breve discussao sobre a producao bibliografica conso-
lidada pertinente ao estudo das ferrovias, o que, longe de retomar temas abordados com pro-
priedade por outros autores, pretende suscitar a reflexdo sobre o ja citado privilégio dado a

determinados temas em detrimento de outros — como as oficinas, por exemplo. Procura-

9. CUNHA, Ernesto Antonio Lassance. Estudo descriptivo da viagdo ferrea do Brasil. Organisado na Commissao central
de estudos e construcgao de estradas de ferro. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1909.

" PICANCO, Francisco. Op. cit. e . Estradas de ferro: varios estudos. Rio de Janeiro: Typ Economica, 1887.

12 STEVENSON, C. W. Resistencia das pontes, resistencia dos trilhos, resistencia dos trens e desenvolvimento virtual dos
tragadlos ferroviarios. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1916 e Da Resisténcia dos Trens e suas Applicagcoes. Estudos
das Resisténcias — Problemas de Traccdo, Desenvolvimento Virtual e Comparagao dos Tragados Ferrovidrios. Campi-
nas: Typographia Livro Azul — A. B. de Castro Mendes, 1930.
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mos, ao correr do texto, extrapolar os temas consolidados e apontar outras problematicas
possiveis, suscitadas pela abordagem de estudo das ferrovias enquanto complexos produtivos.

Abordamos finalmente nesse capitulo questbes pertinentes a compreensio das
condicionantes que levaram ao desenvolvimento do transporte ferroviario em Campinas e,
especialmente a formagdo e a consolidagao da Companhia Mogiana. Apontamos ainda alguns
aspectos pontuais ao longo dos anos, o que, na impossibilidade de recuperar todo o histérico
da companhia, permite compreender melhor a situacao a que estdo atualmente sujeitos seus
edificios.

Na seqiiéncia, apos a apresentacao dos subsidios ao estudo das oficinas ferroviarias, a
Parte 2 da dissertagdo constitui-se do Estudo de caso: O complexo produtivo da Companhia Mogiana
em Campinas. Nela procuramos verificar a procedéncia dos preceitos apontados na Parfe 1 na
determinac¢do da planta industrial estabelecida pela companhia, especificamente em relagao as
decisbes projetuais e de partido. Além disso, contempla a analise das diversas edificagcdes
componentes do conjunto sob a perspectiva de sua funcionalidade e operacionalidade, como
também da técnica construtiva empregada, dos arranjos formais e composi¢des estilisticas e
das transformacoes por que passaram ao longo de sua existéncia.

A apreciacio da bibliografia anteriormente investigada possibilitou a sistematiza¢ao
das caréncias informativas em relagao as oficinas e tornou evidente a necessidade de se suprir
estas demandas através de um trabalho mais afeito ao exame e ao tratamento das fontes pri-
marias. Por isso, no primeiro capitulo da Parte 2, Da concepcao a materialidade das “Officinas Compa-
nhia Mogyana”, iniciamos a discussao com o exame das fontes sobre a gestagdao e a implanta-
¢ao das oficinas novas, recorrendo sobretudo aos Relatorios da Directoria da Companhia Mogyana de
Estradas de Ferro e Navegagio de nimeros 45 a 50, apresentados entre os anos de 1898 e 1909,
com especial ateng¢ao a parte dedicada a locomogio.

No intento de articular as informag¢oes coletadas nas varias fontes examinadas aos es-
forcos de documentacido das caracteristicas historicas e tipolégicas desse patrimoénio ferrovia-
rio, as consideracOes iniciais — fruto da aprecia¢io dos documentos enquanto registros histo-
ricos — foram complementadas por novos dados advindos de visita de campo — fruto da
apreciacao da arquitetura enquanto documento de cultura material. Os resultados, apresenta-
dos no segundo capitulo da Parte 2 da dissertacao, Sobre a organizagio especial e funcional: edificacies,
tipologias, técnicas construtivas e operacionalidade, refletem a metodologia de analise utilizada durante
o processo cognitivo acerca das oficinas e englobam articulagoes com a bibliografia relativa a

técnicas e tratados construtivos e séries de registros graficos e fotograficos de edificagoes,



ambientes, técnicas e detalhes construtivos, procurando demonstrar a repercussiao das técni-
cas adotadas nas configuracOes arquitetonicas resultantes.

Por tim, nas Consideracoes Finais, retomamos toda uma gama de questdes relativas tanto
ao contexto cultural de concep¢io e execucao das “Officinas Companhia Mogyana”, quanto
as repercussoes materiais de um projeto tao ousado como este. Discutimos ainda a paulatina
descaracterizacdo e o atual estado de conservacao dos edificios, produto de décadas de in-
compreensio — nao somente do significado original daquelas edificagbes mas também da
preservacao do patrimonio cultural enquanto ato de respeito a um modo de conceber e reali-
zar obras de construcao civil diferente do contemporaneo — e do esmaecimento da dimen-
sao do trabalho nas discussoes acerca do patrimonio industrial.

Os resultados da pesquisa, longe de encerrarem a discussio, pretendem, ao contrario,
apontar para outras possibilidades de estudos, bastante distintos daqueles contemplados até o
presente, possibilitando a abertura de novas vertentes de estudo, dessa vez mais vinculadas a

histéria da cultura, da técnica e da tecnologia.



PARTE 1

Subsidios ao estudo dos complexos produtivos das ferrovias



n Traité des chemins de fer. diretrizes para a construcdo de oficinas ferrovidrias

1 Os tratados des chemins de fer
1.1 Disposigdes gerais

Em todos os tratados de estradas de ferro consultados, dois temas se apresentam co-
mo principais nos capitulos dedicados as orientagdes para a implantacao do servico da tragio:'?
de um lado as oficinas — instalacdes relacionadas a conservagao geral do material rodante ou
fixo das estradas de ferro e as reparagoes exigidas pelas inimeras deterioragdes que podem
atingir esse material — e, de outro, as garagens ou depédsitos do material rodante e de tragao.

Perdonnet, no inicio de suas consideraces sobre as oficinas, versa sobre a importan-
cia de se diferenciar as oficinas de pequenas reparagdes — que normalmente eram realizadas
nas proprias garagens, onde na maioria das vezes eram trocadas pecas usadas ou avariadas —
daquelas de grandes reparagoes. Essas tltimas, existentes nas linhas mais importantes, consis-
tiam em uma verdadeira fabrica para constru¢ao das maquinas, bem como para sua repara-
¢a0.'* Tal consideragdao do autor, ao se referir a construcdo das maquinas, leva em conta ape-
nas que, nos trabalhos de repara¢ao de locomotivas usadas por longos percursos, essas eram,
na maioria das vezes, totalmente reconstruidas.

Flamache, por sua vez, corrobora com a tese de Perdonnet, ao afirmar ser, a época,
muito raro que o trabalho nessas instala¢oes fosse incrementado pela constru¢io de material
absolutamente novo. No entanto, aponta a existéncia de exemplos consideraveis, “brilhantes
excegdes”, que se constituiam como verdadeiras usinas de transformacao, desenvolvidas ao
ponto de niao adquirirem nada além dos metais e madeiras necessarios a fabricacio de todas
as pecas do material fixo e rodante.!>

Nesses casos, as oficinas apresentavam todas as instalacdes de uma grande industria
metalirgica e a companhia poderia ela mesma se responsabilizar pela qualidade dos produtos

empregados: fabricaria seus agos, laminaria seus trilhos, travessas metalicas e aros das rodas ¢

' Nas estradas de ferro, o servigo da tracao compreendia tudo aquilo que dissesse respeito as locomotivas. No Brasil,
denominou-se /ocomogao a repartigao que se incumbia das locomotivas e do material rodante. A Jocomogao era, desse
modo, o setor responsdvel pela constituicdo, reconstrugdo, montagem, reparagdo e renovagao de equipamentos, ferra-
mentas e utensilios do material rodante composto por material de tragao, carros de passageiros, vagdes para mercado-
rias, animais ou bagagens, etc. Para a definicao destes e de outros termos ferroviarios cf. PICANCO, Francisco. Diccio-
narfo de Estradas de Ferro e Sciencias e Artes Accessorias. Op. cit. O vocabulo tragdo encontra-se a pagina 291 e o
vocdbulo locomogao, a pagina 112, ambos no segundo volume.

' PERDONNET, A. Op. cit, Tomo segundo, p. 477.

> FLAMACHE, A. Op. cit.,, Tomo segundo, p. 285. O autor apresenta como exemplos as oficinas ferrovidrias de Crewe,
Londres e da estrada North-Western, todas na Inglaterra.

16 Aro de roda: anel de ferro ou ago, munido de rebordo, que contorna as rodas das locomotivas e dos carros. Ha aros
sem rebordos. PICANCO, Francisco. Op. cit. (1891), p. 87.
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e confeccionaria suas rodas, seus eixos e suas chapas metalicas para as caldeiras.!”

Do ponto de vista da disposicio em relacao a linha férrea, Moreau defende que as
grandes oficinas deviam estar preferencialmente nas grandes estagoes de entroncamento ou
nas extremidades da malha. Recomenda ainda, com o objetivo de convergir e abranger a
maior quantidade possivel de material, que se situassem nas grandes localidades onde se en-
contrassem mais comodamente os materiais e trabalhadores exigidos para os trabalhos de
repara¢ao e conservagao.!®

Ja a Perdonnet nao parece que os engenheiros das grandes linhas daquele periodo es-
tivessem essencialmente preocupados em posicionar as oficinas em um ponto determinado
da linha, tal como o meio ou as extremidades, sendo admissivel estabelecé-las com vantagens
tanto em um quanto em outro ponto.

De um modo seria possivel adquirir, a um custo razoavel, vastos terrenos vizinhos as
linhas e obter sem demais dificuldades as provisées e os trabalhadores necessarios ao funcio-
namento das oficinas. Além disso, localizando-se junto as estagdes de partida ou chegada, as
oficinas estariam sempre sob a supervisio imediata dos engenheiros chefes e dos administra-
dores da linha, comumente moradores das vilas ferroviarias.!” Quando, ao contrario, as gran-
des oficinas fossem estabelecidas afastadas da cidade, comumente se encontrariam nas pro-
ximidades grandes centros de produgao, possibilitando a compra de matérias-primas a pregos
reduzidos.?0

Flamache, por sua vez, também se dedicou a questao,?! inferindo que uma oficina cen-
tral assumia grande importancia do ponto de vista da economia. Para o tedrico, se por um
lado era conveniente eleger um ponto de convergéncia de varias linhas, adotando um dos
cruzamentos da malha, por outro se deveria ter em conta a facilidade de aprovisionamento
das matérias-primas necessarias e principalmente eleger um centro onde a mao-de-obra espe-

cializada nos diversos géneros de trabalho se apresentasse como fator mais vantajoso.

7 Como veremos adiante, a Companhia Mogiana também se configura como uma dessas “brithantes excegées’, visto
que desenvolvia todas as fungdes descritas. Os temas relativos ao funcionamento das “Officinas Companhia Mogyana”
serdo desenvolvidos na Parte Il desta dissertagdo, £studo de caso: o complexo produtivo da Companhia Mogiana em
Campinas, p. 55 et. seq..

' MOUREAU, A. Op. cit.,, Tomo segundo, p. 473.

19 Perdonnet aponta apenas dois pontos negativos em relagdo a essa disposi¢do. O primeiro refere-se as despesas com
alimentagao e alojamento para os trabalhadores, em fungao das altas tarifas administradas nos centros urbanos. Quanto
ao segundo, relacionado ao contexto cultural da época, o autor considera a disposicao desfavoravel nos momentos de
agitagao politica, podendo tornar-se foco de sublevagao. Cf. PERDONNET, A. Op. cit.,, Tomo segundo, p. 478.

20 Além disso, as despesas com alimentagdo e moradia dos trabalhadores seriam menores, e esses ndo ficariam expostos
a “influéncia” das grandes cidades, sendo assim, mais facilmente vigiados e contidos. PERDONNET, A. Op. cit., Tomo
segundo, p. 478. Grifo nosso. O tema da relagao entre espago e controle na chamada sociedade disciplinar foi desen-
volvido por FOUCAULT, Michel. Vigiar e Punir. Petrépolis: Vozes, 1977.

21 Sobre as disposigoes gerais apresentadas pelo autor, cf. FLAMACHE, A. Op. cit., Tomo segundo, p. 290-291.

12



O pesar dessas consideragdes conduziria comumente a0 Nao agrupamento em um
mesmo ponto da malha das oficinas de reparacao de locomotivas e daquelas destinadas unicamente
ao0s carros e vagoes. A opgao por reuni-las far-se-ia, assim, unicamente devido a uma considera-
vel economia de instalagGes e de despesas gerais no trabalho devido a certos elementos co-
muns, como ferraria, tornos de rodas, eixos e aros, depdsitos de sobressalentes e, enfim, escritérios e
pessoal da administragao.

Quanto a distribui¢ao propriamente dita dos edificios componentes das oficinas, Mo-
reau considerava que deveriam ser divididos em grupos de uma maneira absolutamente me-
todica e, sobretudo, de modo a evitar manobras e transportes desnecessarios e a estabelecer
facil comunicagio entre si. Perdonnet infere até mesmo que uma disposi¢ao viciada das ofici-
nas, do mesmo modo que uma disposi¢cao mal estudada das gares, poderia provocar despesas
de explora¢ao mais elevadas do que o inicialmente previsto.

Para contribuir com a comunicagdo, todos os autores consultados apontam a
conveniéncia de se dispor linhas férreas por todas as partes das oficinas a fim de facilitar o
transporte das pecas a reparar e, sobretudo, para facilitar o acesso das maquinas. Flamache
chama a atencao inclusive para a conveniéncia de se conservar, ao lado das oficinas cobertas,
uma vasta area acomodada entre as vias especiais de entrada e saida, reservadas a
possibilidade futura de cruzamentos regulares de cada uma das partes da instalaciao, a medida
que aumentassem as necessidades de exploragao.

As diversas oficinas poderiam ser agrupadas de diferentes formas, de acordo com a
conformagdo do terreno onde se situassem, mas o mais comum, segundo Flamache, era que
os edificios se encontrassem isolados e comunicados por meio de patios. O autor declara ser
incontestavel que esta independéncia das oficinas tornava o conjunto bastante custoso na
constru¢ao, sendo consideravel a area de paredes a construir em relagao a area coberta. No
entanto, havia a vantagem de facilitar os acréscimos posteriores e de se prestar melhor que
qualquer outra disposi¢ao a restringir rigorosamente os efeitos de um incéndio que pudesse
Vir a ocorrer.

Havia ainda um segundo sistema de agrupamento, exatamente oposto ao primeiro,
que consistia na concentracio de todas as oficinas sob um tnico e vasto espaco coberto.
Aplicavel as instalagoes de menor porte, o sistema apresentava a vantagem do custo muito
reduzido. A supervisio do pessoal era facilitada e os sistemas de aquecimento e iluminagao
eram menos custosos, tanto na instalagdo quanto na manutencao. Entre esses dois tipos ex-

tremos, havia os sistemas intermediarios, conhecidos como dispositivos em forma de:

13



1. Pente: ¢ o sistema que mais se aproxima do disperso. As diversas oficinas eram acomoda-
das paralelamente ¢ os patios que se formam entre elas, cobertos em uma das laterais,
configuravam-se como acesso facil as vias externas. No caso de incéndio, o foco poderia

ser facilmente localizado e combatido com eficacia. (Fig. 1)

2. Espinha de peixe: nesse segundo sistema, as vantagens presentes no sistema em pente
esmorecem um pouco, ja que os patios situados dos dois lados do edificio central apre-

sentavam-se isolados uns dos outros. (Fig. 2)

3. Grelha: esse terceiro tipo, que se aproxima mais do sistema concentrado, apresentava

patios internos entre os edificios e tinha a iluminagdo lateral mais dificultada do que nos

outros sistemas. (Fig. 3)

Nas Fig. 1, 2 e 3, apresentam-se, respecti-
vamente, os esquemas dos sistemas in-
termediarios de agrupamento para ofici-
nas, com dispositivos em forma de pente,
espinha de peixe e grelha. FLAMACHE, A.
Op. cit., Tomo segundo, p. 292.

O mesmo cuidado com a disposi¢ao exterior das oficinas seria pertinente também, se-
gundo Moreau, a0 seu interior, mormente quanto ao agrupamento de todas as maquinas, de
maneira a permitir uma boa execu¢do e a0 mesmo tempo obter rapidez e economia. Além
disso, Perdonnet orienta que as oficinas deveriam ser suficientemente grandes de modo que
os aparelhos pudessem ser abrigados com facilidade, que houvesse espago conveniente para
as obras em pleno ar e que a circulagio de trabalhadores se fizesse com igual facilidade.??

Moreau apresenta ainda outras disposi¢oes de ordem geral, ao recomendar, por exem-
plo, a utilizacdo de cobertura do tipo shed,?> com grandes superficies envidragadas, voltadas
para o norte, permitindo a entrada de iluminagao, mas proporcionando o abrigo permanente

do sol, fator muito importante. (Fig. 4 e 5). A adog¢ao do sistema permitiria, a0 mesmo tem-

2 Exemplos de oficinas bem dispostas: Lyon, d’Orléans, du Nord, de 'Ouest et de I'Est. Segundo PERDONNET, A. Op.
Cit,, Tomo segundo, p. 485.
2 Mantivemos aqui o termo empregado pelo autor. Cf. MOREAU, A. Op. cit,, Tomo segundo, p. 477.
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po, suprimir todas as janelas, se assim se desejasse, e empregar exclusivamente empenas ce-
gas, cuja utilizacdo ¢é apresentada pelo autor como facil e vantajosa.?*

A estrutura de sustentacdao deveria ser feita em ferro, por meio de colunas em ferro
fundido, trelicas metalicas ou, ainda, colunas ocas, que receberiam as aguas pluviais e as con-
duziriam ao sistema de esgotamento O mais corrente era que as coberturas, excetuando-se 0s
sheds envidracados,? tivessem fechamento em arddsias com forro em estuque ou assentadas

diretamente sobre pranchas de madeira.
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Na Fig. 4, vemos o corte do sistema de cobertura em shed proposto por Moreau. Na Fig. 5, por sua vez, vé-se a eleva-
gao da parte inclinada e envidragada. MOREAU, Op. cit., Tomo segundo, p. 478.

No mais, a estrutura das oficinas, sobretudo de wontagen e de ajustagerr deveria ser bas-
tante solida para suportar o rolamento dos guindastes e eixos que colocavam em movimento,
respectivamente, locomotivas e as diferentes maquinas.?® Para as demais oficinas, a estrutura
poderia ser mais enxuta, mas, ainda assim, deveria estar apta a receber pontos de apoio para
guindastes de 3 a 4 kg.

Um ultimo aspecto de carater geral a ser abordado refere-se as transmissoes de energia
as maquinas-ferramentas, guindastes e outros. Moreau acreditava serem ideais as transmissdes
subterraneas, devido as vantagens que esta solucao apresentava do ponto de vista dos aciden-
tes com a rotacdo de eixos, polias etc. Por outro lado, as oficinas também ficariam mais dis-

poniveis a0 movimento dos guindastes.

* Perdonnet, por sua vez, também se refere a necessidade de farta iluminagdo das oficinas, mas embora também re-
comende a utilizagao da cobertura tipo shed, nao abre mao do emprego de grandes janelas. Cf. PERDONNET, A. Op.
cit.,, Tomo segundo, p. 477-485.

» H& mengdo em vdrios tratados a necessidade da parte de vidros ser bastante inclinada, de modo a reduzir a sobre-
carga de neve durante o inverno.

6 Como veremos adiante, as oficinas de montagem eram geralmente servidas por guindastes rodantes que permitiam
suspender as caldeiras das maquinas e separa-las dos trens, ou mesmo erguer maquinas inteiras. Este mecanismo, con-
forme as consideragbes apresentadas nos tratados, foi infinitamente menos custoso para as companhias ferroviarias do
que aquela disposicao que consistia em colocar ao alcance de cada méaquina um aparelho fixo que permitisse a eleva-
Gao.
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1.2 Oficinas de locomotivas e oficinas de carros e vagdes

Feitas as consideragdes iniciais, passaremos entdao a discorrer sobre os trabalhos exe-
cutados nas duas principais se¢oes das oficinas ferroviarias — oficina de reparacao e montagem das
locomotivas e oficina de reparacio dos veiculos e montagem dos vagoes , de um lado, e garagem ou depdsito,
de outro —, a fim de deduzir, posteriormente, alguns principios aplicaveis a escolha de sua
disposi¢ao, enumerados pelos varios teéricos examinados.?’

No que concerne as locomotivas e ténderes,?® os trabalhos das oficinas de reparacao e

montagem consistiam em:?’

1. Conservagao geral: renovagao de rolamentos, caixas, guias, eixos, 6rgaos de distribuicao,
gavetas, pistOes, ajustagem da parte interna dos cilindros, refazimento das juntas e guar-

ni¢oes e reparagao das pecas de mecanismos quebrados ou deformados;

2. Reparacao das caldeiras: renovacao dos foyers, das chapas tubulares, das caixas de fuma-

¢a, das virolas,3! dos tubos, das articulacGes, etc. ou mesmo da caldeira toda;

3. Conservacao dos aros: recolocacdo de aros nas rodas nas quais eles nao se encontrassem
mais em condi¢Oes de uso ou submissao ao torno daquelas nas quais estivessem menos

danificados;

No que concerne aos carros e vagoes, por sua vez, os trabalhos consistiam em:3?
1. Conservacao das rodas;*
2. Diversos trabalhos nos chassis e suas dependéncias, rolamentos, caixas, eixos, longe-

roes 3 e travessas, chapas de guarda, molas de suspensio, freios, acoplamentos, aparelhos

de tracio e de choque;

?” Vale lembrar que Perdonnet aponta a divisao das oficinas em 3 grandes secées, pois desvincula os carros de passagei-
ros dos vagdes, de modo que se tenha o seguinte agrupamento: secao para reparagdo de maquinas; secdo para repara-
gao de carros de passageiros e segao para reparagao de vagoes de mercadorias.

8 As locomotivas a vapor compunham-se de trés partes principais: a caldeira, a maquina a vapor propriamente dita e o
vefculo. Possufam ainda um vagao-reboque chamado fender, cuja finalidade era transportar o combustivel e a agua
necessarios a alimentagao da maquina. Cf. PICANCO, Francisco. Op. cit. (1892), p. 112-124.

? Cf. FLAMACHE, A. Op. cit, Tomo segundo, p. 286

3 Dispositivo que tem por fim distribuir o vapor aos cilindros nas maquinas movidas por esse fluido. HOUAISS, Antonio
e VILLAR, Mauro de Salles. Diciondrio Houaiss da Lingua Portuguesa. Rio de Janeiro: Objetiva, 2001, p. 1436.

1 Aro ou anel de metal que circunda as caldeiras, a fim de reforga-las. HOUAISS, Anténio e VILLAR, Mauro de Salles,
Op. cit.,, p. 2869.

32 Cf. FLAMACHE, A. Op. cit,, Tomo segundo, p. 286-287.

3 Nos moldes do descrito anteriormente para a conservagao de aros, no item 3 dos trabalhos referentes as locomotivas
e aos ténderes.

3 Pega lateral do quadro que sustenta o estrado da locomotiva ou do tender. Cf. PICANCO, Francisco. Op. cit. (1892),
p. 124.
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3. Trabalhos nas caixas dos veiculos, conservacao e renovacio do madeiramento, das ferra-

gens, das pinturas e dos vernizes, das guarni¢oes, dos assentos acolchoados, etc..

Para realizar a contento todas as operagoes supracitadas, uma oficina completa deveria
compreender, assim, uma série de secoes (Fig. 6), sobre as quais discorreremos a seguir, ¢
cujos trabalhos convergiam todos para as duas principais oficinas. Tais se¢des eram particula-
res as estradas de ferro somente no tocante ao seu ferramental especifico;?® no mais, acompa-
nhavam todo o desenvolvimento tecnolégico ao qual estavam submetidos os outros tipos de

indtstria.30
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Na Fig. 6 vé-se um exemplo de disposigdo das vérias oficinas de uma seg¢do de locomotivas. Neste caso, trata-se das
oficinas da Compagnie du Nord, em Hellemmes, exemplo bastante recorrente no tratado de Moreau. Na planta,
podemos ver os seguintes principais setores: 1. Ferraria; 2. Deposito de rodas; 3. Oficina de rodas e aros; 4. Deposito
de rodas; 5. Reparagao dos ténderes, 6. Caldeiraria; 7. Oficina de ajustagem; 8. Oficina de montagem; 9. Oficina de
pintura. MOREAU, A. Op. cit,, Tomo segundo, p. 480.

Nas oficinas de reparagio de locomotivas e ténderes, os trabalhos se iniciavam com a chegada
das maquinas a montagemr onde eram colocadas sobre valetas de manuten¢io e desmontadas
para os ajustes. As pecas do mecanismo, as caixas de lubrificante, as rodas, etc., eram limpas
ou lavadas, examinadas e, enfim, recolocadas ou reparadas na ajustagems e na ferraria. A monta-
gem encontrava-se em relacdo direta com as oficinas de ajustagem e caldeiraria, o que permitia

que a calibragem completa ou parcial dos cilindros se fizesse na agjustagen, e os demais reparos

3 O material das estradas de ferro exigia, para sua construcdo e manutengao, ferramental especial e de grande impor-
tancia, especialmente no que concernia as rodas e suas molas, visto que a reparagdo das rodas consistia em uma das
despesas mais consideraveis das oficinas. Perdonnet lembra ainda que as maquinas que compunham o ferramental
para construcao e reparagdo das maquinas locomotivas diferiam um pouco daquelas empregadas nas fabricas de ma-
quinas fixas. PERDONNET, A. Op. cit,, Tomo segundo, p. 483.

3¢ Sobre o assunto, cf. FLAMACHE, A. Op. cit,, Tomo segundo, p. 287.
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nas caldeiras, na caldeiraria. A ferraria, ao contrario, fornecia as pegas que reparava ou construia
NAao a montagerr, mas sim as maquinas-ferramentas, onde eram perfeitamente dimensionadas.
A primeira divisao de que trataremos mais detalhadamente sera a gjustagems (Fig. 7). Os
tornos e as bancadas dos ajustadores deveriam ser dispostos na oficina de montager, comumen-
te ao longo das paredes, de maneira a posicionar os trabalhadores em vizinhanca imediata a
maquina desmontada, cujas pecas estariam a trabalhar. Flamache registra em seu tratado a
continua redu¢ao dos trabalhos manuais, ja que com o passar dos anos, foram introduzidos
procedimentos que permitiram passar completamente as maquinas a execugao das pecas mais

diversas.

Na Fig. 7, ao lado, vemos o corte da
oficina de ajustagem de Hellemmes,
* G4 com suas transmissOes e maquinas-

= ferramentas. MOREAU, Op. cit,
Tomo segundo, p. 488.

O autor cita, por exemplo, a operagao feita pelas fresas 37 nas superficies planas ou ci-
lindricas e a introdugao da plaina limadora. Esses procedimentos levaram a uma exatidao ri-
gorosa e, desse modo, a uniformidade perfeita das pecas de um mesmo tipo, com a vantagem
de suprimir uma mao-de-obra que, dispendiosa por um lado, nao era capaz, de outro, de as-
segurar a realizacao matematica das formas projetadas.

O emprego das novas ferramentas permitiu completar a ajustagem das pegas apos elas
serem endurecidas pela opera¢ao da témpera. Anteriormente, a témpera era executada nas
pecas ja ajustadas e o resultado freqiientemente trazia deformagdes irreparaveis. Ja no novo
processo, as superficies mais duras podiam ser ajustadas e levadas a forma definitiva somente
depois da témpera.3®

Perdonnet, por sua vez, admite a existéncia, além e independente da segao de ajustagen,

de uma oficina de mdquinas-ferramentas. Para ele, as pecas para reparacao das maquinas ja forja-

¥ As mdquinas a fresa também foram objeto do tratado de Moreau. Segundo o autor, elas substituiram as plainas, de-
sengrossadeiras e furadeiras. Proporcionaram pegas tdo afinadas que reduziram ao minimo o trabalho dos ajustadores.
As aplicagbes das fresas eram inGimeras e suas formas variavam entre si. Seu emprego na fabricagao de locomotivas se
imp0s pela necessidade de preparar as pegas dos mecanismos sem destempera-las e de corrigir as deformagdes que a
témpera freqlientemente ocasionava nas pecas novas. MOREAU, A. Op. cit,, p. 492.

3% Sobre a ajustagem, cf. FLAMACHE, A. Op. cit,, Tomo segundo, p. 287.
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das deveriam ser terminadas nesta oficina e, enfim, empregadas na oficina de montagens, motivo
pelo qual aponta a conveniéncia de que os edificios da ferraria, das mdquinas-ferramentas e da
montager fossem colocados na seqiiéncia uns dos outros. Deste modo, seria possivel haver
bancadas de ajustadores tanto nas oficinas de maquinas-ferramentas quanto na de montagen.”

Em um exemplo apresentado por Moreau, referente as oficinas de Hellemmes,* a re-
partigio das mdquinas-ferramentas encontrava-se dividida em duas alas. A por¢do norte estava
vinculada aos tornos de rodas das maquinas ou ténderes e as maquinas-ferramentas que rece-
biam as pecas pesadas ou volumosas. Ja na por¢ao sul se encontravam as maquinas destinadas
ao trabalho das pecas de menores dimensoes. A se¢do norte comunicava-se por uma via lon-
gitudinal a oeste com a ferraria e a leste, com a oficina de montager e uma outra via, transversal,
ligava as duas alas do edificio entre si e com as linhas exteriores. E importante ressaltar que a
circulagao mais uma vez se operava de maneira simples, rapida e economica.

Para manipular através da ala norte as pecas pesadas, como eixos montados, cilindros,
estruturas de maquinas-ferramentas, etc., se utilizavam aparelhos mecanicos, como os guin-
dastes. Na ala sul, por sua vez, as maquinas-ferramentas eram servidas por guinchos e rolda-
nas presos diretamente na estrutura do telhado ou a um estribo rolante sobre ferros “I”’. Re-
cebiam os eixos de suporte de maquinas e ténderes, eixos sem contrapesos que podiam, por-
tanto, ser facilmente manipulados.

Quanto a ferraria,! embora devesse estar em ligacao direta com a oficina da secdo de lo-
comotivas, poderia ser comum as duas oficinas de montagem e servir, a0 mesmo tempo, ao material
de tracdo e ao material rodante. Devia contemplar um patio ou deposito onde seriam deposi-
tadas as grandes matrizes, as bigornas, os materiais para pilares, etc.,*? além de outro pequeno
galpao onde se armazenassem os refugos.

No caso de Hellemmes, a ferraria possufa um forno para trabalhar refugos, velhos ro-
lamentos ou eixos reformados — até 15 kg — e um forno para pegas grandes — ambos mu-

nidos de caldeiras a tubo; duas forjas simples; uma forja com trés fogos com exaustor movel;

3 Convinha, no entanto, evitar as bancadas de ajustadores na ferraria, isto porque os residuos suspensos de carvao
poderiam tornar-se muito prejudiciais.

9 As oficinas da Compagnie du Nord, em Hellemmes foram dispostas num terreno de 18 hectares ao longo da linha de
Lille a Tournai (distante 1,5 km da gare de Fives e 3 km de Lille, segundo dados da Revue génerale des chemins de fer
de janeiro de 1882). As oficinas foram posicionadas entre as cidades de Fives, Hellemmes e Ligerines, de modo que
fosse possivel estabelecer alojamentos ao longo da via a bons precos e que os trabalhadores de Lille tivessem a sua
disposicao dois trens gratuitos — um pela manha, para leva-los ao trabalho, e outro no fim do dia, para retorno. As
oficinas de Hellemes foram ligadas diretamente a gare de Fives por uma via especial, além da comunicagao assegurada
pelos trens regulares. As ligagoes entre o depdsito de maquinas e as oficinas foram estabelecidas por meio de outros
trens com hordrio fixo, dirigidos diretamente das rotundas as vias principais da linha de Tournai.. MOREAU, A. Op. cit,
Tomo segundo, p. 476 e 491.

1 Sobre a ferraria, cf. FLAMACHE, A. Op. cit,, Tomo segundo, p. 287 e MOREAU, A. Op. cit,, Tomo segundo, p. 491.
*2 Um guindaste automotivo faria, de modo bastante econémico, as manobras e os transportes de todas as pegas.
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sete forjas duplas com exaustor fixo na parede; duas forjas quadruplas sem exaustor, e; duas
forjas para pequenas pegas; completando ao todo vinte e nove fogos de forjas (Fig. 8). Os
fornos situavam-se fora da ferraria, em um galpao ventilado pelo teto e por janelas. O forno
principal era servido por um guindaste em arco de 3 toneladas e um martelo a vapor de 2, 5

toneladas.
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Na Fig. 8, acima, corte das instalagdes da ferraria de Hellemmes, no qual sdo vistas quatro das forjas existentes e suas
respectivas chaminés. MOREAU, A. Op. cit.,, Tomo segundo, p. 498.

Passando ao estudo da caldeiraria,*® ha recomenda¢oes de que ela deveria ser, sempre
que possivel, colocada entre o edificio da ferraria e o da carpintaria, ou pelo menos nas proxi-
midades de um e de outro. Comportava a recolocagao do foyer, das placas tubulares, e outros
componente das caldeiras, além de servir também a outros trabalhos, como para a oficina de
vagoes. Na caldeiraria de ferro é que eram reparadas as caldeiras e, em geral, as pecas da carroce-
ria das locomotivas e as caixas dos ténderes. Ja a caldeiraria de cobre era utilizada para incrustar
banhos desse material em domos e outros elementos de cobertura, bem como guarni¢oes em
chapas de bronze, e para soldar e curvar os canos de vapor e de agua (Fig. 9).

O acesso das caldeiras a serem trabalhadas poderia se dar por meio de vagonetes e
placas rotatérias. Depois de icadas pelos guindastes rodantes, eram aportadas sobre as valetas
de manutencio, de cerca de 0,25 m de profundidade, com fundo céncavo, e apds esta opera-
¢do, a 4gua escoava por uma grelha até o encanamento geral. A caldeiraria de cobre eram co-
muns forjas circulares, fornos queimadores, além de uma poténcia para erguer os tubos e de
uma maquina para curvar ou dobrar as chapas. Ja para a caldeiraria de ferro eram previstas forjas
retangulares e circulares, prensas, e maquinas-ferramentas. A caldeiraria poderia possuir ainda
um anexo usado para a distribuicdo dos trabalhadores em ferramentas e dos materiais de con-

sumo — sobressalentes de valvulas, rebites, parafusos, chapas e maquinas especiais.

* Sobre a caldeiraria, cf. FLAMACHE, A. Op. cit., Tomo segundo, p. 287-288 e MOREAU, A. Op. cit,, Tomo segundo,
p. 498-503.
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Na Fig. 9, ao lado, apresenta-se
a caldeiraria de Hellemmes. Na
planta, podemos identificar suas
principais instalagées: 1. calder-
raria de ferro; 2. caldeiraria de
cobre; 3. reparagao das caldeiras
das locomotivas; 4. condutores
de aguas pluviais Estes Gltimos
tinham fundamental importan-
cia, ja que a alimentagao das
caldeiras se fazia basicamente
com as aguas das chuvas.
MOREAU, A. Op. cit.,, Tomo
segundo, p. 495.
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Em relacao a presenca de fundigao nas oficinas ferroviarias, ha mencdo a dois tipos: a
fundicdo de ferro, onde eram executados os cilindros e outras pecas moldadas em vias de substi-
tuicdo e a fundigio de cobre, onde eram moldados os rolamentos, as circunferéncias dos pistoes,
valvulas e, em geral, todas as pecas de bronze e latio. E importante ressaltar que, como nio
era muito comum a existéncia de fundi¢cSes nas oficinas européias, visto que, como vimos
anteriormente, nao era comum que elas produzissem suas pegas, nao ha destaque a esse setor,
tratado sumariamente em alguns tratados e inexistente em outros.*

Ja para as oficinas de eixos, rodas e aros® (Fig. 10) novamente podem ser encontradas

orientagoes, de modo que a recomendagdo é que compreendessem:

1. Uma se¢ao de tornos especial para tornear os centros de rodas e perfurar seus eixos, para
tornear e perfurar os aros e, enfim, para arrefecer as superficies rodantes das rodas mon-

tadas;

2. Instala¢oes apropriadas para colocar e retirar as rodas e manivelas de seus eixos, por meio

de prensas hidraulicas;

* As parcas informagdes apresentadas reproduzem aquelas encontradas em FLAMACHE, A. Op. cit,, Tomo segundo, p.
288.

* Cf. FLAMACHE, A. Op. cit,, Tomo segundo, p. 288 e MOREAU, A. Op. cit,, Tomo segundo, p. 503-508.
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3. Fornos circulares que permitissem a fusao dos aros nas rodas. Esses fornos eram consti-
tuidos, nas instalacdes modernas, por uma série de queimadores a gas dispostos segundo

uma circunferéncia, que aqueciam diretamente e apenas 0s aros;

4. Um depésito de rodas. No caso de haver um grande nimero de pegas, eram estacionadas

em uma via dupla para economizar espago.
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Na Fig. 10 acima vemos a oficina de eixos, rodas e aros de Hellemes, com destaque para seus tornos. MOREAU, A. Op.
cit,, Tomo segundo, p. 504.

Apta a realizar tanto novas pecas quanto trabalhos de conservagao, podem-se enume-
rar como tarefas de competéncia dessa oficina a constru¢ao de novos eixos montados para
carros e vagoes; a retirada dos aros das rodas de maquinas, ténderes, carros e vagoes; a cali-
bragem e a recolocagdo de aros novos nas mesmas rodas; a desmontagem e a remontagem
das rodas para troca dos eixos e, enfim; o refrescamento dos aros dos eixos montados para
carros e vagoes.

Apontados os principais componentes relativos a segdo de locomotivas, passaremos entao,
a discorrer sobre as subdivisGes das oficinas de carros e vagoes.** A primeira sobre a qual pode-
mos fazer consideragodes é a ofiina de carpintaria. Faz-se importante registrar, no entanto, que
os carpinteiros trabalhavam ao mesmo tempo nos carros e vagoes mas também nas maquinas
e nos ténderes. Desse modo, os galpdes que lhes servissem de abrigo nao deveriam ser muito
afastados, nem das oficinas relacionadas mais diretamente a reparacio das maquinas, nem
daquelas destinadas a reparagao de carros e vagoes.’

Munidas do mais completo ferramental para o trabalho com a madeira,*® a prescri¢ao

era a de que deviam estar dispostas sobre o subsolo, que receberia todas as transmissoes e

46 Sobre as oficinas componentes da se¢do de carros e vagoes, cf. FLAMACHE, A. Op. cit,, Tomo segundo, p. 288-289.
* PERDONNET, A. Op. cit,, Tomo segundo, p. 482.
8 Como a confecgio de modelos e outros trabalhos relativos as locomotivas e demais maquinas.
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suas correias — as quais davam movimento as serras e outras maquinas que por ventura se
fizessem necessarias — e deviam, ainda, estar providas de aspiradores que removessem as
aparas de madeira e a serragem durante a produ¢ao.*

Anexas a oficina de carpintaria eram encontradas freqientemente as instalagdes para
preparacdo e secagem artificial das madeiras utilizadas em estrutura e em carroceria.> Isso
porque as madeiras para emprego nos vagoes deviam estar muito secas, a fim de propiciar o
maximo de durabilidade e solidez e evitar a0 maximo o jogo das ensambladuras. Os edificios
deveriam ser providos ainda de instalagoes para esterilizar as madeiras por meio de calor, ap-

tas a operar a qualquer hora a secagem completa da madeira (Fig. 11 e 12).5!
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Instalagbes das oficinas de Hellemmes para secagem da madeira. Na Fig. 11 vé-se a elevagao e na Fig. 12 o corte
longitudinal da edificagdo. MOREAU, A. Op. cit.,, Tomo segundo, p. 512.

Poderia haver, ainda, outro edificio, dessa vez destinado a flamejar as madeiras. A se-
¢ao de Hellemmes, citada por Moreau, por exemplo, continha duas fornalhas situadas em
dois compartimentos separados — duas salas retangulares de 3,85 m por 3,95 m — e uma
fossa com coque. Cada uma das fornalhas compreendia duas pegas distintas: a fornalha pro-
priamente dita e a chaminé (Fig. 13 e 14). A primeira, alimentada pelo coque, possufa em sua

parte superior uma grande abertura retangular na qual eram passados os longerées dos chassis

9 Evitar-se-ia, dessa maneira, a possibilidade de graves danos aos trabalhadores bem como de incéndios nas oficinas. A
iluminacao elétrica era, portanto, particularmente recomendada sob esse mesmo ponto de vista. FLAMACHE, A. Op.
cit.,, Tomo segundo, p. 288.

%0 Sobre os trabalhos de preparacio da madeira para utilizagdo nas oficinas ferrovidrias, ver MOREAU, A. Op. cit,
Tomo segundo, p. 511-515.

>! Moreau mais uma vez recorre ao exemplo de Hellemmes para descrever o processo de secagem das madeiras. Na-
quele caso, os edificios eram providos de dois foyers com capacidade para 20 a 25 m3 de madeira. Apds a introdugao
em seu interior, a madeira poderia permanecer na secagem por cinco dias, se estivesse verde ou trés dias e meio se
estivesse semi-seca. O assoalho das estufas havia sido feito com velhos trilhos e chapas metalicas com orificios de 5 mm
de diametro. Sobre os trilhos foram instaladas vigas em fileiras cruzadas, de modo que a fumaca pudesse circular entre
elas. Os foyers, situados nas duas extremidades do edificio, eram providos de canaletas em tijolos refratarios, comuni-
cantes entre si por meio de aberturas aplicadas nas laterais com duas outras canaletas em tijolos ordinarios. Além disso,
havia orificios circulares na parte superior, destinados a deixar escapar o calor, a fumaca e a seiva da madeira. Cf. MO-
REAU, A. Op. cit.,, Tomo segundo, p. 511-512.
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dos vagdes, a fim de carbonizar sua superficie e de retardar o maximo possivel a decomposi-

¢ao da madeira.>?

T S T T o S _,',‘7__‘__‘;,_;?_‘

Edificio para flambagem da madeira das oficinas de Hellemmes. A
14, corte no qual se véem a fossa para coque (na extremidade esquerda da imagem) e, em seguida, as duas fornalhas,
com suas respectivas chaminés. MOREAU, A. Op. cit,, Tomo segundo, p. 515.

As demais oficinas relacionadas a segio de carros e vagoes sao aquelas cujos servigos eram
mais delicados, relacionados nao mais a constru¢do ou a repara¢iao, mas sim ao acabamento
do material rodante. Na oficina de pintura, por exemplo, era comum separar 0s Servi¢os execu-
tados nos vagdes daqueles executados nos carros de passageiros, que demandavam tratamen-
to estético mais elegante e cobertura mais acurada. Como qualquer uma dessas operagdes
exigia o constante emprego de agua, os tratados apontam para a conveniéncia de dispor o
pavimento dessas oficinas conforme um plano inclinado, com uma vala central condutora de
esgotos, impermeavel por cimento bem curado ou outro material mais bem recomendado,
como asfalto.>?

A oficina de verniz, por sua vez, apresentava outra peculiaridade, pois deveria ser espe-
cialmente estudada sob o ponto de vista do aquecimento e da ventilagdo. Espacialmente se-
melhante ao da oficina de pintura, este edificio deveria, no entanto, estar provido de estufas a ar
quente, com a fungdo de acelerar as operag¢oes de polimento e de aplica¢ao de verniz.>

Por fim, podemos citar ainda as oficinas de mobilidrio e estofaria, que se ocupavam de tudo
aquilo que concernia aos bancos e demais equipamentos do interior dos carros de passagei-
ros, € as ofiinas de coberturas e capotas, que compreendiam as maquinas para costurar as fortes
lonas com as quais eram feitas as coberturas, bem como as oficinas onde se fabricava e apli-

cava o revestimento que dava impermeabilidade aos tecidos.>

2 MOREAU, A. Op. cit., Tomo segundo, p. 512.

>3 Sobre a oficina de pintura, cf. FLAMACHE, A. Op. cit., Tomo segundo, p. 289.
> Sobre a oficina de verniz, cf. FLAMACHE, A. Op. cit,, Tomo segundo, p. 289.
> FLAMACHE, A. Op. cit,, Tomo segundo, p. 289.
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1.3 Garagens ou dep6sitos

Quando o material rodante niao estava em servigo ou imobilizado nas oficinas para re-
paragoes importantes, deveria ficar protegido contra as intempéries em locais especiais, de-
nominados garagens ou depdsitos.>® Nos escritos sobre o tema, Flamache esclarece que as loco-
motivas e seus ténderes, bem como os carros e vagoes, nos intervalos entre os trens de que
fizessem parte, deveriam receber certos cuidados que niao poderiam ser feitos de maneira
adequada a nio ser em locais fechados ou, a0 menos, cobertos. O autor cita como exemplos
a inspe¢ao metddica e cuidadosa dos diversos 6rgiaos do material de tracdo, a troca de pecas
avariadas por objetos de reposicio existentes nos depositos, limpezas de todos os géneros e
pequenas reparagoes que nao exigissem a intervencao nas oficinas.

Quanto ao espacamento entre os depositos, Perdonnet esclarece que no principio da
atuacao das estradas de ferro, havia garagens normalmente a cada 25 km, e nunca a distancias
maiores que 40 km. Com o aperfeicoamento do material rodante, o aumento da capacidade
dos ténderes e o desenvolvimento da habilidade dos maquinistas, foi possivel aumentar o
percurso das maquinas e, conseqiientemente, afastar mais os depositos. A distancia entre eles
passou a ser, sem inconvenientes, cerca de 80 km, excetuando-se circunstancias particulares.

Dentre as caracteristicas comuns apontadas nos tratados estudados, no que concerne
a0 depdsito de locomotivas,”” podemos citar, inicialmente, a presen¢a em suas proximidades de
um girador de dimensdes suficientes para virar a maquina e seu tender;*® de gruas hidraulicas,
destinadas a abastecer de agua os ténderes;* de depositos de carvao e de galpoes para abrigar
lenha. Também era desejavel, sempre que possivel, uma ligacdo, das linhas da garagem e do

girador com as vias de chegada e partida dos trens, de modo que fosse possivel fazer entrar

*% Sobre o assunto, cf. FLAMACHE, A. Op. cit,, Tomo segundo, p. 295-305, HUMBERT, G., Op. cit,, Tomo segundo, p.
58-65 e PERDONNET, A. Op. cit,, Tomo segundo, p. 479-480.

*7 Trataremos aqui de reproduzir as diretrizes para os depdsitos de locomotivas, abordadas com maior grau de deta-
Ilhamento por todos os tratados consultados. Quanto ao abrigo do material rodante, vale apontar que os vagbes de
carga eram estacionados a céu aberto durante a espera por utilizagdo. Ja os carros de passageiros eram abrigados em
edificios simplificados, as chamadas casas de carros, situados nas proximidades das vias de partida e chegada. Como
recomendagbes essenciais, ha referéncias a necessidade de que esses abrigos fossem suficientemente ventilados mas,
no entanto, protegidos contra o acesso de poeira e das manchas causadas pela proximidade do depdsito de locomoti-
vas. Cf. FLAMACHE, A. Op. cit,, Tomo segundo, p. 305.

*% Flamache revela ser suficiente um girador de 13,50 m de didmetro, mas aponta o emprego, a época, em estradas de
ferro belgas e norte-americanas, de giradores de 16 m. FLAMACHE, A. Op. cit,, Tomo segundo, p. 296.

% O servico de dgua nas oficinas ferrovidrias era assegurado por varios pocos munidos de jogos de bombas a vapor e
pela rede municipal. Mas quanto a alimentacao das caldeiras, em grande parte do ano ela se fazia por meio das aguas
pluviais. Antes se serem armazenadas, as dguas passavam por dois filtros compostos de pedras de cal, areia grossa ou
cascalho e carvao vegetal. As dguas eram transferidas aos edificios por meio de aquedutos especiais e das colunas ocas
existentes em seu interior. De modo geral, uma instalacio completa para alimentagdo de 4gua das locomotivas com-
preendia: uma bomba, movimentada manualmente ou a vapor, dependendo da importancia e do volume a debitar;
encanamento que levasse a dgua até um reservatério; reservatério ou caixa d’agua estabelecidos na estagdo; encana-
mento de distribuigao e, por fim; as gruas hidraulicas. Sobre a alimentagao das locomotivas, cf. FLAMACHE, A. Op. cit,
Tomo segundo, p. 306-320.
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ou sair cada uma das locomotivas sem a obrigacao de deslocar as outras, ja que as maquinas
eram muito dificeis de manobrar.

As linhas que atendessem a garagem deveriam ser estabelecidas sobre valetas de ma-
nuten¢ao, destinadas a permitir o acesso facil as maquinas para inspe¢ao de seu mecanismo.
A iluminacdo era de fundamental importancia, sendo que deveria haver abundancia de luz
largamente distribuida nas alas onde fossem executadas operagoes delicadas que demandas-
sem grande precisao. Recomendava-se iluminar a garagem por meio de amplos vaos, descen-
dentes o bastante para distribuir luz também as valetas.

As valetas eram constituidas por duas paredes em alvenaria de tijolos, coroadas por
vigas de madeira, sobre as quais se apoiavam os trilhos. Essas vigas eram perfeitamente reco-
bertas por chapas, com a finalidade de protegé-las do perigo de incéndio ao qual estariam
expostas durante o funcionamento das locomotivas. O fundo das valetas era pavimentado em
tijolos cimentados, assentados de modo a permitir o escoamento das aguas.®’ Sua largura era
de 1,20 a 1,25 metros e sua profundidade de 0,85 a 0,90 metros. O acesso as duas extremida-
des se fazia facilmente por escada.

Frequentemente uma distribuicao de agua sob pressio de 4 a 5 metros conduzia a
uma grua hidraulica entre cada uma das vias ou das valetas. Com isso era possivel também
efetuar com facilidade, por meio de tubos flexiveis, as lavagens ordinarias das caldeiras. O
comprimento das valetas deveria ser de a0 menos 15 m para poder receber uma locomotiva
com seu tender. No caso de mais maquinas serem colocadas sobre a mesma valeta, fazia-se
importante calcular um espago extra, suficiente para permitir a limpeza dos tubos de cada
uma das caldeiras.

Flamache indica que em tempos anteriores aquele em que escreve seu tratado, a maio-
ria dos depdsitos estava provida, sob uma das vias exteriores a oficina, de uma fossa de reco-
lhimento das cinzas e do combustivel contido no foyer das caldeiras das locomotivas. As cin-
zas eram, em seguida, transportadas em uma carriola em dire¢dao ao local do depédsito. Mas
esta disposi¢ao, segundo o autor, vinha desaparecendo das instalagdes modernas, nao sendo
mais utilizada. Em vez disso, os foyers eram munidos de cinzeiro e de grelhas basculantes,

que permitiam soltar os fragmentos de carvao sobre a via sem desprender a grelha.o!

8 Cf. HUMBERT, C. Op. cit., Tomo Segundo, p. 60.

61 A Gnica precaugdo a tomar devia ser a de revestir os dormentes das vias de acesso as garagens, para que nao se cha-
muscassem, ou ainda, empregar, especificamente nessas vias acessorias, travessas metdlicas. FLAMACHE, A. Op. cit,
Tomo segundo, p. 298.
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A operacao que afetava de modo mais incisivo as garagens era aquela relacionada ao
acionamento das locomotivas. As providéncias decorrentes dessa “ignicao” consistiam sobre-
tudo em propiciar a mais completa aeragiao ao local, permitindo libera-lo rapidamente da fu-
maga acida e corrosiva da madeira e do carvao, que além de incomoda ao pessoal, poderia
manchar as maquinas e oxidar as pe¢as do mecanismo.®> Recomendava-se a utilizacao de lan-
ternins com amplas aberturas e uma elevagao notavel da cobertura.®?

Para facilitar o acionamento das maquinas, podiam ser dispostos, ao lado das gara-
gens, uma caldeira a vapor fixa e tubos que permitissem, com a ajuda de um acoplamento
flexivel, levar um jato de vapor ao soprador de cada uma das locomotivas ou mesmo direta-
mente as suas chaminés. Obtinha-se assim uma corrente de ar bastante enérgica para esperar
o0 momento em que a pressao da caldeira acesa pudesse se sustentar por ela mesma.®*

Havia certo nimero de reparagoes que podiam ser feitas durante o tempo em que a
locomotiva permanecesse estacionada. Visando a rapida execucdo, a maioria das garagens pos-
sufa oficinas acessorias, nas quais se efetuavam os trabalhos de pequena monta. Essas oficinas
seriam mais ou menos desenvolvidas de acordo com a importancia da garagen ou com a pre-
senga ou nao, na mesma estacao, de uma oficina de reparagao propriamente dita.

Dentre os anexos da garagen, deveria haver ainda um dep6sito para deixar a mao dos
maquinistas objetos de consumo, 6leos lubrificantes, graxa, estopa, betume, etc.. De acordo
com a importancia da garages ¢ com sua capacidade de atendimento, poder-se-ia usar para
esse fim tanto uma parte isolada de suas instalacoes, quanto um edificio especial, anexo ou
independente.®> Por fim, a garagem deveria possuir uma instalacdo especial, onde se proce-
desse a secagem completa da areia com a qual as locomotivas seriam abastecidas.®

Por fim, nas proximidades das garagens ou das vias de estacionamento das locomoti-
vas, encontravam-se espagos reservados aos depositos de combustiveis e as instalagoes neces-

sarias para o carregamento dos ténderes. O combustivel era armazenado de acordo com a sua

62 Essa fumaga, que continha &cido pirolenhoso — proveniente da combustio incompleta da madeira — e &cido sulfd-
rico — produzido pela oxidacdo do enxofre presente no carvdo — era corrosiva ao ponto de destruir rapidamente as
coberturas em metal (zinco ou chapas galvanizadas), as quais, portanto, deviam ser abolidas nas garagens. Cf. FLAMA-
CHE, A. Op. cit, Tomo segundo, p. 298.

8 H4, no entanto, mengdes a necessidade de que os lanternins fossem fechados durante o rigoroso inverno europeu.

% Flamache cita ainda que, depois de alguns anos, nas linhas do chemin de fer de I’Ftat Belge, desenvolveu-se um
modo especial de acionar as locomotivas, suprimindo a madeira por certa quantidade de combustivel incandescente.
Nas garagens onde se utilizava esse sistema, havia um foyer fixo que continha sempre uma quantidade de carvao em
estado de combustao suficiente para acionar as maquinas. Cf. FLAMACHE, A. Op. cit,, Tomo segundo, p. 299.

5 Nesse dltimo caso, o anexo poderia abarcar, ainda, um dormitério para os trabalhadores que exercessem seu traba-
lho por muitas horas consecutivas.

5 As locomotivas eram providas de areia, destinada a ser langada nas rodas, sobre os trilhos, para aumentar a aderén-
cia.
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natureza. O carvio aglomerado em briquetes ¢7 retangulares era disposto em lotes regulares
sobre o piso, nao exigindo nenhuma instalacao especial. O carvio em pedagos, oleosos ou
semi-oleosos, era disposto em reservatorios retangulares abertos, cujas paredes deveriam ser
elevadas a cerca de 1,50 m do chio, ja que as paredes de alvenaria poderiam sofrer alteracdes
com a umidade conservada pelo carvao. O local deveria estar servido por duas vias: de um
lado a linha dos vagoes que alimentavam o depdsito com carvao e de outro a linha das loco-
motivas que viessem se aprovisionar.®

Todas as consideracOes feitas até aqui se referem aos elementos comuns a todas as ga-
ragens. Nao obstante, resta examinar ainda os diversos tipos existentes de depédsitos, em fun-
¢ao de economia ou conveniéncia. No caso de se abrigar uma ou duas maquinas, no era ne-
cessario mais que uma simples cobertura em um pequeno edificio, com a indispensavel valeta
de inspecao e a liga¢ao das vias ao girador e as vias da estacao. No caso de aumento do nu-

mero das maquinas, seria possivel reunir paralelamente mais valetas para duas ou trés loco-

motivas, até se atingir o numero de lugares necessario. B a chamada garagem com vias paralelas

(Fig. 15 e 16).

garagem com vias paralelas para duas locomotivas da Compagnie
d’Orléans. Na planta podemos observar a garagem propriamente dita mais seu anexo como o disposto a seguir:
1.depésito das locomotivas; 2. escritério do chefe do depésito; 3. sala dos mecanicos; 4. depésito; e 5. dormitério.
HUMBERT, G. Op. cit, Tomo segundo, p. 58.

Flamache reprovava esse tipo de garager, por exigir um grande nimero de vias e sacti-
ficar uma extensao consideravel de area descoberta para a instalagio das vias de acesso com
seus numerosos e custosos aparelhos de desvio. E incontestavel que a ligacdo das vias de-

mandaria uma superficie enorme e, além disso, a entrada e a saida de uma maquina poderiam

%7 Pasta compacta, geralmente em forma de tijolo, composta de p6 de carvao e um aglutinante (argila, breu, etc.), utili-
zada como combustivel. HOUAISS, Anténio e VILLAR, Mauro de Salles, Op. cit,, p. 515.
58 Sobre o0 assunto, cf. FLAMACHE, A. Op. cit,, Tomo segundo, p. 317-320.
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exigir muitas manobras, visto que todas as maquinas ocupavam uma mesma via de entrada e
saida.

Nesse caso, a solu¢ao mais vantajosa consistia em dispor a garagem em duas alas, com
um girador no meio, de modo que de um lado e de outro fossem dispostas as vias com vale-
tas que receberiam cada uma das maquinas, as quais poderiam assim sair de um local qualquer
sem exigir a mudanga de outras maquinas (Fig. 17 e 18). Todas as valetas, dispostas em dire-

¢ao as janelas, eram, assim, melhor iluminadas que as do primeiro tipo, onde a iluminagao se

fazia lateralmente.®®

Nas Fig. 17 e 18 vé-se, respectivamente, a planta e o corte
da garagem da Compagnie d’Orléans em Périguex, cujas
valetas de manutencao foram dispostas em duas alas
laterais. HUMBERT, G. Op. cit, Tomo segundo, p. 63 e
64.

As garagens retangulares poderiam, assim, abrigar um grande nimero de maquinas. Mas
trariam consigo o inconveniente de serem assaz dispendiosas, devido a necessidade do guin-
daste rodante, que ocuparia uma area consideravel em relagao a area total. Convinham, assim,
para as grandes gares, cujos depositos justificariam o emprego do custoso aparelho. Por outro
lado, seriam extremamente comodas para o servico, apresentando total facilidade no caso de
posteriores ampliacoes.

No intuito de escapar das dificuldades geradas pelas garagens com vias paralelas, foram
desenhadas as garagens com linbas convergentes, nas quais as linhas irradiavam-se de um centro
unico, onde se encontrava instalado um girador, elemento sempre necessario nas proximida-
des das garagens, como meio racional de manobrar cada maquina para a valeta que deveria
recebé-la. As garagens com vias convergentes poderiam ser de dois tipos: circular ou semicircular.
No primeiro tipo, chamado de rtunda (Fig. 19 e 20), o edificio cobria de uma s6 vez as vale-

tas de manutencio, linhas de acesso e girador. No segundo, chamado de depdsito anelar, apenas

% Essa configuracdo acarretaria também a supressao de portas para a garagem, fato considerado como desvantagem
pelos autores que consultamos, mais uma vez tendo em conta o resfriamento da edificagdo durante o inverno.
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a parte anelar era coberta, sendo que as vias de acesso e o girador situavam-se ao ar livre (Fig.

21 e 22).

Na Fig. 19, temos a planta da rotunda da
Compagnie P.-L.-M. em Montargis, composta
por: 1. depdsito com as valetas de manutengao;
2. girador; 3. pesagem das maquinas; 4. corpo
de guarda; 5. escritério do chefe do depésito; 6.
dormitério; 7. depésito de l[ampadas; 8. depési-
to de ferramentas; 9. escritério do chefe da
tragao; 10. oficina; 11. depésito de sobressalen-
tes. No corte da Fig. 20 vé-se a cobertura com
lanternins apoiada sobre colunas de ferro e a
posigao central do girador. HUMBERT, G. Op.
cit., Tomo segundo, p. 59 e 60.

Vé-se na Fig. 21 a planta do depdsito anelar da
Compagnie d'Orléans em Véndome. Com capa-
cidade para 11 locomotivas, a edificagdo conta
com: 1. depésito com as valetas de manuten-
gdo; 2. girador; 3. corpo de guarda; 4. depdsito
de sobressalentes; 5. depésito de lampadas,
dormitério, sala dos mecanicos e escritério do
chefe do depésito. No corte da Fig. 22 vé o
desenho da cobertura, também dotada de lan-
ternim. HUMBERT, G. Op. cit.,, Tomo segundo,
p. 61 e 62.

Em todos esses tipos de garagens com linhas convergentes, o edificio possuiria paredes cir-
culares bastante custosas de se executar e a cobertura, que apresentaria superficies curvas,
demandaria outros materiais ou técnicas diferentes daqueles ordinariamente empregados.
Acrescenta-se a isso o fato de que as instalacOes acessorias geralmente se agrupavam muito

mal em torno das construcdes circulares.
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Conforme Flamache, a rofunda apresentava em relacdo ao depdsito anelar a vantagem de
permitir todas as manobras sob a cobertura; a vigilancia era assim muito comoda, pois do
centro da plataforma era possivel avistar todos os espagos livres da garager. De outro lado,
para abrigar um numero maior de locomotivas, fazia-se necessirio aumentar o espagamento
entre as valetas e o centro, as quais deveriam estar suficientemente espagadas entre si para
que se pudesse circular sem riscos entre as maquinas. Assim, também seria necessario aumen-
tar consideravelmente o edificio e a superficie a cobrir, por locomotiva, seria enorme.

No depdsito anelar, por sua vez, nao se cobria mais que 0 espago necessirio as maqui-
nas, mas o grande numero de portas, que tornavam esse espaco dificil de se preservar das
intempéries, constituia-se como inconveniente bastante sério nas oficinas européias. Esse tipo
comportava habitualmente uma via de acesso estabelecida segundo o diametro do girador, de
tal modo que as vias das valetas nao utilizadas formassem um semicirculo.

Flamache apresenta um calculo para um girador de 13,50 metros, cujo semicirculo se-
ria de 20,00 metros, supondo que se utilizassem 18 metros. Com uma largura da via de 1,50
metros, resultaria que, abaixo de doze maquinas, as linhas da garagen alcangariam a plataforma
sem se encontrar; para doze maquinas, os trilhos de cada uma delas se encontrariam com o
trilho esquerdo de sua vizinha e; para mais de doze maquinas, os dois trilhos se cruzariam e
haveria tantos cruzamentos quantas locomotivas. Para vinte e quatro maquinas, o intervalo
entre os trilhos de duas vias consecutivas seria reduzido a 18/24 metros, ou seja, 75 centime-
tros, e, por consequéncia, cada trilho encontraria dois outros e, a partir de vinte e cinco lo-
comotivas, haveria dois cruzamentos por maquina. A partir de trinta e seis locomotivas, trés
cruzamentos por maquina, o que conduziria a um estabelecimento excessivamente custoso,
dificil e perigoso. Soma-se a isso o fato de que o espaco perdido entre o centro e as portas da
garagem tornar-se-ia excessivo.

Em suma, como vimos, cada um dos trés sistemas — garagem retangular, rotunda ou de-
pdsito anelar — apresentam vantagens e inconvenientes. A adog¢ao das disposices apresenta-
das se justificava, na maioria dos casos, por exigéncias de localiza¢io, pela conformagiao do

terreno disponivel e por sua orienta¢io com relacao a direcdao das vias.
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2 Arepercussao das diretrizes internacionais na viagao férrea do Brasil
2.1 As diretrizes nacionais para a construgao de edificagdes ferroviarias

Diferentemente dos tratados franceses e belgas de que tratamos até aqui, nos escritos
de engenheiros e técnicos ferroviarios brasileiros ndo sao encontradas diretrizes diretamente
relacionadas a construcao de edificacdes ferroviarias. Sao mais comuns as discussdes acerca
do tracado e da disposicdao das vias férreas, bem com de sua exploragao, e as referéncias ao
desenvolvimento do transporte ferroviario como elemento primordial do progresso e das
riquezas nacionais. Ernesto Cunha, em seu Estudo descriptivo da viagao férrea do Brazil, de 1909,70

chega a afirmar que:

[para os paises] de grande extensdo territorial como o Brasil, [a viacdo férrea] é
inseparavel da possibilidade e éxito de todas as iniciativas, e por si s6 capaz de
tornar produtivo qualquer trabalho, de engrandecer as industrias, de assegurar o
progresso. [...]

Um pais que desenvolve assim os seus meios de comunicag¢io, ¢ que sente em
si a preméncia de vida e os impulsos fortes, que conduzem as grandes conquis-

tas da prosperidade e da civilizagdo.”!

Nos Almanach de Campinas impressos no mesmo periodo, ha consideragdes de mesma
natureza, apontando, numa perspectiva mais local, para o fato do estado de Sao Paulo ocu-
par, a época, “um dos lugares de maior destague no seio da Federagio”,’* gracas a rede de viagao fér-

rea de que era servido. Vale reproduzir aqui a exposicao feita pelos autores:

[...] talhado para todas as conquistas do progresso, ele [o estado] ndo teria con-
seguido subir ao fastigio de grandezas em que se encontra se nio fora o grande
nimero de estradas de ferro que lhe retalham a superficie e que, qual outro sis-
tema arterial, vio introduzindo em todo o organismo do seu territério, a forca
vital que lhe garante incondicionalmente a primazia do grande triunfo do futuro

nacional.”

Apresentado no almanaque para o ano de 1914, perfodo, portanto, imediatamente

posterior ao de implantagao das “Officinas Companhia Mogyana”, de que trata esta disserta-

7 CUNHA, Ernesto Antonio Lassance. Op. cit..

7T CUNHA, Ernesto Antonio Lassance. Op. cit, p. VI. Todos os textos de época aqui reproduzidos tiveram sua grafia
atualizada. Optamos por manter apenas a expressao “Officinas Companhia Mogyana” conforme o original tendo em
vista que a mesma assumiu a conotagao de uma marca registrada.

72 OCTAVIO, Benedicto & MELILLO, Vicente. Almanach Historico e Estatistico de Campinas. Campinas: Casa Mascote,
1914, p. 145.

7 |dem, Ibidem.
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¢ao de mestrado, o teor desse texto para o tema ‘“viagdo férrea” representa fielmente a aborda-
gem dos trabalhos técnicos brasileiros acerca do transporte ferroviario. Isso porque, além da
transposi¢do das diretrizes internacionais dos tratados para a realidade local, esses assumem
um viés fortemente vinculado a aspectos economicos e, mais diretamente, a rentabilidade do
negocio.

Nessa perspectiva é que encontramos em um dos textos de Francisco Picanco, Estra-
das de Ferro. Varios estudos — este de fins do século XIX — um capitulo intitulado “O /fuxo nas
estradas de ferro”,’* no qual o autor manifesta suas criticas as dispendiosas instala¢oes das com-
panhias ferroviarias européias.” Ja em seu dicionario de termos ferroviarios, publicado ape-
nas alguns anos mais tarde, o verbete “arguitetnra” vem anotado com o seguinte teor: “A4 ar-
quitetura dos edificios das estradas de ferro deve ser simples, modesta, econdmica, elegante e apropriada’.’®

Para Picanco, as ferrovias européias apresentavam verdadeiros trabalhos artisticos de
precos elevados e sem eles prestariam o mesmo servigo, tornando-se muito menos onerosas.
O autor chega a afirmar que “z vaidade estética dos engenbeiros das primeiras vias férreas” havia mobi-
lizado grandes somas que, até aquela época, absorviam em juros grande parte das rendas do
trafego.”” Sob seu ponto de vista, gastava-se com ornamentacoes — nas gares, em algumas
pontes, em emblemas, molduras, balaustradas, parapeitos, etc. — montantes de recursos sufi-
cientes para o estabelecimento de quilometros de linhas, desde que com modéstia. E até
mesmo nas estagoes secundarias, ‘fazia-se ostentacio de arquitetura, julgando-se gue o luxo atraia
passageiros e matava a concorréncia dos outros meios de transporte”.’8

Em oposi¢ao as suas criticas aos padroes europeus, Francisco Picanco defende, no en-

tanto, a adesdo aos principios americanos, sobre os quais expoe que:

O espirito pratico dos americanos, que assentam estradas de ferro em altivos
viadutos de madeira, que fazem a plataforma das linhas com largura apenas
indispensavel a passagem dos trens, que ndo empregam lastro, sendo quando os
lucros das empresas sio vantajosos, e que muitas vezes revestem taneis com
aduelas de madeira; enfim, o espirito pratico de tdo ousados construtores, aba-

lou de algum modo a velha usanga da custosa ornamentagdo sem razao de ser.”

7* PICANCO, Francisco. Op. cit. (1887), p. 181-188.

75 O autor cita que nas primitivas estradas de ferro da Europa encontravam-se gigantescas obras de arte escondidas em
vales habitados por simples camponeses e decoradas a capricho, como se estivessem no centro de cidades de primeira
ordem.

¢ PICANCO, Francisco. Op. cit. (1891), p. 68.

77 PICANCO, Francisco. Op. cit,, (1887), p. 181.

78 |dem, Ibidem.

7% Idem, p. 182.
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Apesar das incisivas consideragoes, ndo se deve deduzir, no entanto, que o autor de-
tendesse que o “belo fosse banido das obras de arte das vias férreas”. Francisco Picanco entendia, ao
contrario disso, que o habil engenheiro de estradas de ferro deveria projetar com elegancia,
com “Ssentido moral”, mas em harmonia com os preceitos econémicos. O termo por ele empre-
gado, alias, aparece novamente em sua definicdo sobre a questao especifica da fachada dos
edificios ferroviarios: “nos edificios de estradas de ferro, principalmente nas estagies, as fachadas devem ser
elegantes ¢ sempre dotadas de sentido moral. As caracteristicas principais sao os amplos porties e o grande
reldgio” 3

Picango admitia que a beleza niao devesse requerer necessariamente grandes somas
pecunidrias, mas sim, antes disso, propriedade de emprego ¢ bom senso artistico. Para con-
tirmar a tese, recorre as ‘Judiciosas consideragoes de um dos mais notdveis engenbeiros franceses”, Emile
Level.®!

Level considerava que as estradas de ferro possufam uma arquitetura propria, mas que
isso se devesse nao a detalhes e ornamentagoes imperceptiveis, mas sim ao conjunto e har-
monia dos volumes. O teérico chega a afirmar que uma unica impressao restaria aos viajantes
— até mesmo nos postais souvenires — e seria justamente aquela relativa as proporgoes ge-
rais, ja que os detalhes, com o passar do tempo nio seriam mais discernidos. Desse modo,
recomendava que os engenheiros se preocupassem somente em procurar, por todos os meios
possiveis, um bom custo absoluto para as edificagdes, e nao em erguer edificios portentosos.

Nas “Instrugoes geraes das comissoes de estudo para a redaceao de projecto das vias ferreas” 3> pos-
tas em vigor pelo Conselheiro Manoel Pinto de Souza Dantas, a partir de 22 de fevereiro de

1868, encontravam-se, reforcando o exposto até aqui, as seguintes recomendagdes:

1. As obras de arte a projetar deveriam ser sélidas, nao devendo, em caso algum, ser aplica-

dos a elas ornatos de custo;

2. As estagbes e demais edificagdes necessarias ao servi¢o seriam proporcionais a0 movi-

mento dos locais em que devessem ser estabelecidas;

3. As edificagdes deveriam sempre ser feitas de alvenaria ou ferro, evitando-se, em todo o

caso, despesas com ornamentos inuteis.

8 Grifo nosso. PICANCO, Francisco. Op. cit. (1892), p. 1. Conforme veremos na Parte 2 desta dissertagdo, a analise dos
prédios erguidos pela Companhia Mogiana, em Campinas, permitem avaliar com maior propriedade essa questao, que
podemos adiantar, relaciona-se diretamente a remodelagao dos gostos na chamada capital do interior paulista .

81 LEVEL, Emile. De /a construction et de lexploitation des chemins de fer d'interet local etudes pratiques. (22. edicao).
Paris: Dunod, 1873.

82 Citadas por PICANCO, Francisco. Op. cit. (1887), p. 185-186.

34



Por fim, faz-se necessario mencionar que, particularmente em relagiao as instalagoes
das oficinas, as quais sobretudo nos interessam, nio foi possivel encontrar nessas obras de
referéncia para o desenvolvimento do transporte ferroviario no Brasil entre fins do século
XIX e o inicio do século XX, como se pode deduzir do exposto até aqui, informagoes deta-
lhadas acerca de sua composi¢io formal ou espacial. A Gnica determinacido que obtivemos,
foi encontrada novamente no “Diccionario de Estradas de Ferro ¢ Sciencias ¢ Artes Accesorias”, de

Picancgo, o qual define que:

“As oficinas de uma estrada de ferro devem ser montadas de modo que possam
ter em reparages 25% das locomotivas da mesma estrada, 8% dos carros de
passageiros e 3% dos carros de cargo. Devem poder, além disto, abrigar 5% da

totalidade dos veiculos™ .83

2.2 O engenheiro Carlos Stevenson e a Companhia Mogiana de Estradas de Ferro

Neste ultimo tépico, conforme adiantamos anteriormente, serao abordados aspectos
referentes a inser¢ao profissional de Carlos Stevenson, e ao seu papel na difusao de padrdes
técnicos e estéticos para as edificagdes ferroviarias em Campinas, destacando-se, sobretudo, a
relevancia de sua obra académica, em sintonia direta com os preceitos até aqui elencados.

Carlos William Stevenson,’ natural de Sao Luiz do Maranhio,® formou-se engenhei-
ro civil pela Escola Politécnica do Rio de Janeiro, onde estudou entre os anos de 1886 ¢ 1890.
Em seguida, ap6s rapido periodo trabalhando na planta cadastral do Rio de Janeiro, mudou-
se, em fevereiro de 1891, a convite do engenheiro Carlos Gomes de Souza Chalders, para
Campinas, onde trabalhou primeiramente na constru¢ao do Ramal Férreo Campineiro e pos-
teriormente na superintendéncia dessa ferrovia.

Mais tarde, em 1895, ingressou como engenheiro residente na Companhia Mogiana de
Estradas de Ferro e Navegacdo, mas apenas dois anos mais tarde, em 1897, ja havia chegado

ao posto de chefe da locomocao, revelando-se, nesse cargo, grande técnico, e tendo projetado e

8 PICANCO, Francisco. Op. cit. (1892), p. 161.

8 Sobre Carlos William Stevenson, cf. PIAUI, Francelino. Campinas bibliogréfica. Correio Popular. Campinas/SP, 01
nov. 1973, PINHEIRO, Paulo Silva. £logio de Carlos William Stevenson. Sdo Paulo: Emprésa Gréfica da “Revista dos
Tribunais”, 1958 e TOLEDO, Maria Conceigao Arruda. Resenha historica e bibliografia de patronos, socios fundadores
e titulares da Academia Campinense de Letras. Campinas: Komedi Editores, 1997.

8 Stevenson nasceu em S3o Luiz do Maranhdo no dia 16 de outubro de 1869 e faleceu em Campinas no dia 10 de
agosto de 1946.
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orientado a construgdo das oficinas novas da companhia, de caracteristicas originais, modelares
e que granjearam renome internacional.8o.

Carlos Stevenson permaneceu na che-
tia da /locomocao até o ano de 1908, quando as
oficinas ja estavam inteiramente edificadas e
em pleno funcionamento.

Naquele ano, deixando a Mogiana,
transferiu-se para Cruzeiro, em Sio Paulo,
onde foi chefe da locomocio da Companhia Mi-
nas e Rio. Dois anos mais tarde mudou-se
novamente, dessa vez para chefiar a Jocomogio
da Central do Brasil. Assim, em 1910 voltou
para o Rio de Janeiro, onde havia se graduado,
e onde, a convite do engenheiro Paulo Fron-

tin, executou as reformas das oficinas de En-

genho de Dentro e colaborou com brilho nas

Na Fig. 23, foto do Eng. Carlos William Stevenson. PI-
obras de duplicacao da linha da Serra do Mar.  NHEIRO, Paulo Silva. Op. cit, p. 22
Na Central do Brasil Stevenson ascendeu ao posto de subdiretor da companhia. A seguir, em
1911, foi convidado para chefiar a construcao da Great Western of Brasil Railway, do seu
prolongamento de Pesqueira a Flores, no estado de Pernambuco. Finalmente voltou a Cam-
pinas onde, entre os anos de 1914 e 1918 ocupou novamente a chefia da locomocio, até ser
promovido a inspetor geral, cargo no qual se conservou até 1926 e no qual se aposentou.

O desempenho académico de Stevenson foi tdo promissor quanto sua carreira profis-
sional. Em 1913 o engenheiro dedicou-se a docéncia na Escola Politécnica do Rio de Janeiro,
na qual conquistou a livre docéncia da cadeira de estradas de ferro, e posteriormente conse-
guiu também o titulo de professor honorario da Escola Politécnica de Sao Paulo. Paulo Silva
Pinheiro, que escreveu sobre Stevenson, formou-se engenheiro por essa escola e relembra,
em seu texto, que Carlos William Stevenson condensou, em obras originais, os resultados de
suas experiéncias nas companhias ferroviarias e aponta até mesmo a repercussio internacio-

nal de algumas delas.

% Em seu texto, o engenheiro Paulo da Silva Pinheiro, também ex-ferrovidrio da Companhia Mogiana, menciona até
mesmo excursdes de turmas de novos engenheiros as instalagoes das oficinas projetadas por Stevenson. PINHEIRO,
Paulo Silva. Op. cit, p. 22.
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Em 1916, Stevenson publicou o livro Resistencia das pontes, resistencia dos trilhos, resistencia
dos trens e desenvolvimento virtual dos tracados ferroviarios 8 e, em 1930, Da Resisténcia dos Trens e suas
Applicagies,® no qual propunha uma férmula original de calculo que foi adotada no Brasil e no
exterior,® de tal forma que se projetou e recebeu inclusive, da Escola Politécnica de Sao Pau-
lo, o titulo de membro honorario de sua Congregacio.

Carlos Stevenson, reforcando a idéia anteriormente apresentada de que os trabalhos
técnicos brasileiros ndo se ocuparam do tema das edificagdes ferroviarias, abre Da Resisténcia
dos Trens e suas Applicacoes com a consideracao de que ‘“Seria preferivel que a engenbaria menos se
definisse como a arte de construir. Muitas vezes poderia antes diger-se que, em nao construir, consiste a boa
engenharia”® E continuando, com particularizacao as construcOes ferroviarias, remete-se a
Perdonnet: “Se de rigor ¢ a economia bem compreendida, em obras dessa natureza, ¢ ao invés, desastrosa,
quando por mesquinhos interesses de momento se grave o futuro de prejuizos irrepardaveis”.!

Pode-se notar na obra do académico Stevenson a ressonancia da sua atuacio como
engenheiro na chefia das varias companhias ferroviarias pelas quais passou, desde sua inicia-
¢ao no Ramal Férreo Campineiro. Por isso, aponta sérias falhas na atividade da viagao férrea
nacional e avalia até mesmo que “welbor fora, em muitos casos, que a engenharia exercesse fungdo passi-
va — nao construindo” > O engenheiro discute ainda o fato de estradas primitivamente econo-
micas e de penetracio haverem formado grandes troncos, adaptadas as exigéncias de um
crescente trafego, porém com o mesmo tracado. Novas linhas, como solu¢io, corrigiriam os
primitivos vicios, mas ‘o velho trago, porém, nas obras abandonadas”, se encarregaria de apontar a
“flagrincia das antigas erronias”.

Carlos Stevenson esclarece que um engenheiro, ao tracar uma estrada, encontraria
multiplas solugoes e que a selecdo da melhor linha praticavel se apresentaria ora como um
problema relativamente simples, ora com feicao das mais complexas, dependente como era
de razoes técnicas e financeiras. E foi nesta ordem de considera¢oes, que o engenheiro pre-

tendeu oferecer seu contributo ao desenvolvimento das ferrovias no pais abordando, em seu

8 STEVENSON, C. W. Op. cit, 1916.

8 STEVENSON, C. W. Op. cit, 1930.

8 Encontrada até os dias de hoje nas apostilas da cadeira de ferrovias da Escola Politécnica da Universidade de Sao
Paulo (Poli/USP), a f6rmula de Stevenson determina a chamada resisténcia de curva. E utilizada para indicar a dificul-
dade de se inscrever o veiculo numa curva. Depende da configuragdo do truque (distancia entre os eixos), da bitola da
via (distdncia entre os trilhos) e do raio da curva. Sobre o assunto, cf. o capitulo “Resisténcias acidentais” em
STEVENSON, C. W., Op. cit,, 1930, p. 71.

9 WELLINGTON, A. M. Economic theory of the location of railways apud STEVENSON, C. W. Op. cit,, 1930, p. 3.

9 PERDONNET, A. Op. cit,, apud STEVENSON, C. W. Op. cit, 1930, p. 3.

92 STEVENSON, C. W., Op. cit, 1930, p. 3.

% Idem, p. 4.
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trabalho, as questOes especificas a resisténcia dos trens, aos problemas de tracdo e ao desen-
volvimento virtual e comparagao dos tragados ferroviarios.

Ao longo das discussdes propostas por Stevenson, sua aproximagao com as recentes
discussoes da época relativas as ferrovias é evidente e suas citagdes aos tedricos que consul-
tamos sao recorrentes e assim justificadas: “sdo voges autorizadas do passado que cumpre apontar,
como adperténcias contra improprias solugoes dos altos problemas ferrovidrios, para impedir erros que o futuro
ndo perdoa jamais” >

No entanto, conforme adiantamos, e a despeito de sua atuacao determinante na cons-
trucao das “Officinas Companhia Mogyana”, Stevenson nio trata dessa questio em seus li-
vros. Ainda assim, a concordancia com os principios dos autores que reconhece como “voges
antorizadas do passado” é manifesta no conjunto por ele edificado, o qual traduz em matéria as
disposicoes gerais relativas a disposicao, a distribuicdao e, por conseguinte, ao agrupamento

das oficinas, bem como as suas caracteristicas arquitetonicas e técnico-construtivas.”

% 1dem, p. 269.

% Por meio da andlise das caracteristicas arquitetonicas e técnico-construtivas das edificagées, apresentada na Parte 2
desta dissertacdo, propde-se promover justamente a leitura dessa correspondéncia entre os principios dos tratados e a
obra edificada por Stevenson para a Companhia Mogiana em Campinas.
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ﬁ Os discursos sobre as ferrovias em Sao Paulo e o caso da Companhia Mogiana

1 A producao bibliografica sobre ferrovias: discursos e limites

O contato com a bibliografia disponivel sobre o tema das ferrovias no Brasil e mais
especificamente em Sao Paulo trouxe-nos, de um lado, a constatacio de uma vasta producao
académico-cientifica mas, de outro, o privilégio dado a alguns temas, em detrimento de
outros quase ignorados. Ao analisarmos essa produgio, é possivel notar que sao abordados
quase que exclusivamente aspectos economicos ou ligados a arquitetura das estagdes
propriamente ditas.

As oficinas ferroviarias, objeto central desta dissertacdo, nao foram incluidas nos
estudos acerca das ferrovias e tampouco naqueles referentes a produgio industrial,
excetuando-se o caso de Warren Dean, que se remetendo a relatorios oficiais e a estudos de

Bandeira Junior,’ contabiliza as oficinas dentre as firmas industriais do estado:

O primeiro calculo, que se supunha completo, das firmas industriais, ou seja,
um relatério oficial datado de 1895 e que inclufa apenas a capital do Estado, fa-
zia mencio de 121 firmas que se utilizavam de energia mecénica.

Delas, apenas cinqlienta e duas eram realmente firmais industriais. Onze em-
pregavam mais de cem operarios: trés fiagdes, uma fabrica de cerveja, trés fabri-
cas de chapéus, uma fébrica de fésforos, uma fundi¢do e duas oficinas ferrovia-

rias. 97

No mais, as oficinas aparecem apenas como coadjuvantes, como cenarios, em estudos
sobre os trabalhadores das ferrovias. Nao obstante a relevancia dos temas contemplados pela
historiografia ja consolidada sobre o tema, nota-se aqui uma lacuna, passivel de ser minimiza-
da se tivermos em conta a analise de uma vasta documentagao primaria remanescente, por
exemplo, nos relatérios das companhias de estradas de ferro.

Tal op¢ao metodologica — que procuramos perseguir neste trabalho — levaria, assim,
a contribui¢oes de vieses bastante distintos daqueles contemplados até o presente, possibili-
tando a abertura de novas vertentes de estudo, dessa vez mais vinculadas a historia da cultura,

da técnica e da tecnologia.

% BANDEIRA JUNIOR, Antonio Francisco. /ndustria no estado de Sao Paulo em 7907: estudo. Sao Paulo: Typ “Diario
Official”, 1901.
97 Grifo nosso. DEAN, Warren. A industrializaco de Sao Paulo. Sao Paulo: Difel, 1971, p. 19.
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Além da analise de obras consagradas como as de Adolpho Pinto,”® Flavio Saes ¥ e
Odilon Matos,' preocupadas com o estabelecimento e o desenvolvimento das empresas
ferroviarias, ou de Beatriz Kiihl 1! e Geraldo Gomes Silva,!?? que tratam de aspectos relativos
a arquitetura ferroviaria e do ferro, procuramos ainda consultar diversos trabalhos académi-
cos, dentre os quais destacamos a reflexdo de Guilherme Pozzer, que em sua dissertagdo de
mestrado divide a historiografia ferroviaria nacional em trés grandes grupos.!%?

No primeiro grupo, o autor aponta como preocupac¢ao central o intento de “descrever
quase factualmente o estabelecimento das ferrovias no Brasil, marcar as diferentes rotas e mencionar as princi-
pais companbias”,'* caso das obras de Adolpho Augusto Pinto, ja citada, e de Clodomiro Perei-
ra da Silva.!% Para Pozzer, as andlises apresentadas nas produgdes desse grupo sao importan-
tes por permitir a compreensao de como as ferrovias foram implantadas no pais.

Os estudos do segundo grupo, por sua vez, ‘passaram a refletir a grande quantidade de da-
dos coletados pelos antores do primeiro, interpretando-os para responder questies gue dissessem respeito a eco-
nomia gerada em torno das estradas de ferro”1% O tipo de sistematizagdo proposta acabou, assim,
por enfatizar a idéia de que as ferrovias foram utilizadas em decorréncia da expansio produti-
va, de modo que o desenvolvimento das companhias e tracados estariam intimamente ligados
a necessidade de garantir um meio de transporte mais eficiente e atrativo economicamente.

Aproximando tais consideragoes da realidade particular de Sao Paulo, ha que se lem-
brar que as estradas de ferro construidas na provincia em meados do século XIX vieram em
substituicdao ao antigo sistema de transporte — as tropas de mulas — que vinha demonstran-
do capacidade limitada, alto custo e insuficiéncia no atendimento as crescentes necessidades
da economia paulista, fatores ha muito estimuladores da busca por novas formas de superar o

problema.

% PINTO, Adolpho Augusto. Historia da Viagao Piblica de Sdo Paulo. Sao Paulo: Governo do Estado, 1977.

9 SAES, Flavio Azevedo Marques de. As ferrovias de Sao Paulo, 1870-1940: expansao e declinio do transporte ferrovia-
rio de Sao Paulo. Sao Paulo: HUCITEC, 1981.

199 MATOS, Odilon Nogueira de. Café e ferrovias: a evolugao ferrovidria de Sao Paulo e o desenvolvimento da cultura
cafeeira. Sdo Paulo: Arquivo do Estado, 1981.

101 KUHL, Beatriz Mugayar. Arquitetura do ferro e arquitetura ferrovidria em Sao Paulo: reflexdes sobre sua preserva-
¢do. Sao Paulo: Atelié/FAPESP/SEC, 1998.

192 SILVA, Ceraldo Gomes da. Arquitetura do Ferro no Brasil. Sao Paulo: Nobel, 1987.

19 Sobre o assunto cf. POZZER, Guilherme. Historiografia ferrovidria: processo desmaterializado e materialidade con-
textualizada. In . A antiga estagao da Companhia Paulista em Campinas: estrutura simbélica transformado-
ra da cidade (1872-2002). 2007. Dissertagdo (Mestrado). Instituto de Filosofia e Ciéncias Humanas/UNICAMP, Campi-
nas, p. 207-216.

194 POZZER, Guilherme. Op. cit,, p. 207.

195 SILVA, Clodomiro Pereira da. Politica e legislagdo de estradas de ferro. Sao Paulo: Typ. Laemmert & Comp., 1904.
196 POZZER, Guilherme. Op. cit,, p. 208.

40



Além disso, conforme aponta Flavio Saes, o estado precario das estradas de rodagem
e, especificamente, a dificil descida da Serra do Mar, faziam mais nitida a fragilidade do trans-
porte que, a época, sustentava a crescente economia paulista.!?” O autor recorre ao exemplo
de Campinas, citado por Pierre Monbeig, para confirmar sua hipétese de que a permanéncia
do sistema de mulas representaria o obstaculo absoluto do desenvolvimento do café rumo ao

oeste paulista:

O desenvolvimento da agricultura cafeeira em torno de Campinas e mesmo além
coloca uma dupla dificuldade: era preciso vencer mais de 200 km em tropas de
mulas e era preciso que o porto de Santos fosse equipado para a manutengio de
uma tonelagem crescente.

Um viajante alemio, Tschudi, notou, em 1860, que era impossivel plantar além de
Rio Claro pois a distancia a vencer era muito grande. Alguns anos antes, em 1855,
um governador do Estado calculou que 500.000 arrobas de géneros exportaveis

permaneciam no lugar de producio por causa do custo muito alto do transporte.108

Como se V¢, a tese predominante entre os autores consultados ¢ a de que a existéncia
de uma mercadoria a ser transportada em grande volume — no caso, o café — condicionou a
rentabilidade e o progresso da empresa ferroviaria. Perante o fato de o custo do antigo trans-
porte inviabilizar a exportagao de produtos do interior paulista, as ferrovias foram indispen-
saveis ao continuo deslocamento das lavouras de café rumo ao oeste, de modo que, em ulti-
ma instancia, a analise feita ¢ a de que foram os interesses do café os propulsores diretos do
desenvolvimento ferroviario de Sao Paulo.

A irradiacao dos cafezais pela regido centro-oeste da provincia de Sio Paulo, na itine-
rancia que caracterizou esse tipo de cultura, criou enormes distancias entre as lavouras e o
porto de Santos, fator ao qual se aliaram outros, como o aumento das safras e o ja citado pro-
blema com o custo do transporte por tracao animal, que se tornava muito oneroso.

Em toda a regido centro-sul os interesses do café exerceram pressoes sobre as autori-
dades governamentais no sentido de uma legislagao favoravel a construcdo das ferrovias. Em

Sio Paulo,!” em grande parte, este foi um investimento propriamente dos fazendeiros de

197 Sobre a relagdo entre a ferrovia e a possibilidade de incremento no deslocamento da producio de café, até entao
relegada as precarias condigbes de transporte de Sao Paulo, cf. SAES, Flavio Azevedo Marques de. Op. cit., p. 38-41.
19 Pierre Monbeig apud SAES, Flavio Azevedo Marques de. Op. cit.,, p. 39.

199 O inicio efetivo do transporte ferrovidrio paulista é marcado pela construgdo da Sao Paulo Railway Company, inau-
gurada em 1867. Sobre o assunto, cf. CYRINO, Fabio Rogério Pedro. Café, ferro e argila: a histéria da implantagao e
consolidagado da empresa The San Paulo (Brazilian) Railway Company Ltd. por intermédio da analise de sua arquitetura.
Sao Paulo: Landmark, 2004.
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café: “Sao todas estradas do café, orientadas pela localizagio das lavouras e pelos roteiros que levam ao porto
de embarque em diregio ao mercado exterior”.110

Nessa perspectiva, cabe lembrar aqui o classico estudo de Odilon Nogueira de Matos,
Café e Ferrovias, apresentado por José Sebastido Witter no prefacio da edigao de 1981 como a

explicacao lapidar do binomio café-ferrovia:

Parece fora de duvida que a nossa ferrovia surgiu e se desenvolveu “a cata” do
café, isto ¢, a estrada de ferro seguiu de perto o caminho feito pelo cafezal. Sem
o deslocamento do café nido haveria a extensdo da rede ferroviatia.

Ao contrario do que se passou em todo o processo de desenvolvimento de re-
des ferroviarias no mundo, as nossas estradas de ferro, em especial as paulistas,
nao abriram novas fronteiras, mas, pelo contrario, acompanharam aquelas que
iam sendo desbravadas e se constituiram em “frentes pioneiras”, na expansio

colonizadora desencadeada pelo café.!!!

Como veremos mais a frente, este ¢ justamente o contexto de criagio da Companhia
Mogiana de Estradas de Ferro, estabelecida integralmente com o capital dos fazendeiros de
café. Mas antes desse detalhamento, e retomando as reflexdes de Guilherme Pozzer, cabe
lembrar que, mais recentemente, as obras desse segundo grupo tematico que tratou da histo-
riografia ferroviaria estiveram sob a apreciacdo de outros autores que, a partir dos anos 1980,
buscaram estabelecer uma critica aquelas produgdes, tendo-as, porém, “como referéncia para
mitos dos estudos produzidos, seja como contraponto, seja como complemento”. 112

A producio desse terceiro grupo de autores caracteriza-se por evidenciar outras visoes
possiveis acerca das transformacdes provocadas pelas ferrovias, englobando obras preocupa-
das em abordar questdes sociais, politicas e culturais. Nessa linha, distinguem-se trabalhos
que apontam para a idéia da ferrovia configurar-se como simbolo dos ideais de modernidade,

progresso e civilizagdo, além de novo espago de conflito social.!!3

19 CANABRAVA, Alice Piffer. A Grande Lavoura. In HOLANDA, Sérgio Buarque de (org.). Histdria da Civilizagao Brasi-
leira. Tomo I, O Brasil Monarquico Volume 4. Sao Paulo: Difel, 1971, p. 92.

T WITTER, José Sebastido. O café e as ferrovias: a tentativa de um prefacio. In MATOS, Odilon Nogueira de. Café e
ferrovias. Op. cit., p. 10-11.

"2 POZZER, Guilherme. Op. cit,, p. 208.

3 S3o exemplos dessa vertente: HARDMAN, Francisco Foot. Trem fantasma: a modernidade na selva. Sdo Paulo:
Companhia das Letras, 1988; LESSA, Simone Narciso. 7rem de ferro. cosmopolitismo no sertdo. 1993. Dissertagao
(Mestrado). Instituto de Filosofia e Ciéncias Humanas/UNICAMP, Campinas; e SEGNINI, Liliana R. Petrilli. Ferrovia e
ferrovidrios. uma contribuicdo para a andlise do poder disciplinar na empresa. Sdo Paulo: Editora Autores Associa-
dos/Cortez Editora, 1982.
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Em funcao do recorte adotado por este trabalho, destaca-se como contribuicdo a dis-
sertacao de mestrado de Marco Henrique Zambello,!'* cujo tema trata da memoria associada
as relagoes de trabalho, aos modos de vida e a trajetoria da categoria dos antigos ferroviarios
da Vila Industrial de Campinas. Utilizando-se de fontes orais, escritas e iconograficas de ar-
quivos publicos, de sindicatos e de associagdo de ferroviarios, o autor procurou sistematizar
fragmentos da histéria das ferrovias e de seus trabalhadores “no auge ¢ na decadéncia” das com-
panhias Mogiana e Paulista. Ainda que transversalmente, Zambello toca em uma problemati-
ca ainda pouco explorada, ao atrelar o desenvolvimento urbano da Vila Industrial a ferrovia.

Embora essa questdo escape ao recorte proposto para este trabalho, consideramos
que um estudo detalhado das oficinas ferroviarias, como o aqui proposto, venha a contribuir
para futuras pesquisas nessa area. Os dados que serdo apresentados sobre as “Officinas
Companhia Mogyana” permitem seu reconhecimento como uma portentosa firma industrial
do infcio do século XX, com um requintado nivel de especializacio das fungoes e, conse-
quentemente, de trabalhadores.!!>

Se lembrarmos uma vez mais dos estudos de Bandeira Junior, veremos que, em 1895,
das 52 industrias existentes em Sao Paulo, apenas 11 possufam em seus quadros mais que
uma centena de operarios. A Mogiana, apenas dois anos mais tarde, em 1897, ja contava com
825 trabalhadores, sendo 561 apenas nas oficinas. Em 1904, quando o processo de implanta-
¢ao das oficinas novas ja estava praticamente finalizado, esse numero havia saltado para 1135,
sendo 749 os operarios das oficinas.

Analisando esses numeros, nao ¢ dificil encontrar possiveis razdes para o crescimento
do nimero de moradias e o aparecimento de vilas operarias na Vila Industrial, visto que foi
la, na cidade além-trilhos, que se estabeleceram esses ferroviarios.!'® Até o presente momen-
to, no entanto, os poucos estudos encontrados sobre o assunto buscaram dar conta da mate-
rialidade dessas edificacGes em si, buscando padroes construtivos e de implantacdo, sem es-

miugar o processo enquanto resposta a uma demanda por moradias gerada pela industria fer-

M ZAMBELLO, Marco Henrique. Ferrovia e memoria: estudo sobre o trabalho e a categoria dos antigos ferrovidrios da
Vila Industrial de Campinas. 2005. Dissertagdo (Mestrado). Faculdade de Filosofia, Letras e Ciéncias Humanas / USP,
Sao Paulo.

> Conforme os quadros de pessoal encontrados na documentacdo da Companhia Mogiana, a empresa ferrovidria
contava com os seguintes cargos: 1. na administracdo: chefe da locomogdo, ajudante, escriturdrios, apontador e conti-
nuo; 2. nas oficinas: chefe das oficinas, ajudantes, ajustadores, torneiros e aplainadores, caldeireiros e funileiros, ferrei-
ros, malhadores, fundidores, carpinteiros, serradores e furadores, pintores, ajustadores dos tenders e vagdes, operdrios
diversos, aprendizes, trabalhadores, guardas-noite e chapeiros; 3. na tragdo: chefe de depésito, maquinistas, foguistas,
limpadores de maquinas e feitores, limpadores de carros e feitores, engraxadores de carros e vagdes e carvoeiros.

16 E operdrios de outras fébricas |4 estabelecidas, no entdo arrabalde da cidade, onde se localizava a maioria das ativi-
dades que nao podiam se estabelecer na drea nobre e central de Campinas.
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roviaria, fato que pode ser explicado pelo préprio desconhecimento deste complexo produti-
vo.

Ademais, tal lacuna acontece também para as proprias edificagdes concernentes ao
funcionamento da ferrovia. Guilherme Pozzer considera ser “visivel a insuficiéncia de trabalbos
mais especificos que tentem compreender o passado das ferrovias por meio de sua materialidade”,"V7 apesar
do volume de obras que se pode encontrar sobre ferrovias e de esforcos nesse sentido, com-
provados pela existéncia de pesquisas em outras areas do saber, como a arquitetura, que dia-
logam com a histéria e que tém como foco a cultura material produzida pelas estradas de fer-
ro no pafs.!8

Em sua maior parte, os estudos realizados por esse viés enfatizam o advento de novas
tipologias arquitetonicas — esta¢oes de trem e outros edificios a elas suplementares, como
armazéns, depositos, oficinas, etc. —, trazidas com o estabelecimento do transporte ferrovia-
rio, as quais, respondendo a exigéncias até entdo desconhecidas, acabariam por gerar um con-
junto edificado com prédios de fungbes e caracteristicas bastante diversas entre si.!?”

Esses novos programas de edificios, justamente por seu carater inusitado, estavam
mais proximos de serem resolvidos segundo as transformacOes tecnoldgicas ocorridas no
século XIX 29 mas, no Brasil a importacdo e a copia dos padrdes europeus teve que ser rein-
ventada, “na circunstincia de uma sociedade que mudava e persistia ao mesmo tempo” 12! Sem referéncia
direta para inspiragao, inicialmente, em meados do século XIX, a defini¢io do partido arqui-
tetonico ainda esteve sujeita aos modelos da arquitetura corrente, de modo que os edificios

ferroviarios se inseriram no ecletismo '??> predominante.

"7 POZZER, Guilherme. Op. cit,, p. 213.

118 £ exemplo dessa iniciativa KUHL, Beatriz Mugayar. Op. cit:

9 Sobre o assunto, cf. KUHL, Beatriz. Op. cit,, p. 58.

120 BEM, Sueli Ferreira de. Contribuigao para estudos das estagoes ferrovidrias paulistas. 1998. Dissertagao (Mestrado).
Faculdade de Arquitetura e Urbanismo/USP, Sao Paulo, p. 318.

121 Cf. MARTINS, José de Souza. A ferrovia e a modernidade em Sao Paulo: a gestacdo do ser dividido. Revista USP,
Sao Paulo, n. 63, p. 6-15, setembro/novembro 2004, p. 10. O autor ainda considera que “A ferrovia anunciava e real-
zava o novo, ao mesmo tempo em que nele inseria o velho e tradicional. Era como se descosturasse a trama das velhas
relagées sem destrui-las inteiramente, recosturando-as no sistema de significados e fungées do primado do capital e de
sua reprodugao ampliada. Nao atuava apenas no ambito da economia, mas também no do reajustamento e refunciona-
lizagao das relagbes sociais, dos valores, das concepgoes”. MARTINS, José de Souza. Op. cit, p.12.

122 Segundo Carlos Lemos, pode-se entender por ecletismo, no Brasil, o conjunto da producio arquitetdnica, a partir da
segunda metade do século XIX, que une a nova tecnologia a uma liberdade de estilos, procurando conciliar as possibi-
lidades construtivas a condigées plasticas preestabelecidas pelas licoes académicas. Em Sao Paulo havia sido escassa a
difusdo do neoclassicismo trazido pela Missao Francesa ao Rio de Janeiro, devido aos ja conhecidos isolamento e po-
breza da Provincia. Naquele momento, no entanto, a capital paulista foi influenciada por correntes do ecletismo, mui-
tas derivadas do classicismo, trazidas pelos imigrantes, que ndo se preocupavam com questdes estilisticas, mas, sim, em
reproduzir aqui as tradiges construtivas de seus paises de origem. Sobre o assunto ver LEMOS, Carlos A. C.. Ecletismo
em Sao Paulo. In Fabris, Annateresa (org.). Ecletismo na arquitetura brasileira. Sao Paulo: Nobel/EDUSP, 1987, p. 70-
100.
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Na maioria dos casos, havia uma arquitetura mista, sendo que, geralmente, o prédio
administrativo nao acompanhava uma unidade estética na resolu¢ao do conjunto da obra ar-
quitetonica. As estagoes de trem eram, assim, marcadas por uma forte distingao entre o espa-

¢o dos homens (Fig. 24) e o das maquinas (Fig. 25), estabelecendo duas partes destacadas de

um mesmo con]unto.

Exemplo da dualidade dos edificios das estagdes ferrovidrias: Estagio da Companhia Paulista em Campinas. A esquer-
da, na Fig. 24, o corpo principal, que abrigava as funcoes administrativas, de recepcdo e estar dos passageiros, sendo
constituido por uma arquitetura mais conservadora e obediente aos padrdes ecléticos da época. A direita, na Fig. 25, a
plataforma coberta dos trens, incorporando os avangos tecnoldgicos contemporaneos e gerando resultados plasticos
inovadores. Acervo do Departamento de Comunicacao da Prefeitura Municipal de Campinas.

Geraldo Gomes Serra assim descreve a marcante dualidade do espaco:

Embora a coberta da plataforma de embarque dos trens recebesse, em cada um
dos elementos da estrutura, um tratamento também decorativo, nio somente nas
partes executadas em ferro fundido, com sua reconhecida fungio para reproduzir
qualquer capricho estilistico, como também nas pegas executadas em chapas apa-
rafusadas, estas sim, portando os elementos formais de uma emergente estética
mecanicista, a diferenca para as massas de alvenaria dos edificios era evidente.

Tudo se passa como se a coberta para os trens fosse um simples abrigo, ao qual
se poderia e deveria incorporar todos os avangos tecnologicos contemporaneos.
Contudo, o edificio em alvenaria teria de se caracterizar pelo gosto do cidadao,

ainda preso aos preconceitos estabelecidos para a arquitetura.'??

Com a difusao das estradas de ferro, ha que se considerar ainda que os materiais de
constru¢ao passaram a ser mais facilmente transportados, promovendo maior acesso aqueles
importados e transformando a qualidade das edificagbes.!?* A alvenaria de tijolos edificou

novas cidades. No caso das edificacoes ferroviarias, essa técnica, aliada as estruturas metalicas

12 SILVA, Geraldo Gomes da. Op. cit,, p. 35
4 Junte-se a isso também a contribuicdo da imigracdo estrangeira, que estimulada a trabalhar nas lavouras do café,
acabou por contribuir para a difusao e generalizagdo de novas técnicas construtivas.
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— 0 que, como vimos atendeu eficientemente as necessidades de realizagdes dos novos pro-
gramas — acabou por baratear custos, otimizar o tempo de construgdo e permitir o embele-
zamento das fachadas. Por meio desse sistema construtivo combinado, a nova sociedade pau-
lista dos fazendeiros de café pode expressar a modernidade almejada e da qual o transporte
ferroviario era a representagao.!?

Vale lembrar, no entanto, tomando como referéncia as consideracoes de Lidia Possas,
que, no Brasil, o conjunto de edifica¢des, artefatos, trens e trilhos nao foram associados a arte
como monumentos moveis — como havia ocorrido na Europa —, “exaltacio estética do espetd-
culo fabril da modernidade urbano-industrial”. Ao contrario, foi necessario inclusive justificar o alto
custo dos investimentos e defender os tracados, ajustando os projetos das ferrovias brasileiras
a imagens de integragdo nacional e de missio civilizadora. A autora aponta que os mais criti-
cos “aproximavam as palavras de uma apologia do progresso desde que se levasse em consideracio o planeja-
mento racional e a produtividade, evitando-se o desperdicio”. 120

Nesse contexto, o desenvolvimento da arquitetura vinculada as construgoes ferrovia-
rias, estritamente ligadas a questao funcional do novo transporte e assumidas de pronto pela
engenharia, prendeu-se fortemente as circunstancias de aspectos programaticos, resolvidos,
treqiientemente, por engenheiros.!?’

A bibliografia consultada, apesar de se ater quase que estritamente as estacdes propri-
amente ditas, aponta para o fato de que os interesses da ferrovia ditavam a qualidade do equi-
pamento ferroviario a ser instalado, de modo que as caracteristicas programaticas das edifica-
¢oes revelavam a técnica construtiva, a inovagao arquitetonica mas também as fisionomias

diversas inerentes a natureza do equipamento implantado: se estacio de passagem ou terminal

125 Sobre o tema, seguem as consideracdes de José de Souza Martins: .../ na passagem do século XIX para o século XX,
uma nova concepgdo do espago se definiu, uma nova mentalidade se difundiu, uma nova consciéncia social ganhou
sentido. O mundo da ferrovia trazia embutidos os codigos da modernidade e, portanto, das contradigoes sociais gesta-
das na complicada passagem da sociedade escravista, que se exauria, para a sociedade industrial, que se anunciava.
Naéo se tratava apenas do advento das classes sociais, mas das reinterpretagoes da realidade que a mudanga impunha,
da emergéncia da vida cotidiana e da vida privada, o novo modo de ser dominado pela temporalidade da reproducao
ampliada do capital, o novo decoro regulado pela necessidade social da aparéncia. E no embate entre o passado persis-
tente nos ritmos do viver (e dos espacos a percorrer), de um lado, e o futuro de um viver possivel e relutante, de outro,
que se pode pensar a questdo do advento da modernidade no planalto e na cidade de Sao Paulo em particular”. MAR-
TINS, José de Souza, Op. cit, p. 9.

126 POSSAS, Lidia Maria Vianna. Op. cit., p. 70-71. A autora registra, em nome do pensamento técnico entao mais
recente no Brasil, mediador das tendéncias existentes, a visio do engenheiro Francisco Picango. Conforme vimos no
capitulo anterior, Picango rejeitava a arquitetura ferroviaria européia e recomendava aos engenheiros brasileiros o
aprendizado sobre como projetar com economia, ao modo das vias férreas da América do Norte.

127 Caso da Companhia Mogiana, na qual o engenheiro Carlos Stevenson foi responsavel pelo projeto e pela concretiza-
gao de grande parte das edificagdes da ferrovia.
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ferroviario, se estagao de interior ou de capital, ou de centro urbano desenvolvido, por exem-
plo.128

Por fim, conforme sugerimos anteriormente, em relagdo a arquitetura das oficinas fer-
roviarias, que sobretudo nos interessa, nao foi possivel encontrar na bibliografia consultada
informacoes detalhadas, nem relacionadas as tipologias empregadas, nem tampouco com as
técnicas construtivas ou necessidades programaticas. Por isso procurou-se contribuir com a
minimizagao dessa caréncia no capitulo anterior, no qual buscamos em tratados internacio-
nais e recomendac¢oes técnicas nacionais de meados do século XIX e inicio do século XX as
diretrizes para essas edificacOes funcionais, ainda nao consideradas dentro do campo de estu-
do da arquitetura ferroviaria, puramente vinculada ao estudo das estagdes enquanto espaco

dos viajantes.'?’

128 Sobre as caracterfsticas dos diversos tipos de estagdes encontradas nas ferrovias paulistas, cf. KUHL, Beatriz Mugayar.
Op. cit., p. 138-141.

129 Ampliando o significado das estagoes ferrovidrias, “Karen Bowie afirma que a maioria dos estudos sobre a historia
das estagoes se pautam pela questdo da tipologia arquitetonica. Propondo uma reorientacdo deste olhar diz que se
estes estudos configuram preocupagoes legitimas, eles acabam por retirar o objeto arquitetonico do seu contexto histo-
rico, urbano e ferrovidrio. Neste sentido, propoe um estudo das estagbes nao como o espago dos viajantes, mas na sua
articulagao com as cidades, com as zonas periféricas que sdao comumente ocupadas pelas fungoes de logistica, manu-
tengao do material e transporte ou estocagem de mercadorias e com os contextos politico, juridico, financeiro e indus-
trial nos quais se inserem os atores destes grandes projetos de organiza¢ado ferrovidria e urbana que sio as estagoes”. Cf.
BOWIE, Karen. Les gares du Nord et de I'Est au siécle dernier apud LANNA, Ana Ldcia Duarte. Ferrovias, cidades,
trabalhadores: 1870-1920. 2002. Livre docéncia. Faculdade de Arquitetura e Urbanismo/USP, Sao Paulo, p. 164.
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2 Notas sobre a Companhia Mogiana de Estradas de Ferro

Pode-se dizer que o interior de Sdo Paulo sofreu, na segunda metade do século XIX,
um acelerado processo de crescimento, entre cujas ressonancias podemos citar um incipiente
processo de urbanizacido e a formac¢iao de um mercado local com o desenvolvimento do co-
mércio e a constitui¢ao de uma elite agraria. Como elemento catalisador desse processo havia
o café, cuja presenca trazia consigo ares de modernidade para o interior, visto que muitas das
fortunas constituidas pela agricultura cafeeira investiram, nesse periodo, em melhoramentos
para atender as suas exigéncias econdmicas e sociais.

As cidades passaram a receber um novo conjunto de atribui¢oes, sobretudo no aspec-
to de sua urbanizagao. As transformacgoes estabelecidas na esfera da producgao agraria reper-
cutiram na dinamica da especializa¢ao de fun¢oes, equipamentos e bases produtivas, configu-
rando novas complexidades a cidade e refor¢ando a idéia de que sua urbanidade estaria dire-
tamente associada as atividades extensivas agrarias. A ferrovia, surgida como resposta as insu-
ficiéncias da rede viaria comparativamente a expansio econoémica de Sao Paulo, configurou-
se, entdo, como icone maior desses novos tempos, imbuindo a cidade ritmos e costumes até
entao desconhecidos.

Em Campinas, a inauguracao dos trilhos da Companhia Paulista de Vias Férreas e
Fluviais em 1872, ligando-a a Jundiaf, e 1a se entroncando com a Sio Paulo Railway, colocou a
cidade em contato direto com Sido Paulo e Santos. Por outro lado, com a inauguracio da
Companhia Mogiana de Estradas de Ferro e Navegacao, em 1875, estabelecia-se também a
conexdao com o interior, acompanhando o itinerario do café e gerando as condi¢oes basicas
para que Campinas assumisse, a partir de entdo, uma fungao de pélo regional.

Nesse contexto de surgimento das ferrovias em dire¢ao ao interior paulista, a Compa-
nhia Mogiana foi especialmente emblematica por representar a preocupa¢ao dos fazendeiros
em fazer transparecer seu poderio econdémico com a constituicio de uma empresa que, a par-
tir de capital préprio, estabelecesse a interligacao entre as cidades de Campinas e Mogi Mirim,
atendendo a varias de suas propriedades agricolas.

A Companhia Mogiana de Estradas de Ferro e Navegacao '3 foi fundada em Campi-
nas no ano de 1872, constituindo-se, juntamente com as Companhias Paulista e Sorocabana,

como uma das mais importantes ferrovias paulistas, com percentual significativo no total de

139 A parte final da denominagdo da Companhia permaneceria até meados de 1924, embora desde o inicio do século
XX ela ja nao explorasse a navegacao do Rio Grande, de cujo privilégio dispunha. Sobre o assunto, cf. PINTO, Adolpho
Augusto. Op. cit,, p. 51-54.
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linhas férreas do estado de Sao Paulo e posicao estratégica em relagdo aos transportes — so-
bretudo de café, entre o fim do século XIX e as primeiras décadas do século XX — do inte-
rior para a capital e o litoral.

A criagao da Mogiana 13! relaciona-se diretamente a chegada dos trilhos da Companhia
Paulista a Campinas, investimento que desde o inicio nao assumiu carater definitivo, ja que
mesmo antes de concluidas as obras de sua implantagao ja se faziam estudos para o seu pro-
longamento até a cidade de Rio Claro. A situagao gerou conflitos entre os fazendeiros da Zo-
na de Mogi Mirim, que ficariam desprovidos do sistema de transportes. A eventual impossibi-
lidade de se construir duas linhas gerou disputas e decorrentes tentativas de conciliar os inte-
resses dos cafeicultores da regido de Mogi com os da regido de Rio Claro.

Flavio Saes, em As ferrovias de Sao Paulo 1870-1940, aponta que, pelo desenrolar das
discussoes sobre o assunto a época, a inferioridade de Mogi Mirim para encaminhar os fatos
de acordo com seus interesses tornou-se evidente. A defesa da tese inicial de que seria mais
conveniente a constru¢ao de uma estrada para Mogi do que para Rio Claro foi aos poucos
abandonada e tomava for¢a a medida conciliatéria da criagio de uma estrada que servisse as
duas regides a0 mesmo tempo.!'3? Essa medida, no entanto, recebia uma forte oposi¢cao do
oeste do estado de Sao Paulo porque, ao se alongar o percurso inicialmente estabelecido, os
fretes pagos pelo transporte do café acabariam sendo elevados.

A nova proposta oferecida pelos mogianos marcava uma mudanca de posicionamen-
to, confirmando a prioridade da estrada de Rio Claro e aceitando a constru¢ao de um cami-
nho para Mogi com bitola mais estreita. Nao houve oposicdo a construgao da linha, visto que
a principal diretriz do governo em relagdao as ferrovias consistia em nao coibir empreendi-
mentos, caso determinada regido produzisse recursos suficientes para financia-los. Por outro
lado, a prépria concessiao a execucao da estrada de ferro demonstra o interesse e a capacidade
de organizacao dos fazendeiros daquela area.

Assim, sob essas condi¢des foi organizada em Campinas, no ano de 1872 a Compa-

nhia Mogiana de Estradas de Ferro e Navegacao:

Em virtude da assinatura da lei provincial n°. 18, de 21 de Mar¢o de 1872, que
concedia privilégio e garantia de juros de 7% sobre um capital de trés mil contos de

réis a empresa que tomasse a si a construcido de uma via férrea, de bitola estreita,

31 Sobre a fundagao da Companhia Mogiana cf. SAES, Flavio Azevedo Marques de. Op. cit. e também COMPANHIA
Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagao 1872-1922: centendrio do Brasil, cincoentendrio da companhia. Campi-
nas: Lynotypia da Casa Genoud, 1922.

132 SAES, Flavio Azevedo Marques de. Op. cit., p. 56-61.
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entre as cidades de Campinas e Mogi Mirim, com um ramal para a cidade de Am-
paro, — foi convocada, para o dia 1 de Julho do mesmo ano, uma reunido das pes-
soas de maior destaque local, a efetuar-se no Paco Municipal de Campinas, ficando
definitivamente resolvida a organizacdo da Companhia Mogiana, destinada a levar a
longinquos rincdes o arfar da locomotiva, a fim de pd-los em contacto direto e ra-

pido, com os centros civilizados.!33

Em agosto de 1873 foi iniciada a construcao da estrada de ferro e em maio de 1875 ja
se encontrava pronto e em funcionamento o trecho até Jaguary, atual Jaguariina, municipio
ao norte de Campinas. Em agosto do mesmo ano a via férrea atingia Mogi Mirim e, em no-
vembro, o ramal para Amparo também ja estava em funcionamento. Com o funcionamento
da ferrovia surgiu a necessidade de estabelecer um imovel para sediar os escritérios da Com-
panhia Mogiana. A sede abrigaria, além das fun¢Ges administrativas, as reunides dos acionis-
tas, daf a opgao pela instalacio da sede em Campinas, visto que em sua maioria eram domici-

liados na cidade.

: "—-—n-...m
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A esquerda, na Fig. 26, a primeira sede da Companhia Mogiana em Campinas, estabelecida & Rua General Osério
esquina com a Avenida Anchieta em 1878 e na Fig. 27, a sede prépria implantada em 1891. Em primeiro plano vé-se o
corpo da edificagdo implantado na esquina da Rua Visconde de Rio Branco com a Avenida Campos Salles, que seria
demolido anos mais tarde no alargamento da avenida proposto pelo Plano de Melhoramentos de Prestes Maia. Restam
até os dias de hoje o corpo central recuado, e o corpo idéntico ao demolido, implantado na esquina das ruas Visconde
do Rio Branco e General Osério, em Gltimo plano na imagem. Acervo do Museu da Imagem e do Som de Campinas.
(MIS/Campinas).

Inicialmente a sede foi estabelecida, em 1878, em um prédio locado no Centro de
Campinas (Fig. 26) e em 1891 foi construida sua sede propria, o edificio popularmente
conhecido como Palacio da Mogiana, situado a Avenida Campos Salles esquina com a Rua

Visconde do Rio Branco, também regido central da cidade (Fig. 27).

133 LIGEIRAS notas sdbre a vida da Cia. Mogiana E. Ferro. In OLIVEIRA, Aguinaldo Pinto; TULLIO SOBRINHO, Pompéo
& GARCIA FILHO, José (org.). Album de Campinas. Campinas: Tipografia Comercial Ltda., 1939, p. 83.
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A Companhia segue em sua sede 0 mesmo rigor arquitetonico que observaremos mais
a frente em seus edificios funcionais, situados no patio ferroviario da Companhia Paulista,
com a qual partilhava a esta¢do central, ponto inicial de sua linha. Organizada inteiramente
com capital privado dos cafeicultores, a Mogiana, além de ostentar o poder economico ad-
vindo da cultura cafeeira, primava por traduzir nas formas de seus edificios o ideario de mo-
dernidade '** com o qual se identificava, conforme registram textos de época, que a caracteri-
zam como ‘marco inicial do desenvolvimento e engrandecimento de um chao fértil por exceléncia, mas inculto
¢ despovoado” e “Sentinela avangada da civilizacdo .13

O periodo inicial de funcionamento da Mogiana, até os anos 1890, ¢é caracterizado por
terem sido construidos numerosos pequenos trechos e fundadas varias pequenas ferrovias,
auténticas estradas cata-café, atendendo quase que somente a interesses das fazendas sediadas
nas imediagcdes das vias principais. Nesse contexto, a companhia atingiu outras cidades ao
norte do estado de Siao Paulo, chegando a penetrar em territério mineiro, trazendo para a
orbita paulista todo o mercado do sul de Minas Gerais. De todas as companhias que se cons-
tituiram em Sao Paulo, a Mogiana foi a que construiu maior extensao de linhas no territorio
do estado, além das outras que empreendeu e executou em Minas, como prolongamento da
rede paulista.

A década final do século XIX e o inicio do século XX representa para a Mogiana o
momento critico de seu desenvolvimento, com sua zona natural ja completamente explorada.
“Se o declinio absoluto da rentabilidade da Mogiana so se verificou a partir de 1930, as dificuldades maiores
ao seu desenvolvimento jd eram claras no inicio do século”.'3° Se nas duas primeiras décadas a compa-
nhia tentou continuar se expandindo, mantendo sua caracteristica de linha de penetragao, o
periodo de 1920-40 se caracterizou pela consolidacao da rede ferroviaria e nao mais pela sua
€xpansio.

Sobre o que ocorreu depois, cabe reproduzir a explanagao de Odilon Matos:

3% A'idéia de modernidade que as edificaces da Companhia Mogiana representavam para Campinas, como veremos
na Parte 2 desta dissertacao, deve ser entendida dentro do contexto cultural da época ou pode parecer contraditéria.
Se pensarmos no conjunto dos edificios situados no Complexo Ferroviario Central de Campinas, perceberemos que
armazéns, oficinas e casas de carros da Paulista, marcados pela adogdo de estruturas simplificadas de ferro, comumente
reduzidas a coberturas metalicas sem nenhum tipo de vedagdo, sao mais facilmente identificiveis com uma nogao de
modernidade atual. No entanto, a execugao de todos os edificios da Companhia Mogiana em alvenaria de tijolos se-
guindo, como denomina Geraldo Gomes da Silva, o gosto do cidadio, pode ser traduzida como ostentagao de seu
poder econdmico e contribuicao para a remodelagdo dos gostos na capital do interior paulista. Sobre as técnicas e
materiais empregados nos edificios ferrovidrios cf. SILVA, Geraldo Gomes da. Op. cit., p. 34-37.

135 LIGEIRAS notas sobre a vida da Cia. Mogiana, Op. cit., p. 83.

136 SAES, Flavio Azevedo Marques de. Op. cit., p. 158.
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Construida, pois, atendendo aos interesses e as conveniéncias dos fazendeiros, a
rede ferroviaria paulista, no seu aspecto arboricular, da-nos, hoje, a impressao
de total auséncia de plano, o que explica que superado o fundamento econémi-
co que o motivou, pela natural itinerancia do café, ou por decorréncia de fato-
res externos que condicionaram o apelo as rodovias, elas tenham se tornado an-
ti-econémicas, praticamente sem fun¢do em muitos trechos, que acabaram sen-

do suprimidos. 137

Para a Mogiana, que ja havia sofrido os reflexos da crise de 1929, os efeitos das duas
guerras mundiais, assim como da situa¢ao economica delas decorrentes, também foram dano-
sos. A nacionalizagdo de sua divida ndo conseguiu restituir-lhe a prosperidade, de modo que
em 1952 o governo passou a administra-la sem, contudo, integra-la ao seu patrimonio. Duas
décadas depois, no ano de 1971, o governo do estado de Sao Paulo unificou em uma sé em-
presa, a Fepasa — Ferrovia Paulista S/A —, as cinco estradas de ferro remanescentes de sua
propriedade: Companhia Paulista de Estradas de Ferro, Estrada de Ferro Sorocabana, Estra-
das de Ferro Araraquara, Companhia Mogiana de Estrada de Ferro e Estrada de Ferro Sao
Paulo-Minas.

Ja em 1998, a Fepasa foi incorporada a Rede Ferroviaria Federal (RFFSA), como parte
do pagamento da grande divida contraida desde a estatizacdo pelos governos estaduais. Poste-
riormente, com o leildo da malha paulista, arrematada por consércio formado pelas Ferrovias
Bandeirantes S.A. (Ferroban), concluiu-se o processo de desestatizacio das malhas da
RFFSA.

Os edificios existentes no complexo ferroviario central de Campinas, pertencente as
antigas companhias Paulista e Mogiana, tiveram sua preservacao parcialmente garantida, a
época, em virtude de tombamentos nas esferas municipal e estadual. Parcialmente porque o
processo do Conselho de Defesa do Patrimonio Historico, Arqueoldgico, Artistico e Turisti-
co do Estado de Siao Paulo (CONDEPHAAT) havia tombado, em 1982, apenas o edificio
principal da estacido de passageiros da Paulista,'® nos moldes de outros procedimentos ja
adotados, por exemplo, para as Estacoes da Luz e Jilio Prestes, no municipio de Sio Paulo.

O caso do tombamento municipal, efetivado em 1989, ¢ ainda mais controverso. De
inicio, pode-se pensar que o procedimento do 6rgao local — o Conselho de Defesa do Pa-

trimonio Cultural de Campinas (CONDEPACC) — foi mais adequado, ao considerar em seu

37 MATOS, Odilon Nogueira de. Op. cit, p. 11.
138 Processo: 20682/ 78. Resolugdo de tombamento n®. 9 de 15/4/82. Livro do Tombo Histérico: Inscriciao n2. 170, p.
39, 17/5/1982.

52



plano de preservaciao o conjunto das edificacOes ferroviarias remanescentes no patio ferrovia-
rio central de Campinas, como da a entender o préprio titulo atribuido ao processo 13 —
Complexo da Fepasa — e o artigo 1° da Resolucdo de tombamento n°. 04 de 27 de novem-
bro de 1990, que apresenta os bens tombados como “bens de interesse cultural, histirico, arquitets-
nico e ambiental, edificios construidos entre 1872 ¢ 1929, importantes exemplares da arquitetura ferrovidria,
que desempenham o papel de suporte material para as grandes transformagoes sociais advindas da ferrovia.”
Mas apesar da justificativa declarada, um estudo pormenorizado do processo de tom-
bamento permite verificar que, na verdade, foram tombados alguns edificios e/ztos pelos téc-
nicos locais, que em vez de ter em consideragao a nogao de conjunto do parque ferroviario,

ao contrario, selecionaram o que de memoravel deveria ser preservado.!4

Wenida Dr. Sales de Olveira

Vé-se na Fig. 28 acima a planta atual da area do antigo patio ferrovidrio das Companhias Paulista e Mogiana. No desta-
que, os edificios selecionados para tombamento no Processo 04/89 do CONDEPACC. Elaborada pela autora a partir
dos originais existentes no Centro de Documentagao da Coordenadoria Setorial do Patriménio Cultural de Campinas
(2006).

Coincidentemente, trata-se de edificios de arquitetura “monumental” — como o da se-
¢do de locomotivas, que veremos na Parte II da dissertagdo —, deixando claro que os critérios
para selecao ndo foram propriamente o de edificios que desempenhassem o papel de “suporze
material para as transformagies sociais advindas da ferrovia”. Dos edificios componentes do projeto

das oficinas novas de 1901, apenas a fundicio, de propor¢oes modestas e arquitetura simplificada,

139 Processo 04/89: Complexo da FEPASA, sito a Praga Marechal Floriano Peixoto s/ n°., Centro.

9 S30 estes os edificios tombados: 1) Estacdo da Cia. Paulista, sito a Rua Lidgerwood; 2) Armazém Geral, Sito & Aveni-
da dos Expedicionarios; 3) Oficina da Cia. Paulista, sito a Rua Francisco Teodoro; 4) Entradas do tdnel de pedestres; 5)
Antigas oficinas dos Srs. Lemos, sito a Rua Cel. Antonio Manoel esquina com a Rua Francisco Teodoro; 6) Escritérios de
Administragao, sito no Patio interno da Fepasa e Rua Sales de Oliveira; 7) Caixa d’agua, sito dentro do pétio interno da
Fepasa; 8) Usina Geradora, sito dentro do patio interno da Fepasa; 9) 02 (duas) Oficinas de carros e vagdes, sito no
Patio interno da Fepasa; 10) Rotunda, sito no pétio Interno da Fepasa; 11) Oficinas de locomotivas, sito no pétio inter-
no da Fepasa; 12) Armazém da Cia. Mogiana, sito a Rua Dr. Ricardo.
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nao foi selecionada para o tombamento. A integridade e a leitura do arrojado complexo pro-
dutivo da Companhia Mogiana foi perdida, a fundicio se encontra em ruinas. Mas a almejada
unidade de estilo arquitetonico, bem ao gosto do cidadio, lembrando mais uma vez a expressao
de Geraldo Gomes Silva, esta sim, foi contemplada.

Atualmente, a preservacao dos edificios encontra-se em situagao ainda mais delicada.
Apbs a extingao, em 2006, da RFFSA, detentora da posse da maioria dos iméveis ferroviarios
em Campinas, uma area de cerca de 75 mil metros quadrados foi transferida para a municipa-
lidade em troca da quitaciao de dividas do imposto predial e territorial urbano (IPTU) e esta
sendo utilizada para a constru¢ao da nova rodoviaria da cidade.'*! Restam no entanto, cerca
de 350 mil metros quadrados ainda pertencentes a Unido, até meados de 2007 ocupados pela
América Latina Logistica (ALL), controladora da concessionaria Ferroban, que detém a parte
operacional do trecho da malha ferroviaria que passa por Campinas.

Recentemente, no entanto, a ALL transferiu seu Centro de Controle Operacional para
Curitiba, no Parana, e, com isso, os edificios por ela utilizados encontram-se desocupados e
sujeitos a saques diversos. Matérias veiculadas nos jornais locais registraram o desmonte e, em
alguns casos, o comprovado comércio de bens ferroviarios pertencentes a Unido, incluindo o
conteudo de varios prédios, material de linhas e trilhos.142

Encontra-se em andamento a negociagao entre a Prefeitura Municipal de Campinas e
a Inventarianga da Rede Ferroviaria Federal S.A., ligada ao Ministério dos Transportes, sobre
a posse de alguns desses edificios, mas a ALL alega que tal transa¢do nao sera possivel porque
ainda nao devolveu esses prédios a Rede, com a intencdo de voltar a utiliza-los. Até a finaliza-
¢ao desta dissertacdo, o caso ainda nao havia tido uma solucgao a contento para nenhuma das
partes envolvidas. O patrimonio ferroviario da cidade, por sua vez, continua perecendo a

cada dia.

1 J& havia uma drea cedida em comodato a Prefeitura Municipal de Campinas desde 2001 para instalagées da entdo
Secretaria Municipal de Cultura, Esportes e Turismo, incluindo a drea da estagdo de passageiros e outros edificios a ela
préximos.

42 Sobre o assunto, verificar as matérias publicadas no Jornal Correio Popular, de Campinas: Saques destroem patrimé-
nio férreo, de 24/03/2007; Patrimdnio Ferrovidrio € dilapidado, de 08/04/2007; Desmonte ferrovidrio € questionado na
Cdmara, de 10/04/2007; Via férrea: relatorio denuncia desmonte, de 16/04/2007; Para ALL, houve ‘engano’ no des-
monte, de 17/04/2007, e; Projeto na drea férrea esta ameacado, de 19/04/2007.
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PARTE

Estudo de caso: o complexo produtivo da Companhia Mogiana em Campinas



E Da concepgdo a materializagdo das “Officinas Companhia Mogyana”

1 A gestagdo do projeto das oficinas novas

A existéncia das oficinas novas da Companhia Mogiana de Estradas de Ferro e Navega-
¢ao em Campinas esta diretamente relacionada a atuacdao do engenheiro Carlos William Ste-
venson como chefe da /locomocio, cargo para o qual foi nomeado em 1897. Detalharemos a
seguir o perfodo, em fins do século XIX, de concepcao das idéias que levariam, apenas alguns
anos mais tarde, por volta de 1901, ao projeto e a execugao propriamente dita dessas oficinas,
bem como o processo de implantacdo de suas diversas edificacOes, até o ano de 1908, confi-
gurando no patio ferroviario central de Campinas um verdadeiro complexo industrial desti-
nado ao funcionamento da ferrovia. Utilizaremos como subsidios ao estudo desse processo
sobretudo os Relatorios da Directoria da Companbia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagio ' e
os volumes dos Almanach Historico e Estatistico de Campinas, referentes ao periodo abordado.

Nomeado em 1897 chefe da locomocio, Stevenson passa a oferecer a “a mais solicita e acu-
rada solucao aos servios que lhe sao afeitos”,'** conforme o Relatorio da Diretoria apresentado a
Assembléia Geral em 1898. A partir desse ano, as descrigdes das atividades desse importante
ramo da administracao das linhas em trafego passam a ser apresentadas segundo a transcri-
¢ao, na integra, do “notdvel relatirio apresentado a esta Inspetoria pelo Dr. Carlos Stevenson, seu ilustrado
¢ dedicado chefe”,'* segundo revelou o chefe do Escritério Central da Companhia Mogiana a
época, o engenheiro Candido Gomide.

Um ano apds o ingresso de Stevenson na /locomocdo, mantinha-se o padrio dos traba-
lhos realizados, corroborando para tal interpretacio os comentarios expressados pelo enge-
nheiro, que qualificava as atividades da reparticio como de bases “wuitissimo satisfatorias”,
apresentando como atestado o fato de se haver construido nas oficinas uma locomotiva do

tipo Consolidation,'*¢ utilizando-se para isso, de pecas — longerdes, cilindros e caldeiras — que

3 Para o estudo das oficinas novas da Companhia Mogiana em Campinas foram consultados os Relatérios da Diretoria
de nlmeros 45 a 56, apresentados entre os anos de 1898 e 1909, periodo em que Carlos Stevenson esteve a frente da
locomogao. Os Relatérios apresentavam a seguinte organizagdo: |. Extensao das linhas; 1. Contabilidade; IlI. Estatistica;
IV. Trafego; V. Locomocdo; VI. Linha; VII. Telegrapho e Telephono; VIII. Almoxarifado; IX. Via Dupla; X. Melhoramen-
tos da linha e; XI. Pessoal.

144 RELATORIO n2. 45 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa Ceral
de 15 de Junho de 1898. Sao Paulo: Typographia da Industrial de S. Paulo, 1898, p. 16.

5 1dem, p. 93.

6 A construgdo da locomotiva Consolidation teve por objetivo a substituicdo da locomotiva n2. 17, que se encontrava
sem condigdes de uso. Carlos Stevenson atribuiu-lhe o nome de AMogyana, como recordagao de sua origem. RELATO-
RIO n2. 46 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa Geral de 23 de
Junho de 1899. Sao Paulo: Typographia da Industrial de S. Paulo, 1899, p. 16.
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existiam intactos em suas instalacdes.!4

Ainda assim, ja aparecem nesse mesmo perfodo as primeiras referéncias a necessidade
de ampliagiao do atendimento de oficinas e demais dependéncias da /ocomocao, o que se torna-
ria ainda mais evidente nos anos subsequientes. No Relatorio n°. 46 da Diretoria da Compa-
nhia Mogiana, apresentado a Assembléia Geral de Acionistas em junho de 1899 ha mencao
apenas a construc¢ao de dois novos fornos para a fusao de bronze, cuja necessidade ja tornava
inadiavel a sua execugao.!4

No relatério do ano seguinte, referente aos trabalhos do ano de 1899, o chefe da re-
particdo ja apresenta com maior riqueza de detalhes os melhoramentos realizados na fundi-
¢do,'¥ indicando, inclusive, uma comparacio dessas novas instalacoes com as demais edifica-
¢oes e fornecendo indicios de seu descontentamento nesse sentido, ao lamentar as condi¢des
de “extremo acanbamento” das oficinas de Campinas.!>

Carlos Stevenson destacava que o aumento da fundigao havia facilitado consideravel-
mente os trabalhos, garantindo o incremento da produgio e a reducao do preco da obra fun-

dida. Em suas palavras:

A obra mais importante de melhoramentos, durante o ano realizada nas oficinas
foi a reconstrucio da fundicio, completamente transformada, de modo a tor-
nar-se suficientemente ampla e dotada de todas as comodidades necessarias pa-
ra a boa execucdo dos servicos. A area coberta da fundicdo primitivamente de

cerca de 300m? passou depois de reformada, a ser de 587, 20 m?.15!

E relevante ressaltar, em relagdo a essas realizagoes, o papel desempenhado pelos de-
mais setores produtivos da /locomocao, visto que Stevenson revela em seus escritos que todo o
madeiramento e as esquadrias para a reconstrucao da fundicio foram feitos nas oficinas, nas

quais se ampliavam, a cada dia, os trabalhos executados para outras reparti¢oes.

7 Os textos sobre estradas de ferro no Brasil sdo unissonos em afirmar que o pais ndo fabricou locomotivas. No entan-
to, ha um grande niimero de registros nos documentos da Companhia Mogiana que indicam que, a partir da experién-
cia adquirida com a montagem e a conservacao das maquinas, as oficinas de Campinas se iniciaram também no campo
da construgdo. Nos balancetes anuais sobre as locomotivas que serviam a ferrovia, onde eram apresentados dados
como especificagdes técnicas e origem de cada uma das maquinas, € comum o aparecimento de “Officinas Companhia
Mogyana” como uma marca registrada.

148 RELATORIO n2. 46 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa Ceral
de 23 de Junho de 1899, p. 121-122.

149 Setor onde ocorria, como veremos adiante, a fusdo de ferro e bronze para execugao de pecas necessarias aos traba-
lhos nas oficinas. Contava também com oficina de modelos e moldes.

130 RELATORIO ne. 47 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa Ceral
de 27 de Maio de 1900. Sao Paulo: Typographia da Industrial de S. Paulo, 1900, p. 127.

51 1dem, p. 126.

57



Do mesmo modo, durante o ano de 1900, as oficinas da Companhia Mogiana perma-
neceram dando vencimento a todo o trabalho que a conservagao do material rodante exigiu,
bem como aos supracitados servicos necessarios as outras reparticdes. Apesar disso, o enge-
nheiro chefe da /ocomocao destacava que as oficinas haviam chegado ao seu limite de capacida-
de e que todos esses servicos eram executados com dificuldade 32 “pela absoluta falta de espago
existente” e, necessariamente, mais dispendiosos, “pela caréncia das facilidades e vantagens que a enge-

nharia moderna tem introduzido neste ramo da indsistria”.'>?

Ha registros de que o material rodante da Companhia aumentava ano a ano, bem co-
mo os servicos em geral a cargo das oficinas, sem que essas recebessem o aumento corres-
pondente ao desenvolvimento progressivo dos trabalhos que lhes eram confiados. Cabe ob-
servar as ponderacdes de Carlos Stevenson, no balanco da locomocao apensado ao Relatério da

Diretoria da Companhia Mogiana apresentado em 1901:

[...] a continuar do mesmo modo, cedo virfamos as oficinas de Campinas na in-
capacidade de desempenhar-se de seus afazeres, sem o oneroso recurso dos
trabalhos noturnos, que cumpre evitar,!> e o meio Gnico de consegui-lo sera

uma pronta reforma e modificagdo das oficinas de Campinas.'>>

Apesar de suas constatacOes, o engenheiro revela nio haver realizado nenhum melho-
ramento durante o perfodo a que se referia o supracitado relatério, inferindo nao ser sequer
conveniente realizar qualquer medida nesse sentido, sem uma completa reforma do que exis-
tia a época. Nesse contexto, Stevenson apresenta pela primeira vez aos acionistas da Compa-

nhia a possibilidade de realizacdo de um projeto para as oficinas novas:

Os estudos e projeto que estou elaborando para esse fim, vao ja bastante adian-

tados, e espero dentro em breve, ter a honra de sujeitd-los a vossa esclarecida e

132 Cf. RELATORIO n2. 48 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa
Geral de 16 de Junho de 1901. Sao Paulo: Typographia da Industrial de S. Paulo, 1901, p. 118-119.

133 Grifo nosso. E importante relembrar que os estudos sobre ferrovias costumam desconsiderar como tema de discus-
sdo os setores produtivos subsididrios ao seu funcionamento, dando énfase as questoes puramente ligadas a ferrovia
como meio de transporte e sua relagdo com o desenvolvimento de determinados ciclos econémicos — no caso de Sao
Paulo, do café.

134 A preocupagdo com a salubridade do trabalho nas oficinas da Companhia Mogiana foi recorrente ao longo de toda a
atuagdo de Carlos Stevenson como chefe da /ocomogdo. No projeto das edificacbes das oficinas novas, em textos insti-
tucionais — como o da publicagio comemorativa de cinqiientenario da companhia — e em almanaques da época ha
indmeras referéncias a qualidade do espago ocupado pelos trabalhadores, com destaque a higiene das instalagoes e a
amplitude da area de trabalho destinada a cada operdrio. Cf., por exemplo, PAES, Alvaro, CASTRO MENDES, Cleso &
BIOND, Mério A. Album propaganda de Campinas. Campinas: Casa Livro Azul, 1930 e COMPANHIA Mogyana de
Estradas de Ferro e Navegacao 1872-1922: centenario do Brasil, cincoentenario da Companhia. Campinas: Lynotypia
da Casa Genaud, 1922.

155 RELATORIO n2. 48 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa Ceral
de 16 de Junho de 1901, p. 130.
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abalizada apreciacio, demonstrando mais detalhadamente a urgéncia de tio im-

portante melhoramento.!>

Um ano mais tarde, no relatério do “distinto e proficiente” chefe Catlos Stevenson vincu-
lado ao Relatério da Diretoria de n°. 49, ja se encontram narradas nao somente as ocorréncias
da reparti¢ao relativas ao ano de 1901 como também “perfeitamente descrito e fundamentado” o
projeto prévio de aumento e melhoramento das oficinas novas de Campinas,'>” conforme apre-
sentagao do engenheiro Candido Gomide,!® responsavel pelo escritério central da Compa-
nhia Mogiana.

A primeira consideracio apresentada pelo engenheiro chefe da /ocomocao foi a de
aproveitar as edificagcdes existentes, prolongando-as em trés corpos de edificio, na extensao

de 77 metros. O corpo central e principal se destinaria a oficina de montagen:

[...] tendo 16 valetas para locomotivas e um possante guindaste elétrico rodante
elevado, para 40 toneladas, capaz de levantar as maquinas ao entrar e passando-
as por cima das outras em conserto, coloca-las em seus respectivos lugares,
prestando-se mais aos inimeros servigos a que se destinam os aparelhos dessa

natureza nas oficinas que os possuem.!

Em sua descricao, ¢ possivel identificar as adequagdes do projeto as condicionantes
locais, relacionadas, sobretudo, a posicao e ao programa dos edificios preexistentes.!'® Ao
discorrer sobre as valetas de conserto, por exemplo, Stevenson revela sua preferéncia pela
disposi¢ao segundo o eixo longitudinal do edificio principal e pelo emprego de dois guindas-
tes para o levantamento das maquinas, diferentemente da solu¢ao por ele adotada nas oficinas
novas. A adogao da posicdo transversal para as linhas se deu em funcéao de facilitar o transpor-

te das caldeiras para a caldeiraria, “colocada por forca das circunstincias em um dos edificios laterais e nio

136 jdem, p. 119.

7 No item referente aos melhoramentos da /ocomogao para o periodo, entre as paginas 145 e 155 do relatério, Ste-
venson refere-se as intervengdes nas oficinas e dependéncias como a “guestao mais importante a que se refere esta
parte”, e se propde a fornecer uma rapida descricio das mesmas, esclarecendo se encontrarem estas ja autorizadas e
em via de execugdo. Cf. RELATORIO n2. 49 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagdo
para a Assembléa Geral de 15 de Junho de 1902. Sao Paulo: Typographia da Industrial de S. Paulo, 1902, p. 145.

138 Cf. a apresentacao de Gomide a pagina 109 do RELATORIO n2. 49 da Directoria da Companhia Mogyana de Estra-
das de Ferro e Navegagao para a Assembléa Ceral de 15 de Junho de 1902.

139 Cf. RELATORIO n2. 49 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa
Geral de 15 de Junho de 1902, p. 145.

169 Conforme vemos aqui, e detalharemos adiante, a questao dos edificios preexistentes foi determinante em relagdo a
configuragao espacial do plano geral das oficinas novas. Foram mantidos o edificio da fundicdao e também aquele desti-
nado originalmente a se¢do de carros e vagoes que, incorporado ao novo edificio principal da segao de locomotivas, foi
ocupado pela ferraria.
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na extremidade da oficina de montagem, como seria preferivel no caso de uma construgdo inteiramente no-
va 161

A caldeiraria ocuparia, assim, a ala esquerda das novas edificagdes e, em toda a exten-
sao dessa oficina, correria um outro guindaste rodante elétrico, visando movimentar as caldei-
ras e as demais pecas de grande porte ali trabalhadas. Quanto aos equipamentos necessarios
ao setor, Carlos Stevenson mencionava as instalagdes pneumaticas, que constariam de um
compressor de ar movido diretamente pela eletricidade,'> e um jogo completo de todas as
ferramentas modernas necessarias aos caldeireiros e ajustadores. Prevendo o desenvolvimen-
to das oficinas, o engenheiro ja indicava a aquisi¢ao futura de uma prensa hidraulica, “de grande
valor para completar os petrechos dessa parte das oficinas, que tao grande incremento tem tido ultimamen-
fp” 163

O setor contaria ainda com um condutor de ar comprimido para servicos como os de
rebitagem, furacdo e instalacao de tubos nas caldeiras, e serviria, também, aos ajustadores na
oficina de montagem que, conforme apontado anteriormente, correria paralelamente a caldeiraria.
Essa disposi¢ao adotada facilitaria também, com o auxilio de pequenas placas rotatorias, a
passagem das rodas das locomotivas, para o setor dos zornos de rodas, colocado na outra ala do
edificio, e das demais pegas para os pontos em que teriam que ser trabalhadas.

A ala direita da constru¢io seria, assim, ocupada pela sessio dos fornos de rodas, com
seus respectivos motores. Haveria ainda uma linha, disposta segundo o eixo da edificacio,
que atravessaria também a parte antiga, correndo de uma extremidade a outra do edificio, e
que, sendo provida de 10 placas rotatorias, facilitaria as comunicagdes, anulando quase com-

pletamente o trabalho bracal nos transportes internos das oficinas.!¢*

161 RELATORIO n2. 49 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa Ceral
de 15 de Junho de 1902, p. 146.

162 A questdo da forca motriz é recorrente na maioria das descrigoes sobre os trabalhos nas oficinas. Veremos adiante
como o advento da eletricidade na inddstria ferroviaria interferiu nas decisdes projetuais e foi determinante tanto na
locagdo dos diversos setores das oficinas novas quanto na possibilidade de calculo da ampliagdo de seus servigos.

163 RELATORIO ne. 49 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa Ceral
de 15 de Junho de 1902, p. 146.

164 Vale reproduzir aqui as consideragoes de Stevenson sobre o funcionamento do sistema por ele projetado. Notar o
valor atribuido a eletricidade, visto que somente com a sua adocao seria possivel implantar tal mecanismo: “Peqguenos
vagonetes fardo esse servigo, ajudados por diversos pneumatic hoists. Duas mdquinas compound com a for¢ca de 160
cavalos vapor, dardo movimento aos dinamos diretamente a elas ligados e que fornecerdo a eletricidade necessaria para
o funcionamento de todas as mdquinas das oficinas, as quais reunidas em grupos, quando exigindo menos de 5 cavalos,
ou isoladamente, quando maiores, serdo movidas por motores elétricos de diversos tamanhos, conforme as necessida-
des”. Cf. RELATORIO n2. 49 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assem-
bléa Geral de 15 de Junho de 1902, p. 147. Crifo nosso. Sobre as mdquinas compound, tem-se que: “melhorar a utili-
zagdo do vapor nas mdquinas motrizes é o fim do sistema Compound, que se caracteriza pela agao sucessiva do mesmo
vapor em dois cilindros de didmetros diferentes /[...]”. PICANCO, Francisco. Op. cit. (1891), p. 210.
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A ferraria, por sua vez, continuaria a ocupar a parte que lhe cabia a ocasido, sendo, no
entanto, aumentada consideravelmente e perfeitamente montada e equipada com as exigén-
cias do servigo. Quanto a parte das edificacOes preexistentes ocupadas pela carpintaria e pela
marcenaria, o engenheiro chefe pensava destina-las ao conserto dos ténderes das locomotivas,
depois de removidas aquelas oficinas para o novo edificio que seria construido nos terrenos
entdo recém adquiridos pela Companhia para tal fim.

Como se vé, através dos relatos do chefe da locomogio ja é possivel apreender prelimi-
narmente a logistica da produgiao da industria ferroviaria, refor¢cando a idéia de que edificios e
setores organizavam-se em uma planta industrial. Estabelecia-se, desse modo, um sistema
completo de comunicacOes entre as diversas dependéncias das oficinas, “o gue constitui um dos

mais importantes predicados para a obtencdo de trabalho pronto e econdmico”. 1%

No projeto geral das oficinas novas, Carlos Stevenson teve sempre em vista

[...] empregar todos os meios de facilitar os transportes, dar espaco suficiente
para as obras em execu¢io, e que reputo tio necessario como o que as proprias
maquinas terdo de ocupar, e reunir em um s6 ponto, 0 mais conveniente em re-
la¢do ao combustivel, os aparelhos destinados a producao da for¢a, de modo a
ter uma instalacio das mais econdmicas e modernas e prestando-se a aproveitar

queimando, todas as varreduras da serraria e carpintaria.16¢

Outro fator que merece acurada observacao nas explanacoes do engenheiro relaciona-
se a sua defesa acalorada da eletricidade como forca motriz mais indicada a natureza dos tra-
balhos na industria 197 e, por conseguinte, a implantagao do projeto das oficinas novas da Com-

panhia Mogiana em Campinas:

A realizacio deste plano, no caso presente, s6 a eletricidade pode oferecer, e
como raras sao ainda em nosso pafs as oficinas instaladas de acordo com as
idéias modernas de transmissdo e distribuicdo de forga, julgo dever explicar as

razoes que determinaram a minha resolu¢io quanto a esta parte do projeto,

165 RELATORIO n2. 49 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa Geral
de 15 de Junho de 1902, p. 146.

166 |dem, ibidem.

7 Informado sobre os avancos tecnolégicos de sua época, Carlos Stevenson refere-se em seu Relatério da Locomogao
de 1902 a uma conferéncia realizada no ano anterior, em Berlim, pelo Chefe da Associacdo Ceral de Eletricidade de
Berlim, Her O. Lasche. Citando o engenheiro, Stevenson lembra ser completamente descabida a comparagao entre a
transmissdo da forga pelo sistema denominado puramente mecénico e a transmissao elétrica, “pois que nem uma sé
oficina importante das montadas nos ultimos tempos na Europa e na América, foi instalada segundo aquele sistema ja
antiguado e pouco conveniente, pela compreensdo perfeita que possui a engenharia moderna da indiscutivel superio-
ridade da eletricidade para esse fim”. Cf. RELATORIO n2. 49 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de
Ferro e Navegagdo para a Assembléa Ceral de 15 de Junho de 1902, p. 148.
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mostrando as reais vantagens da eletricidade nesse ramo e suas inimeras aplica-

¢oes industriais.!68

Durante a década de 1890, o sistema de transmissoes #elodindmicas por meio de cabos,
havia sido o comumente aceito como a dnica solu¢dao para o problema. Em suas considera-
¢oes, Carlos Stevenson apontava que, a principio, esse recurso obrigava a uma locagio aca-
nhada dos edificios, os quais deviam situar-se estreitamente unidos para receber for¢a de uma
usina central, pelos mecanismos de que entdo se dispunha. Geralmente, o problema se torna-
va de dificil resolucdo, “Vimitando os projetos, forcando os desenbos, e por fim, acabando pela subdivisao
da instalacdo motora, com seus milltiplos inconvenientes”.1%

Posteriormente o ar comprimido, com o entusiasmo que naturalmente despertou o
progresso dos aparelhos pneumaticos, veio abrir novos caminhos, introduzindo-se em algu-
mas oficinas entao em construcdo. A eletricidade havia comecado a ensaiar seus primeiros
passos através das oficinas desde 1885, mas apenas em 1895 passou a sobrepujar os demais
sistemas, ‘desdobrando-se em forca e lug por toda a parte, em que o operirio requer seu concurso fecun-
dp 170

Stevenson concentra seus argumentos em favor da eletricidade 7! apresentando as
vantagens desse sistema em detrimento do antigo, classificando-as em trés grupos distintos:
economia no custo de producdo da forca e de sua transmissao; maior conveniéncia de traba-
lho e aproveitamento do espago a ocupar e, por fim; produgao mais abundante e redu¢ao no
custo da mao-de-obra.

Em relacdo aos fatores econoémicos, o engenheiro chefe demonstra ndo proceder a
impressao de que, por ocasiao da constru¢io de uma nova oficina, a instalacao da transmissao
elétrica fosse a mais dispendiosa. Esclarece que com o antigo sistema nao seria possivel haver
um s6 motor dando movimento a todas as maquinas das distintas e multiplas dependéncias
que constituem geralmente as oficinas de uma estrada de ferro, atendendo-se as consideraveis
dificuldades e complica¢oes da transmissao da forga. Assim, impunha-se o emprego de certo

nimero de motores menores, adaptados por sua capacidade ao servi¢o a que se destinavam, e

168 RELATORIO n2. 49 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa Ceral
de 15 de Junho de 1902, p. 147.

169 RELATORIO ne. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa Ceral
de 25 de Junho de 1905. Sao Paulo: Typographia a vapor Livro Azul — A. B. de Castro Mendes, 1905, p. 164-165.

70 1dem, p. 165.

171 Sobre as vantagens da eletricidade apresentadas por Carlos Stevenson, cf. RELATORIO n2. 49 da Directoria da Com-
panhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacdo para a Assembléa Geral de 15 de Junho de 1902, p. 148-155.
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colocados em pontos convenientes, embora fosse reconhecido o fraco rendimento das ma-
quinas pequenas.

Em contrapartida, com o uso da eletricidade tornar-se-ia possivel o emprego de uma
unica maquina para produzir a forga, que transformada em energia elétrica, poderia ser levada
“a todos os recantos das oficinas, a toda parte em que seja chamada em anxilio do operdrio, nessa comunbao

fecunda de onde surgin o assombroso progresso industrial da atnalidade”.\7?

No caso da transmissao elétrica, nao seria necessario que a maquina destinada a mover
as oficinas tivesse a mesma capacidade que a das maquinas exigidas pelo antigo sistema reu-
nidas. Além disso, a diferenca entre o preco de uma s6 maquina, sensivelmente menor que o
de um conjunto de certo nimero de outras, e o destas outras, ja seria suficiente para cobrir as
despesas extraordinarias trazidas pela eletricidade.

Carlos Stevenson considerava praticamente nulas as vantagens do antigo sistema ao se
ter em consideracdo a diferenga entre os custos das longas transmissoes, dos arranjos nos
edificios para que estes suportassem o peso das mesmas, das custosas correias, cabos e etc., e
o preco dos pequenos motores elétricos.

No caso do antigo sistema de transmissoes, o engenheiro apresentou em seus relatos
trés modos pelos quais podiam ser instalados, conforme as condi¢oes especiais de cada caso.
A primeira possibilidade consistia em um unico motor e varias linhas de transmissoes esten-
dendo-se ao longo das oficinas e ligadas por meio de correias e cabos. Inegavelmente mais
vantajoso, esse sistema, ainda assim, era pouco econdémico, visto que as longas e pesadas
transmissoes, com seu aplicado mecanismo de liga¢oes, absorviam geralmente mais da meta-
de da forga transmitida pela polia da arvore principal do motor.

A segunda opcao relacionava-se ao emprego de certo numero de maquinas menores,
destinadas as varias secoes das oficinas, ligadas por meio de tubos condutores de vapor a uma
bateria central de caldeiras. Nesse caso, além das perdas produzidas pelas transmissoes, havia
ainda as resultantes do fraco rendimento das maquinas menores e da condensa¢ao de vapor
nos condutores.

A terceira hipotese, por sua vez, — apresentada por Stevenson como, quase sempre, a
unica possivel nas oficinas de estradas de ferro — era a menos vantajosa, pois, além das per-
das causadas pelas transmissoes, tinha contra si aquelas derivadas do emprego de maquinas e

caldeiras pouco econoémicas. Isso porque as maquinas pequenas eram reconhecidamente bas-

172 RELATORIO ne. 49 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa Ceral
de 15 de Junho de 1902, p. 149.
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tante dispendiosas em seu trabalho, consumindo cerca de dez vezes mais vapor do que a

quantidade necessaria a maquinas grandes e bem construidas.!”

Lembra o engenheiro chefe da /ocomocao:

Ora a economia em vapor traduz-se diretamente em economia de combustivel,
quando produzido por caldeiras em condi¢Ges idénticas, porém se as caldeiras
por sua vez tornarem-se muito mais econdémicas, como acontece nas boas ins-
talagGes, sobe consideravelmente essa economia, que mais acentuada se torna
em nosso caso, tendo-se em consideragdo o aproveitamento de uma grande

quantidade de combustivel que atualmente ndo se pode utilizar.!7

Quanto as instalagoes elétricas, por sua vez, as perdas que lhe siao inerentes nao ultra-
passariam 8% para os geradores, 2 a 5% para os condutores e 15 % para os motores, perfa-
zendo um total de 25 a 28%.17> Desse modo, se as maquinas das oficinas fossem movidas
cada uma por seu préprio motor elétrico, as perdas desde a maquina motriz até as maquinas-
ferramentas nao ultrapassariam os valores acima indicados, com patente economia. Ja se fos-
sem reunidas em grupos por pequenos trechos de transmissao, as experiéncias haviam mos-
trado que delas resultaria ainda uma perda de energia cujo valor variava entre 15 e 20 %, con-
forme sua extensio.

No entanto, a opc¢ao adotada nas instalagcoes elétricas dessa natureza geralmente con-
sistia no emprego de um sistema misto: maquinas pequenas agrupadas segundo as necessida-
des e as grandes isoladamente, movidas por seus motores independentes. Nesse caso, em que
se inseriam as oficinas novas da Companhia Mogiana 17¢ projetadas por Carlos Stevenson, as
perdas devidas as transmissGes nao ultrapassariam os 10%, podendo se esbocar, com total

seguranca, um total de 35% para as perdas resultantes de todo o sistema.!”’

173 Carlos Stevenson cita as experiéncias de Mr. Bryan Donkin sobre as maquinas comuns do comércio, publicadas em
Engineering, Vol. lll, p. 76. Sobre o assunto e as demais experiéncias citadas, ver: RELATORIO n2. 49 da Directoria da
Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagao para a Assembléa Geral de 15 de Junho de 1902, p. 151-155.
174 RELATORIO ne. 49 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa Ceral
de 15 de Junho de 1902, p. 151.

17> Para a atribuicao desses valores, Stevenson utiliza-se aqui dos cdlculos de Mr. W. Geipel e do professor S. H. Short
apresentados, respectivamente, na £ngineering Magazine, Vol. XXI, p. 281 e na Mechanical Engineering, Vol. VII, p.
327. RELATORIO n2. 49 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagdo para a Assembléa
Geral de 15 de Junho de 1902, p. 150-151.

176 Veremos adiante, nos quadros 3 a 5 (p. 105) do item 2.3 do capitulo I, referente aos trabalhos da oficina mecanica,
exemplos de como foram organizadas as maquinas, agrupadas ou isoladamente, em fungao dos motores requeridos e
empregados.

77O engenheiro chefe utiliza-se dos resultados apresentados pelo Mr. Wilfred Lineham, em seu “recentissimo livro” A
Text Book of Mechanical Engineering, 1902, p. 865: “As experiéncias de uma importante oficina americana registraclas
nos diagramas, fig. 828 [os quais deixo de reproduzir], das forcas utilizadas e absorvidas pelas transmissoes, durante um
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Outro aspecto a ser mencionado refere-se a relevancia da adocido da eletricidade para
os guindastes rodantes. O chefe da locomogio apontava que as diferengas entre o antigo sistema
e a eletricidade tornavam-se importantissimas nesse aspecto, visto que o efeito util dos guin-
dastes, quando movidos por meio de transmissdes quadradas ou cabos, era tao baixo que
esses sistemas estavam ja quase que completamente abandonados e definitivamente substitui-
dos pela eletricidade. Para o caso das oficinas novas projetadas, as quais necessitariam pelo me-
nos de 150 metros de cabo, seria exigida a for¢a de 30 cv,!”® mas Stevenson apontava como
certo o fato de que o guindaste elétrico estudado nio chegaria a empregar essa for¢a, produ-
zindo o seu maximo trabalho.!”

Como um ultimo aspecto, ha que se lembrar que os estudos da época revelavam nao
haver qualquer alteracdo nos custos da conservacao do material das oficinas por introdugao
da energia elétrica nas mesmas, qualquer que fosse o seu desenvolvimento. A par, portanto,
das incontestaveis economias demonstradas, pode-se dizer que nao havia despesas extraordi-
narias causadas pela instalacao elétrica, como se podia acreditar naquela ocasiao.

Passaremos a apontar, entdo, as conveniéncias da adogao da eletricidade para as ofici-
nas industriais, das quais Carlos Stevenson se apropriou para justificar suas decisoes no plano
geral das oficinas novas da Companhia Mogyana.

As oficinas com suas antigas transmissoes, eram “escravas dos limites de seus sistemas”,'%
devendo ser construidas de modo que as transmissdes e motores fossem ligados o mais dire-
tamente possivel e as maquinas e ferramentas paralela e compactamente arranjadas, tendo em
vista somente a aplica¢ao da forca e ndo as necessidades reais do transporte das obras em
vias de execucio.

Com a eletricidade, em contrapartida, as maquinas podiam ser colocadas na posi¢ao

mais conveniente e acessivel para o movimento das obras, ficando a parte superior das ofici-

dia de servico, mostram que as perdas correspondentes foram no minimo 57%, e em média 64%, no caso do antigo
sistema, e apenas 36% no minimo, e 38% em média, quando foi o mesmo substituido pela eletricidade. As vantagens
da substituicdo impbéem-se por si mesmas, sendo em parte devidas ao fato de que com o emprego da eletricidade, as
perdas principais variam conforme o esforco transmitido, sendo nulo para cada mdquina parada, ao passo que a ener-
gia absorvida pelas transmissoes, é praticamente constante qualquer que seja o numero de mdquinas funcionando’.
RELATORIO n2. 49 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagao para a Assembléa Geral
de 15 de Junho de 1902, p. 152-153.

178 Cavalo-vapor (cv): unidade de poténcia que corresponde ao trabalho realizado em um segundo, para elevar 75
quilogramas a um metro de altura. Corresponde a 735,5 watts. PICANCO, Francisco. Op. cit. (1891), p. 187.

179 Utilizando os célculos apresentados por M. Delmas em Rapport du Congrés International de Mechanigue Appli-
quée, Paris, 1900, Tomo |, p. 245: “cada metro de cabo animado da velocidade comum nos guindastes absorve 0,2
cv”. RELATORIO n2. 49 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacdo para a Assembléa
Geral de 15 de Junho de 1902, p. 153.

180 RELATORIO ne. 49 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa Ceral
de 15 de Junho de 1902, p. 154.
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nas livre para os aparelhos a esse local destinados. A introducao da eletricidade trazia, ainda, o
emprego de muitos aparelhos, cuja aplicagao constitufa-se como uma verdadeira conquista na
economia do trabalho manual, no entendimento de Stevenson.

Para o engenheiro, a flexibilidade desse sistema facilitaria o aumento das oficinas pre-

existentes para composi¢ao das oficinas novas,

[...] pois que a energia é levada a qualquer parte onde for necessaria, sem a me-
nor dificuldade, a0 passo que com o antigo, esta questdo ¢ geralmente séria, ha-
vendo muitas vezes a necessidade de acumular maquinas ou multiplicar as
transmissOes, o que sempre reduz ainda mais o ja fraco efeito util desse siste-

ma.181

Para arrematar suas pondera¢oes e demonstrar cabalmente o melhor aproveitamento
do espaco, o aumento da producio e a reducdo no custo da mio-de-obra, Stevenson repro-
duz, no fim de seu Relatorio da Locomogio de 1902, as palavras de Samuel Vauclain, Diretor

)

Geral da “mportante fibrica Baldwin 8% e antoridade universalmente reconbecida”, na discussao da

questdo apresentada no Franklin Institute:

Essas vantagens residem tanto na economia de espa¢o no pavimento das ofici-
nas, bem como nas despesas de custeio, e sdo tais que o abandono agora da ele-
tricidade, causaria um aumento de 20 a 25% no custo dos nossos produtos ma-
nufaturados, tomando em consideracio somente a mao de obra; e si por outro
lado nio fosse adotado o sistema elétrico de transmissées, as oficinas Baldwin
teriam de cobrir um terreno 40% maior do que atualmente, para poder conse-

guir a sua produgio presente.'s3

Quanto as correntes, havia duas opg¢des de sistema para a adocao da energia elétrica:
corrente continua e corrente alternada. O primeiro sistema, conforme dados apresentados
por Stevenson no Relatério n°. 52, tinha como vantagem sua grande plasticidade. Seus moto-
res, dentro de largos limites, construidos para qualquer nimero de revolugdes, ofereciam ve-
locidades constantes sob todas as cargas, variaveis conforme a carga, ou variaveis a vontade

para cargas diferentes, de acordo com as condi¢oes da instalagdo. O engenheiro afirmava ser

81 |dem, ibidem.

82 “Baldwin — Ourives americano — Tornou-se notdvel construtor de locomotivas, fundando uma das mais importan-
tes fabricas da grande repdblica dos Estados-Unidos”. PICANCO, Francisco. Op. cit. (1887), p. 211.

'8 Discurso traduzido por Carlos Stevenson a partir do publicado na £Engineering Magazine, Vol. XX, p. 952. RELATO-
RIO n2. 49 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa Geral de 15 de
Junho de 1902, p. 155.
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este o melhor sistema para os servicos de iluminacdo e de tragido, sendo que seu emprego
permitia o uso de acumuladores que, em determinadas circunstancias, poderiam significar
sensiveis economias.

Ja o segundo sistema, sob a forma de corrente trifasica, mais comumente em uso,
apresentava o sempre encarecido beneficio dos motores de indugao, sem coletores a tratar,
nem contatos de escovas a exigirem atengdo, além da grande facilidade das transformacées de
potencial, por meio de aparelhos fixos, muito simples e economicos. A dltima vantagem, re-
levante na transposi¢ao de longas distancias a vencer, considerada pelo engenheiro chefe da
locomocao como a principal do sistema, ndo apresentava nenhum valor para o caso das oficinas
novas, visto que se tratava de produzir a corrente nos proprios terrenos da Companhia Mogia-
na, a uma distancia relativamente insignificante dos pontos de aplicagio.

Além disso, embora os motores fossem, de fato, facilmente conservados, e capazes de
suportar os piores tratos, seu controle nao era simples, ja que as velocidades nao eram facil-
mente regulaveis, como convinha aos servicos de tragiao e conseqiientemente, ao trabalho dos
guindastes. A instalagiao de corrente alternada para o servico em questao ficava, deste modo,
sensivelmente mais cara que a de corrente continua, sem vantagem alguma compensadora.

Segundo Stevenson, a corrente continua, usada quase que exclusivamente em toda a
parte para o movimento dos guindastes rodantes, apresentava vantagens incontestaveis sobre
sua “poderosa rival™ prestava-se de modo admiravel para os servigos das oficinas, era preferivel
para a iluminacao, além de mais simples para a distribuicdo e mais econémica para a instala-
¢ao. Assim, a escolha do sistema para as oficinas novas recaiu, naturalmente, sobre a opcao pela
cotrente continua ou direta, sendo adotada a tensio elétrica de 220 volts na rede de distribui-
cio. 184

Com o claro propésito de legitimar suas decisoes, o engenheiro chefe Carlos Steven-
son apresentava a existéncia de um grande nimero de oficinas construidas sobre as mesmas
bases no exterior. Ficava demonstrada, assim, a correcao da escolha, ‘por sua decidida preferéncia
nos centros luminosos da indiistria moderna, de cujos raios brilhantes, entrevisto fracamente através da impren-

sa técnica, as oficinas de Campinas oferecem um rapido e pdlido reflexo”. 1%

18 Cf. os dados apresentados no Relatério da Locomogdo entre as paginas 165 e 166 do RELATORIO n2. 52 da Direc-
toria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagdo para a Assembléa Ceral de 25 de Junho de 1905.

18 RELATORIO ne. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa Ceral
de 25 de Junho de 1905, p. 166-167.
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2 Aimplantagdo das oficinas novas

As primeiras referéncias a execugdao do projeto elaborado pelo engenheiro chefe Car-
los Stevenson para as oficinas novas da Companhia Mogiana em Campinas sao encontradas no
relatério da Locomocao existente no Relatorio n°. 50 da Diretoria da Companhia, referente aos
trabalhos do ano de 1902, apresentado a assembléia de acionistas em junho de 1903.18 Nesse
relatorio, as obras nas oficinas sao apontadas dentre os melhoramentos de maior importancia

em execuc¢ao naquele periodo.!” Stevenson revela que:

Aprovado o projeto geral das oficinas de Campinas, em seu complexo conjun-
to, ¢ aceita a proposta dos Srs. Massini & Companhia para a execugdo da parte

destinada a serraria e reparacdo e construcio de carros e vagdes, fol essa obra

iniciada no dia 5 de junho [de 1902].188

Segundo o engenheiro, o inicio das obras foi marcado por imprevistas dificuldades,

resultantes da pouca resisténcia do solo:

...] das experiéncias de carga diretamente efetuadas sobre o terreno, veio a ne-
cessidade de fundar a ala esquerda do edificio, sobre arcos de 5,80 m. de vao,
assentando em dados de concreto por sua vez apoiados em estacas de 0,30 m.
batidas até a nega geralmente aceita. Algumas dessas estacas penetraram
11,50 m. na terra, o que realmente ninguém poderia supor, julgando pelo as-

pecto geral do terreno.!®

A organizagiao desses trabalhos ndo esperados e a morosidade que lhes era propria,
pelo ineditismo dos recursos técnicos necessarios, atrasaram consideravelmente as constru-
¢oes que Carlos Stevenson acreditara estarem concluidas até o final do ano de 1902, mas que
s6 se concretizaram na metade do ano seguinte. A parte ja executada constava, entdo, de trés
vastos saloes com area total de 4224 m?. O primeiro seria destinado ao servico de pintura dos
carros de passageiros, ténderes das locomotivas e mobilias; o segundo, a reparacio e a construgio
de carros, & marcenaria e a carpintaria e, por fim; o terceiro, a serraria. Esta Gltima contaria, de seu

lado oposto, com grandes galpoes para a construcdo e conserto dos vagoes, ficando, assim,

186 RELATORIO ne. 50 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa Ceral
de 21 de Junho de 1903. Sao Paulo: Typographia a vapor Livro Azul — Castro Mendes & Irmao, 1903, p. 115-155.

%7 |dem, p. 11.

8 1dem, p. 151.

189 |dem, ibidem.
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entre as duas oficinas as quais devia suprir com madeiras prontas para serem empregadas.!®

Essas oficinas seriam servidas por um carretdo ! elétrico, muito raso, colocado de
modo a, no futuro, poder ser utilizado por outras dependéncias projetadas em frente, cujos
terrenos ja se encontravam, a época, preparados para a ocasiao em que o desenvolvimento do
trafego exigisse maior capacidade.

Além das melhorias nas instalacOes fisicas, as oficinas contaram ainda com incremen-
tos no maquinario, constando de uma instalagdo pneumatica, com um compressor para 3m?
de ar livre por minuto, e um jogo completo de ferramentas para caldeireiros. O chefe da /oco-
mo¢ao destacava que, em um ano de utilizacdo, os operarios da Mogiana ja se achavam perfei-
tamente familiarizados com as novas ferramentas, sendo que a cada dia encontravam para
elas novas aplica¢des, destacando-se a adaptacdo ao aparelho de tornear os cilindros das lo-
comotivas internamente e no lugar. Vale reproduzir aqui as impressoes de Stevenson sobre o
assunto: “Desnecessdrio seria diger que essas ferramentas deram o melhor resultado, sendo consideradas,
como sao, em todas as oficinas deste e de outro lado do Atlantico, uma das maiores conquistas em economia de
trabalho manual até hoje conbecidos”. 19>

Um ano apés o inicio das obras, “continunaram-se a executar melhoramentos e obras novas na
via permanente, nas edificacoes ¢ nas oficinas, imprescindiveis para que esta empresa esteja aparelhada para
atender as necessidades sempre crescentes do sen trafego” 1%

O engenheiro chefe da locomocio apontava, no entanto, seu descontentamento em rela-
¢a0 ao curso das obras de melhoramentos nas oficinas, que esperava muito mais adiantadas a
época em que apresentou seu relatorio relativo aos trabalhos do setor durante o ano de 1903,
em junho de 1904. Como justificativa Stevenson apresentava o fato de que “os trabalbos, além
de importantes, tém sido sujeitos a muitos atrasos imprevistos e mudangas consecutivas, que trazem delongas
inevitdveis”.1%* Mas cabe ressaltar que, apesar desses contratempos, os trabalhos na /ocomogio

mantiveram-se com regularidade:

190 Conforme veremos mais detalhadamente a seguir, o atraso na execugao dessas obras acabou por protelar também o
inicio das obras no edificio principal das oficinas novas, que havia sido previsto inicialmente para o inicio de 1902: “Por
ser necessdria a mudanga da serraria e demais servigos que dela dependem, para as novas oficinas, antes de ter come-
cado a construgdo do edificio principal, onde serd instalada a reparagao das locomotivas, deixou esta de ser iniciada no
comego de janeiro, como estava projetado”. Ha referéncias também a construgao da usina geradora, que em 1903 se
achava em “andamento, sendo de esperar que cedo possa funcionar”. Cf. RELATORIO n2. 50 da Directoria da Compa-
nhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa Geral de 21 de Junho de 1903, p. 151.

191 O carretdo, percorrendo linha perpendicular a outras, transporta veiculos de uma via para outra. Também chamado
de cruza-vias. PICANCO, Francisco. Op. cit. (1891), p. 253.

192 RELATORIO ne. 50 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa Ceral
de 21 de Junho de 1903, p. 152.

193 RELATORIO ne. 51 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa Ceral
de 26 de Junho de 1904. Sdo Paulo: Typographia a vapor Livro Azul — A. B. de Castro Mendes, 1904, p. 11.

% 1dem, p. 153.
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Nas oficinas, apesar de se acharem em um periodo de transformacdo, nio se
deram perturbagdes no trabalho, de sorte que todos os servicos correntes de
conservagio e reparacio do material rodante foram feitos com toda a pronti-
dao, bem como se executaram diversas obras para as linhas em trifego e em

construcao.!?

Quanto ao curso das obras, a usina geradora, conforme o prazo que sugerira Stevenson
no ano anterior, ja se encontrava concluida. As quatro oficinas que constitufam as oficinas de
carros e vagoes — oficina de construgdo e conservagdo de vagoes, oficina de carros de passageiros, pintura e
serraria —, por sua vez, encontravam-se quase completamente instaladas no novo edificio a
elas destinado, onde os servicos da se¢io se faziam com maior facilidade e proveito.

Ainda nos referindo ao periodo entre os anos de 1903 e 1904, as obras de construcao
e montagem das oficinas de reparagio das locomotivas eram as mais atrasadas, por seu andamento
estar entdo condicionado a mudanca das oficinas de carros e vagoes para o novo edificio, bem
como da ferraria para o local anteriormente ocupado por aquelas oficinas. A época, havia sido
cumprido apenas o primeiro requisito e o segundo encontrava-se ainda em decurso, ja que
Stevenson havia optado pela reconstrucao geral dos edificios antigos, que qualificou de “wd
construgao”,'%° o que nao fazia parte do plano inicial.

Encontrava-se em fase final de execu¢io a fachada principal das oficinas. Tratava-se
de um edificio com 40 metros de extensio, com fachada de tijolos prensados aparentes, em-
basamento de cantaria e fundagdes de concreto sobre estacas. Em sua prestacio de contas,
Stevenson esclarecia na ocasido que, finda essa etapa, seriam transportadas para a nova edifi-
cac¢do as locomotivas em reparagio e iniciado o servico com os novos aparelhos, que repre-
sentavam “enorme progresso”?7 sobre os meios de trabalho até entdo empregados, conforme ja
ocorria em outras areas nas quais a implantacdo do projeto das oficinas novas ja se encontrava

mais adiantada:

Hoje em dia todas as maquinas das oficinas estio sendo movidas por meio de
motores elétricos, ja, aplicados provisoriamente as antigas transmissoes, ja, dire-
tamente as maquinas, em elegantes adaptages definitivas executadas nas ofici-
nas da Companhia. Até a presente data, cerca de 6 meses depois de montados

os primeiros motores elétricos, que logo comegaram a trabalhar continuamente,

195 1dem, p. 13.

1% Conforme as informagdes encontradas no RELATORIO n2. 51 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de
Ferro e Navegagao para a Assembléa Geral de 26 de Junho de 1904, p. 158.

197 RELATORIO ne. 51 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa Ceral
de 26 de Junho de 1904, p. 158.
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ainda nao ocorreu nenhum desarranjo em qualquer deles, e toda a instalacdo

tem sempre funcionado perfeitamente.!”8

Em 1905, Candido Gomide, chefe do Escritério Central da Companhia Mogiana da
como quase concluidas as obras das oficinas novas e montados os novos e “Gmportantissimos apa-
relhos”. Na impossibilidade de dar em resumo uma idéia do que eram as oficinas novas da Com-
panhia e dos servigos que nas mesmas se executavam, Gomide recorre mais uma vez, no Re-
latério n°. 52 da Diretoria, ao recurso de se utilizar do “relatirio do digno Chefe da Locomogao, em
qute sdo os mesmos descritos com toda a clareza e minuciosidade”.%°

A primeira consideragao feita por Stevenson em seu relato refere-se uma vez mais a
questdo da regularidade dos trabalhos competentes a /ocomogio, apesar das obras de melhora-

mentos nas oficinas:

As importantes obras e reformas executadas nas oficinas de Campinas nio
transtornaram os trabalhos a seu cargo, continuando eles com a regularidade de
costume, embora efetuados, de certo modo, em seu prego, pelas perturbagdes
inevitdveis em uma tdo grande transformagdo, como a operada no correr do

ano findo, nestas oficinas”.20

Para o engenheiro, com os melhoramentos que acabavam de receber, o setor de ofici-
nas de Campinas havia se tornado um dos mais completos e melhor aparelhados do Brasil.
Em seu conjunto, as oficinas novas estavam aptas a repara¢ao anual de 80 locomotivas, caben-
do-lhes sempre a execucao das obras mais importantes exigidas pelo material de tracio, ao
conserto de 60 carros e 600 vagoes, a construcao de todo o material rodante necessario e a
muitas obras de que constantemente careciam as outras reparticoes da Companhia Mogiana.

De 1905 a 1906, o engenheiro chefe da locomocio revela em seu balango apresentado
no Relatorio n°. 53 da Diretoria 2! que ainda nao havia sido possivel aferir os efeitos da nova

organizacao de trabalho resultante das instalacOes das oficinas novas, ja que s6 a partir da meta-

98 1dem, p. 158-159.

199 RELATORIO ne. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa Ceral
de 25 de Junho de 1905, p. 13. Entre as paginas 164 e 193 encontra-se a exposicao dos trabalhos de melhoramentos
executados na /focomogao que, neste relatério, centra-se nas descrigbes pormenorizadas das edificagdes componentes
das oficinas novas. Ha rico material iconografico, com imagens que privilegiam tanto as tipologias arquitetonicas adota-
das quanto o funcionamento das oficinas, com o registro do trabalho em diversos de seus setores. Em ambos os casos, é
perceptivel a intengao de passar a suntuosidade que se pretendia atribuir as oficinas, seja com o destaque ao rigor das
formas adotadas, no primeiro caso, ou aos modernos equipamentos, no segundo. Consta também do relatério a “Planta
descritiva do Projeto geral das Oficinas Novas”.

99 RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa Geral
de 25 de Junho de 1905, p. 153.

20T RELATORIO n2. 53 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagdo para a Assembléa Geral
de 27 de Junho de 1906. Sao Paulo: Typographia a vapor Livro Azul — Castro Mendes, 1906.
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de do periodo é que os servigos comegaram a ter regularidade, cumprindo observar, no en-
tanto, que “durante o ano foram feitos os mais pesados e dispendiosos trabalbos até hoje empreendidos na
conservagao do material de tracao da Companhia, e que estavam mesmo adiados para quando as condicoes das
oficinas facilitassem a sua execugio”.>"?

Em grande parte do primeiro semestre de 1905, a regularidade dos servicos das ofici-
nas havia ainda sido afetada pelas obras em construcao, por mudancas de maquinas e outras
arrumagOes necessarias, de modo que o trabalho sé chegou a ter uma organizagao convenien-
te de junho em diante. No inicio de 1906 faltavam apenas a mudanca de um dos fornos de
terro da fundicio antiga para a nova,?”® um resto de movimento de terra e pequenos servicos
acessorios para a conclusio de todas as obras que ‘pesavam tao consideravelmente” sobre a res-
ponsabilidade de Carlos Stevenson.?04

E nesse contexto, o engenheiro que tanto havia personificado o plano para as oficinas
novas da Companhia Mogiana em Campinas elabora suas ultimas considera¢ées sobre o proje-

to enfim concluido:

Desde a inauguracio de cada parte da instalagao até o presente momento, todos
os servigos tém corrido sem o menor acidente, adaptando-se o pessoal de mo-
do admiravel a todas as inovagdes que as novas oficinas da Companhia Mogia-
na vieram introduzir no vasto campo da mecanica nacional.

Com sua oficina aparelhada como se acha agora, a Companhia pode contar
com ela para as mais dificeis emergéncias de seu servico ¢ com uma economia

que ira crescendo a proporgio que o trifego for dela exigindo maior trabalho.20>

Nos Relatérios da Locomocao dos anos seguintes, referentes aos trabalhos da se¢ao du-
rante os anos de 1906 e 1907 n3o sio mais encontradas referéncias aos melhoramentos nas
oficinas, limitando-se os mesmos ao balancete das atividades desempenhadas, sobretudo em

relacio a manutencao do material rodante.200

22 1dem, p. 154-155.

293 A questao da insercdo inicial da antiga fundi¢ao no plano geral das oficinas novas, seguida pela mencao a uma “no-
va” fundigao é um ponto controverso no estudo das “Officinas Companhia Mogyana”. Trataremos mais especificamen-
te do assunto no Capitulo Il desta parte da dissertacdo, Sobre a organizagdo espacial e funcional: edificagoes, tipologias,
técnicas construtivas e operacionalidades, item 4.1, Uma outra fundli¢do, entre as paginas 125 e 129.

204 RELATORIO n2. 53 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagdo para a Assembléa Geral
de 27 de Junho de 1906, p. 162.

205 |dem, ibidem.

2% Cf. RELATORIO n2. 54 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa
Geral de 27 de Junho de 1907. Sao Paulo: Typographia a vapor Livro Azul — A. B. de Castro Mendes, 1907 e RELATO-
RIO n2. 55 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa Geral de 28 de
Junho de 1908. Sao Paulo: Typographia a vapor Livro Azul — A. B. de Castro Mendes, 1908.
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Finalmente, em 1908 deu-se o fim da gestao do engenheiro Carlos William Stevenson
como chefe da /ocomogao, como esclarece na abertura do Relatério n®. 56 o entdo chefe interi-

no do escritorio central da Companhia Mogiana Joaquim Pinto de Moraes:

Tendo o St. Dr. Catlos Stevenson, pedido exoneragio do cargo de chefe da Lo-
comogio, foi para o mesmo promovido o St. Dr. Coriolano Gomes de Mattos,
que exercia o de seu ajudante, sendo neste substituido pelo Sr. Dr. Alberto de

Cerqueira Lima.207

Mas conforme vimos anteriormente, Stevenson ainda retornaria a Mogiana, permane-
cendo uma vez mais como chefe da locomogao entre os anos de 1914 e 1918 sendo, neste dlti-
mo ano, promovido ao cargo de inspetor geral da companhia, no qual se conservou até sua

aposentadoria, em 1926.2%8

27 RELATORIO n2. 56 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagdo para a Assembléa Geral
de 20 de Junho de 1909. Sao Paulo: Typographia a vapor Livro Azul — A. B. de Castro Mendes, 1909, p. 13.

2% Sobre o assunto, verificar o quadro dos funciondrios superiores da Companhia Mogiana desde sua fundagio em
COMPANHIA Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagao 1872-1922. Centenario do Brasil. Cincoentenario da Com-
panhia, p. 58-59.
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Sobre a organizagéo espacial e funcional: edificagées, tipologias, técnicas construtivas
e operacionalidades

As oficinas novas da Companhia Mogiana em Campinas ocupavam juntas, em sua dis-
posicao geral, uma area de 72.500 m?, sendo 18.110 m? cobertos pelas edificacbes em que se
repartiam seus diversos ramos de servigo, conforme o quadro 1, a seguir, elaborado a partir

dos numeros apresentados no Relatério n°. 52 da Companhia Mogiana, 2% para apreciacio da
jos s ¢

Assembléia Geral:

Dependéncia Area (m2) Porcentagem (%)
Secao de locomotivas 6568 36,30
Secao de carros e vagbes 7040 38,90
Usina 432 2,40
Fundicao 550 2,90
Almoxarifado e escritdrios 1570 8,70
Rotunda 1950 10,80
TOTAL 18110 100,00

Quadro 1 - Porcentagens de ocupagao, em drea, das diversas dependéncias das oficinas novas em 8 de abril de 1905.

A disposicao das oficinas novas obedecia, como veremos a seguir, a um plano geral cui-
dadosamente estudado, combinando a mais conveniente localizacao dos edificios com a ne-
cessaria margem para acréscimos futuros, contemplados no dobro da capacidade inicial.

Conforme havia indicado em suas considera¢des durante a fase de concepgao do pro-
jeto das oficinas, Carlos Stevenson atribuiu toda a importancia a questao da forca, buscando a
melhor solu¢dao. Reunir em um sé ponto as maquinas motoras das oficinas, com o objetivo
de se obter uma instalacao mais econémica em seus resultados, havia se tornado, com vimos
anteriormente, o escopo de todos aqueles que se encontravam na “dificil emergéncia de projetar
uma oficina importante” 1

Em suas consideragoes, Stevenson apontava que, de 1900 até aqueles dias, nem mais
uma s6 oficina desprezara as vantagens incontestaveis da eletricidade 2! e que, as oficinas novas
de Campinas, projetadas e construidas nesse periodo de completa revolugao nos métodos de

trabalho,

...] assenhorearam-se naturalmente das conquistas da época, adotando, de um

modo geral, essa forma de energia para a movimentagao de suas maquinas, e 0s

299 Cf. dados a pagina 193 do RELATORIO n@. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Nave-
gacao para a Assembléa Geral de 25 de Junho de 1905.

219 RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagdo para a Assembléa Geral
de 25 de Junho de 1905, p. 164.

1T Sobre as vantagens da eletricidade, comentadas anteriormente no capitulo | desta parte da dissertacdo, ver RELA-
TORIO n2. 49 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagdo para a Assembléa Geral de 15
de Junho de 1902, p. 148-155.
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novos processos de trabalho que esse agente oferece a industria moderna, cons-
tituindo a nota caracteristica de seus brilhantes triunfos, na grande arena de suas

aplicagbes praticas.?1?

Em relacdo a organiza¢ao espacial, procurando retomar a exposi¢ao até aqui apresen-
tada e organizar as informagbes prestadas de modo a recuperar as idéias do projeto geral das
oficinas novas, vale inicialmente reforcar que se tratavam de duas se¢oes principais, sendo uma
destinada a reparagao e a conservacio das locomotivas, e a outra a construgao e a reparagao dos carros e
vagoes. Mais duas importantes dependéncias comuns a essas duas secoes — fundicao e usina
geradora — e a rotunda completavam a instalacao geral dos servigos.

Todos os edificios foram posicionados 2!? paralelamente a linha principal da Compa-
nhia Paulista. Seis quilometros de linhas se estendiam sobre a esplanada das oficinas novas, ca-
bendo aproximadamente 1 km ao interior dos edificios. Uma linha da Companhia Paulista
penetrava longitudinalmente os terrenos entre os edificios das duas se¢oes principais, facili-
tando as descargas de materiais pesados que a elas se destinassem.

Ao lado direito dessa linha elevava-se, “elegante e majestoso, dominando o local”?'* o vasto
edificio da se¢ao de locomotivas, o qual abrigava, sob o seu pé-direito, as oficinas de montagen e
ajustagen das locomotivas e ténderes, a oficina mecinica, a caldeiraria, a ferraria e as oficinas acesso-
rias, cujo arranjo e disposicao demonstram o cuidado empregado em facilitar as comunica-
¢Oes internas dessas varias partes, conforme ja indicamos anteriormente.

Em continuidade ao edificio da secio de locomotivas, havia o da fundigio, que havia ini-
cialmente sido conservado entre os antigos, cuja capacidade de produ¢io anual montava a
aproximadamente a 500 toneladas de ferro e 80 de bronze.

Ao lado esquerdo da citada linha haviam sido construidos os edificios da wsina geradora
e da segao de carros e vagoes, este Gltimo compreendendo a oficina de construgao e conservacao de vagoes,
a oficina de carros de passageiros, a de pintura e a serraria, todas elas servidas por um carretio, que
lhes proporcionava acesso e facilitava as comunicagdes internas.

Stevenson destaca, em seus escritos, a importancia da escolha do local conveniente

para a usina geradora, e, por conseguinte, dos demais edificios do conjunto, sob o ponto de

12 RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagdo para a Assembléa Geral
de 25 de Junho de 1905, p. 165.

13 Sobre a disposigao geral dos edificios componentes das oficinas novas da Companhia Mogyana em Campinas cf.
RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacdo para a Assembléa Geral
de 25 de Junho de 1905, p. 167-168.

21* RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagdo para a Assembléa Geral
de 25 de Junho de 1905, p. 167.
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vista da distribuicao de forca:

[...] deve visar o centro de gravidade, pode-se assim dizer, dessa distribuicéo a
fim de evitar dispendiosos condutores; mas é principalmente importante, em
relacdo as facilidades de transporte do combustivel e fornecimento de 4gua.
Nas oficinas da Mogiana, se o primeiro dos predicados nio pode ser, muito de
perto, satisfeito, o segundo foi plenamente conseguido: — a dgua estd a poucos
metros; um desvio independente permite facil descarga da lenha; e uma linha
direta da serraria, conduz para serem utilizadas como combustivel, a serragem e

as varreduras desta oficina.2!>

Ao fundo dos terrenos, tendo seu centro locado exatamente no prolongamento do ei-
xo do edificio principal da seggo de locomotivas, havia uma “meia rotunda”?'® com capacidade para
abrigar 26 locomotivas. E por fim, contornando a esplanada, havia sido instalada uma linha
de via dupla que, passando sobre as pontes da Companhia Paulista, em uma ponte de 34 me-
tros de vao livre,?!” dava acesso as oficinas ¢ ao armazém de baldeacao de mercadorias.

Finda a exposicdo preliminar do projeto geral do engenheiro chefe da locomogao, Carlos
Stevenson, para as ofiinas novas da Companhia Mogiana em Campinas, cujo entendimento
pode ser mais bem apreendido com a apreciagdo do esquema funcional-departamental (Fig.
29) e da planta descritiva do projeto geral das oficinas novas (Fig. 30 e 31), a seguir, passare-

mos, entdo, a apresentagao pormenorizada dos edificios que as compunham.

2% 1dem, p. 168.

16 Na correta acepgao do termo, denomina-se rotunda o abrigo de locomotivas inteiramente coberto, o que ndo se
aplica ao caso de Campinas, um depdsito anelar cuja cobertura se limita ao local destinado as méaquinas, formando um
patio aberto na porgao central, onde se situava o girador. Adotamos aqui, no entanto, a nomenclatura presente nos
relatérios da Companhia Mogiana. Sobre o assunto, cf. PICANCO, Francisco. Op. cit. (1892), p. 260.

217 Resolvida a permanéncia das oficinas novas proximas ao local onde também se encontrava o servico de baldeacio
da Companhia Paulista, avultou-se a conveniéncia de uma passagem que dispensasse os cruzamentos existentes nas
linhas das duas companhias, onde o servico se dava de modo arriscado, como atestavam inmeros acidentes, mas
também irregular, pelas constantes esperas exigidas por incessantes manobras. Carlos Stevenson comenta, no Relatério
n2. 50, as medidas adotadas: “Como solu¢do do problema, foi tragada a linha de via dupla ora em construgao e que
partindo a 15,00 m. das pontes da nova passagem inferior, sobe com rampa de 2,1% até alcancar o nivel da ponte de
rodagem sobre as linhas da Companhia Paulista, transpondo-as por meio de uma ponte metalica de 34,00 m. de vao
livre, para depois descer a 1,35% em longa curva de 720,00 m. de raio, que circunda as novas oficinas, indo terminar
nas proximidades do armazém de baldeagcdo onde entra nas linha atuais”. RELATORIO n2. 50 da Directoria da Com-
panhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa Geral de 21 de Junho de 1903, p. 152. Sobre o
projeto da ponte, materiais empregados e calculos de resisténcia, cf. RELATORIO n?. 51 da Directoria da Companhia
Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa Geral de 26 de Junho de 1904, p. 153-155.
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Oficinas novas da Companhia

Mogiana em Camp inas
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Vé-se na Fig. 29 o esquema funcional-departamental das oficinas novas da Companhia Mogiana em Campinas. Elabo-
rado pela autora (2006) a partir das informagdes apresentadas nos Relatérios da Locomogao apresentados por Carlos
Stevenson nos Relatérios da Diretoria de niimeros 49 a 52, referentes aos anos de 1901 a 1904.
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g. 30 a “Planta descritiva do Projeto géra/ das Oficinas Novas”, conforme apresentada no RELA-

TORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagao para a Assembléa Geral de 25
de Junho de 1905, entre as paginas 164 e 165. Assinalamos, em sobreposigdo ao desenho, as diferentes se¢oes das

oficinas.
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Apresenta-se na Fig. 31, acima, croqui da planta das oficinas novas, elaborado a partir do original reproduzido na figura
anterior. Neste, é possivel verificar o posicionamento dos diversos setores que compunham cada uma das segoes das

oficinas, bem como outros edificios vizinhos a drea. Desenho da autora (2006).
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1 Usina geradora

Carlos Stevenson refere-se a usina geradora >'8 como “a mais interessante parte, talvez, das
novas instalagies”. Trata-se de um edificio de 30,40 metros de comprimento por 14,20 de largu-
ra, todo construido em tijolos aparentes sobre base de concreto 219 (Fig. 32 e 33) — assim
como a caixa d’agua que lhe ¢ adjacente (Fig. 34) — e coberto por telhas francesas sobre ele-
gante estrutura metalica.

Esta ultima havia sido feita nas préprias oficinas da Companbhia, reiterando a idéia ja
apresentada de que, além dos servigos relativos ao material rodante, as oficinas também exe-

cutavam trabalhos de outras naturezas para a /locomogio e demais se¢oes da Mogiana.

Notar, na Fig. 32, o ritmo da fachada da
usina geradora, determinado pela pre-
senga dos vaos de portas e janelas em
arco pleno. RELATORIO n2. 52 da Di-
rectoria da Companhia Mogyana de
Estradas de Ferro e Navegagao para a
Assembléa Ceral de 25 de Junho de
1905, entre as paginas 170 e 171.

As fachadas da edificacio foram executadas com alvenarias de tijolos arranjadas se-
gundo o aparelho em losango (Fig. 35), evidenciado pela utilizaciao de tijolos de duas colora-
¢oes, alaranjados e avermelhados (Fig. 36 e 37). As pilastras, por sua vez, foram construidas
com a utiliza¢do de aparelhamento ornamental, também empregando pecas de distintas colo-

ragoes, nesse caso com tijolos em tons de laranja e cinza (Fig. 38 e 39).220

218 Sobre a usina geradora ver: RELATORIO n®. 51 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Nave-
gagdo para a Assembléa Ceral de 26 de Junho de 1904, p. 155-157 e RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia
Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagdo para a Assembléa Ceral de 25 de Junho de 1905, p. 168-171.

1% A riqueza de detalhes na descri¢ao do sistema construtivo empregado na construgao da usina geradora é tao grande
que podemos encontrar no Relatério n2. 52 até mesmo a especificagdo dos tragos de materiais utilizados: .../ cons-
truido todo, de tijolos comuns com argamassa de 1:2:10, cimento e cal, sobre base de concreto 1:3:6, tendo embaixo
de cada pilar uma estaca de 25 cm de didmetro, cravada até a nega geralmente aceita”. RELATORIO n?. 52 da Directo-
ria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagdo para a Assembléa Ceral de 25 de Junho de 1905, p.
168.

20 Sobre o assunto, cf. SEGURADO, Jodo Emilio dos Santos. Alvenaria e cantaria. Lisboa: Bertrand, 19-2, p. 94-97. O
autor considera o uso de tijolos de diferentes cores como um dos meios mais empregados para decorar as paredes
deste tipo de alvenaria, podendo-se aplicar o tijolo silicocalcareo branco combinado com o cinzento, ou o de barro
diversamente colorido, baco ou envernizado, com combinagbes diversas feitas a partir de desenhos geométricos..
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Na Fig. 33, vista do edificio da usina geradora e na Fig. 34, caixa d’agua. Notar que nao ha base de cantaria no entorno
dos prédios que, construidos em alvenaria de tijolos aparentes, assentam-se diretamente sobre base de concreto. Fotos
da autora (2006).
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Vé-se na Fig. 35 ao lado, o esquema apresentado por Jodo Emilio dos
Santos Segurado para o aparelho em losango. Para o autor, o sistema
“[...] apresenta melhor desencontro nas juntas verticars [...J; caracteriza-
se em o comprimento de cada degrau, formado pela seqiiéncia das
Juntas verticais, ser de um quarto de tijolo de comprido, dos tijolos as-
sentes todos como travadouras, e pelas cruzes em diagonal. Nota-se que
neste sistema as juntas verticais das travadouras que formam as fiadas se
correspondem, ao passo que as das juntas dos tijjolos a meia vez avan-
¢am meio tijolo da 14 para a 32 fiada”. SECURADO, Jodo Emilio dos
Santos. Op. cit., p. 77-78.

Na Fig. 36, trecho da alvenaria da usina geradora, executada em aparelho em losango, ressaltado pelas duas cores de
tijolos utilizadas. A direita, na Fig. 37, esquema do aparelho. Foto e desenho da autora (2006).
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Além da ornamentaciao gerada diretamente pelo aparelhamento dos tijolos, a #sina ge-
radora conta ainda com ornatos na sua parte superior, ao longo de todo o seu perimetro. Ar-
rematada por platibanda, que encobre a cobertura, ha varios elementos decorativos em alto

relevo executados em tijolos aparentes. Podemos citar a cornija, que da perfeito acabamento,

um friso com tijolos enviesados e outro formado por uma seqiiéncia de arcos, em varias ca-

madas (Fig. 38).

Na Fig. 38, parte superior da usina geradora, arrematada
com platibanda. Notar os elementos decorativos em
tijolos aparentes: cornija e frisos variados. Notar também
as pilastras, ressaltadas na alvenaria e executadas com
aparelhamento ornamental, esquematizado na Fig. 39,
com tijolos em tons de laranja e cinza. Foto e desenho
da autora (2006).

O edificio também prima pela ilumina¢ao de seu interior, através de largas e altas jane-
las com verga em arco pleno e das bandeiras das portas.??! As janelas da usina geradora tém
esquadrias e caixilhos metélicos e fechamento em vidro transparente. Sao fixas mas possuem
um modulo pivotante em sua porgao central e inferior (Fig. 40 e 41). As portas, por sua vez,

tém duas folhas de madeira cada, com mecanismo de abrir.

Modelo das janelas encontradas no edificio da usina geradora. Com verga em arco pleno, apresenta esquadrias e caixi-
lhos metalicos e vedagao de vidro transparente. Notar em destaque na Fig. 40 e na Fig. 41 a parte da janela com me-
canismo de abertura pivotante. No geral, as aberturas se encontram em boas condigoes de conservagdo, excetuando-se
os casos de vidros faltantes, como se vé na Fig. 42. Desenho e fotos da autora (Fig. 40 e 42, 2006; Fig. 41, 2007).

221 H4 registro de que apenas quatro lampadas de arco eram utilizadas na iluminacdo de toda a usina geradora: duas na
sala das maquinas e duas na das caldeiras. Cf. RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de
Ferro e Navegacdo para a Assembléa Geral de 25 de Junho de 1905, p. 171.
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As envasaduras, em sua maioria, mantém em sua totalidade as caracteristicas originais
(Fig. 42). Ha, no entanto, casos de alguns vidros faltantes nas janelas e outras intervencoes

mais danosas, como o fechamento absolutamente sem critérios dos vaos, comprometendo a

unidade do conjunto (Fig.43 e 44).

Nas Fig. 43 e 44 ao lado vemos exemplos de
completa descaracterizagdo dos vaos da usina
geradora. Na primeira imagem, uma das portas
foi alargada displicentemente e teve sua verga
retificada, com o fechamento da bandeira origi-
nalmente existente, e uma janela teve sua drea
reduzida a de uma esquadria metdlica industria-
lizada. A direita, por sua vez, vé-se um vao ve-
dado, pelo qual passa uma viga metdlica execu-
tada com secdo de trilho de trem. Fotos da auto-
ra (2007).

Outro traco marcante a se apontar em relagao a conformagao da usina geradora con-
siste na auséncia de chaminé. Prevendo a impossibilidade de acréscimos em obras dessa natu-
reza, o projeto de execu¢ao da chaminé deveria considerar, de antemao, a probabilidade de
futuro incremento na capacidade da usina. Assim, a usina, com as 3 caldeiras de 120 cv ja
instaladas, mas com lugar para o acréscimo de uma quarta, exigiria uma chaminé com capaci-
dade a0 menos para 500 cv, com cerca de 30 metros de altura. Havia, no entanto, para o caso
das oficinas novas, o problema da pouca resisténcia do terreno, como vimos anteriormente, o
que obrigaria a fundacoes demasiadamente custosas, tornando inviavel tal construgdao. A so-

lugao dada ao caso por Stevenson baseou-se no fato de que a época da construcao do edificio

...] ganhava aceitacdo nos Estados Unidos, a aplicacdo de dispositivos mecani-
cos destinados a produgio artificial da tiragem, e esses aparelhos eram baratis-
simos, ndo custando o necessario para a usina, mais que 10 % do valor orgado
para a chaminé. Em caso de fracasso na tentativa de tdo grande economia, o

prejuizo nio iria longe.???

A medida foi dessa maneira adotada e a usina geradora passou a funcionar com a ins-
talacdo, em um canto do compartimento das caldeiras, de um aparelho automatico de tiragem

por inducao Buffalo Forge Co.,?*> ocupando um espago insignificante.

222 Cf. RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacdo para a Assembléa
Geral de 25 de Junho de 1905, p. 169.

223 Tal aparelho mantinha o fogo sempre na atividade exigida pelo consumo de vapor, gracas a uma vélvula graduada
que aumentava ou reduzia automaticamente a velocidade do aspirador conforme as oscilagdes da pressao. RELATO-
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A agua de alimentacdo, antes de introduzida nas caldeiras, era aquecida a cerca de
80°C, pelo vapor de escapamento das maquinas, que ao langar-se na atmosfera passava pot
um aquecedor.??* Toda a rede de condutores de vapor e agua havia sido instalada em um ca-
nal coberto especialmente construido para esse fim e feita em duplicata, com o intuito de
garantir o funcionamento continuo da instalagdo, a despeito de quaisquer imprevistos que

pudessem vir a ocorrer.

Na Fig. 45 vemos uma das laterais da wsina geradora em que ainda
remanesce parte do equipamento originalmente utilizado na produ-
cao de energia elétrica. Embora nao tenha sido possivel identificar a
fungao de tal equipamento, vale notar a tecnologia construtiva utili-
zada, que uma vez mais se utiliza dos trilhos de trem, aqui para a
execugdo de pilar, além do sistema de largos condutores — aéreo e
também direcionado ao subsolo (no centro da porcao inferior da
imagem). Foto da autora (2007).
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Passando as caracteristicas de organizacdo funcional, o edificio apresentava-se dividi-
do internamente em dois compartimentos, um destinado a receber os aparelhos geradores de
vapor e seus acessorios e o outro as maquinas nas quais se operava a transformagao da ener-
gia dada a esse elemento em energia elétrica, mais economica para ser levada as distantes de-
pendéncias das oficinas, mais apta ao trabalho das maquinas-ferramentas em geral e, especi-
almente, a unica conveniente aos principais aparelhos das oficinas novas: os guindastes rodan-

tes.2?

RIO n2. 51 da Directoria da Companhia Mogiana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa Geral de 26 de
Junho de 1904, p.156 e RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagao
para a Assembléa Ceral de 25 de Junho de 1905, p. 169.

224 Conforme o Relatério n2. 51, no ano de 1903 a wusina geradora da Mogiana empregou um aquecedor da 7he Natio-
nal Pipe Bending Co. americana. Ja no ano de 1904, foi utilizado um aquecedor inglés Lancaster & Tonge. Cf. RELA-
TORIO n2. 51 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagdo para a Assembléa Geral de 26
de Junho de 1904, p.156 e RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navega-
¢do para a Assembléa Geral de 25 de Junho de 1905, p. 169, respectivamente.

22 Nas palavras de Carlos Stevenson: “principais aparethos das novas oficinas, os guindastes rodantes, cuja aceitagao
tem sido tdo grande no mundo industrial e cuja feicao caracteristica, vai imprimindo a todas as oficinas modernamente
construidas”. RELATORIO n2. 51 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagao para a As-
sembléa Geral de 26 de Junho de 1904, p.155. Veremos mais adiante, no item referente a oficina de montagem, os
motivos da conveniéncia da adogdo da energia elétrica para movimentagao dos guindastes rodantes.
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Atualmente a organizagao espago-funcional da usina geradora nao mais existe, tendo o
edificio se resumido a um depésito dos mais diversos materiais (Fig. 46 e 47). Assim, as in-
formagbes aqui apresentadas basear-se-ao mais uma vez nas informagoes prestadas por Car-

los Stevenson nos Relatorios da Locomogao.

As imagens acima sao os Unicos registros que conseguimos obter do interior da antiga usina geradora. Capturadas a
partir de uma das janelas com vidros faltantes, ja que o espago ndo foi aberto para visita durante os trabalhos de cam-
po, as fotos permitem documentar o atual estado do edificio. Por meio da Fig. 46, pode-se ver que a antiga divisao
espago-funcional nao é mais legivel e que a edificacao € utilizada para depésito dos mais diversos materiais, de mobilia-
rio a equipamentos de trafego obsoletos. Consegue-se visualizar apenas, na regido central da foto, o topo da porta que
divide os dois compartimentos da wusina. Ja a Fig. 47 apresenta a atual configuragao do telhado, na qual as telhas france-
sas foram substituidas por onduladas de fibrocimento.

Os geradores de vapor instalados no primeiro compartimento constavam de 3 caldei-
ras do tipo locomotiva, com capacidade para 120 cv cada uma, tendo sido a ultima dessas
inteiramente montada nas oficinas de Campinas. A primeira das caldeiras montadas foi adap-
tada uma fornalha econoémica, especialmente construida para queimar serragem, solugao
aprovada ao longo do tempo de sua utilizagdao, por manter a pressao de modo admiravel.

Um elevador elétrico levantava a serragem descarregada em um deposito situado abai-
xo do pavimento da sala das caldeiras e langava os residuos continuamente ao fogo, cuja ali-
mentagdo exigia, ainda, além das varreduras aproveitadas, mais 3 m* de lenha diariamente. E
assim, ‘“a despesa relativa ao fornecimento de 120 cv de forca a Companbia, fica reduzida a soma equivalente
a essa insignificante guantidade de lenha queimada, como lastro da fornalha”.>>6

Quanto ao segundo compartimento da usina, nele encontravam-se montados 2 com-
pressores de ar 227 e 3 unidades geradoras.??® A opgido por essas trés unidades era da seguinte

maneira justificada por Carlos Stevenson:

226 RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagdo para a Assembléa Geral
de 25 de Junho de 1905, p. 169.

27 “Os dois compressores, fabricados pela Christensen Engineering Co., de Milwaukee — E.U.A., tem a capacidade
total de 12 m.c. de ar livre por minuto, comprimido 100lbs. de pressdo nos reservatorios da usina. Um é movido a
vapor, sendo o cilindro compressor montado em tandem, como a vapor, e outro ligado a um motor elétrico de 35 cv
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A necessidade imperiosa de se ter, com toda a seguranga, o trabalho das ofici-
nas acoberto de perturbacbes possiveis, produzidas por desarranjos nas maqui-
nas geradoras, conduzia naturalmente a fazer dupla, a instalacdo da forga, e,
por essa razdo, apesar de serem suficientes 240 cv para manter em movimento
as maquinas, guindastes e outros aparelhos das oficinas, tendo-se em conta a
redugio usual para os maquinismos em descanso ou produzindo trabalhos le-
ves, foram instaladas duas maquinas com essa capacidade, trabalhando apenas
uma de cada vez.

Uma terceira unidade menor, de 50 kw, foi também montada, para a ilumina-
¢do, com o fim de evitar-se, neste servigo, o trabalho das maquinas grandes,

com tio reduzida carga, qual a necessaria para tal mister.??

A divisao da corrente fornecida pelos geradores se fazia por meio de um quadro de
distribuicao que constava de cinco painéis distintos, dos quais trés pertenciam aos geradores
— tendo chaves, interruptores automaticos, para-raios, lampadas necessarias e um amperime-
tro em cada um — e os outros dois as linhas de transmissio — contendo doze chaves para
os diversos circuitos, voltimetros e aparelhos registradores de corrente e voltagem.

Finalmente, em relacio a transmissdo da energia elétrica, essa se dava através de cabos
subterraneos desde a usina até os varios edificios componentes das oficinas novas e, no interior
destes, por condutores isolados, que conduziam a forca para todos os pontos onde deveria

ser aplicada.

que o acfona, fazendo-o funcionar, por meio de um reostato automadtico, todas as vezes que o primeiro ndo vence
sozinho, o consumo de ar das oficinas. Este arranjo tem dado os mais vantajosos resultados. Dois reservatorios, para 5
m.c. cada um, comunicando-se entre si, recebem o ar comprimido pelos compressores e fazem a respectiva distribui-
¢do”. Cf. RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacdo para a Assem-
bléa Geral de 25 de Junho de 1905, p. 170-171. Grifo nosso. Reostato vem a ser um resistor utilizado para controlar a
corrente num circuito, ou como elemento dissipador de energia. HOUAISS, Antonio e VILLAR, Mauro de Salles. Dicio-
narfo Houaiss da Lingua Portuguesa. Rio de Janeiro: Objetiva, 2001, p. 2429.

228 As unidades geradoras eram da fabrica General Electric Company e constavam: “as primeiras, de um motor tandem
compound “Ideal” de 240 cv, diretamente ligado a um dinamo gerador de 125 kw, corrente continua, a 250 volts, e a
terceira, de um motor de 100 cv e dinamo de 50 kw, inteiramente semelhantes as primeiras”. Haviam sido instaladas
sobre largas fundagées de concreto e trabalhavam com notavel perfeicdo. Cf. RELATORIO n2. 52 da Directoria da
Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagao para a Assembléa Geral de 25 de Junho de 1905, p. 170.

229 RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagdo para a Assembléa Geral
de 25 de Junho de 1905, p. 170.
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2 Secido de locomotivas

O edificio onde funcionava a secdo de locomotivas (Fig. 48) era completamente novo qua-
se em sua totalidade, perfazendo um total de 6568 m* em 130 metros de extensio. Dessa
area, 529 m? eram ocupados pelo depdsito de aros e materiais sobressalentes e 6039 m? pelas diver-
sas oficinas do setor, compreendendo: oficina de montagem, oficina de ajustagem, oficina mecanica,

caldeiraria, ferraria e oficinas acessorias.

Vé-se na Fig. 48 , ao lado, vista
geral do edificio da se¢ao de loco-
motivas. O corpo central destacado
abrigava a oficina de montagem das
locomotivas. Os corpos laterais, por
sua vez eram ocupados de um lado
pela secao de tornos de rodas, e de
outro pela caldeiraria e pela ferrari-
a. Nos fundos da edificagao situava-
se a oficina mecanica. Acervo do
Museu da Companhia Paulista.

Segundo calculos de Carlos Stevenson, o conjunto das oficinas da segao de locomotivas
oferecia a area total de 500 m? por locomotiva em reparagao, o que considerava nao ser de-
masiado em funcao, sobretudo, das muitas obras feitas para as outras reparticoes da Compa-
nhia Mogiana em Campinas. As seguintes porcentagens cabiam a cada oficina da se¢ao, con-
forme o quadro 2, elaborado a partir dos numeros apresentados no Relatério n®. 52 da Com-

panhia Mogiana:?¥

Oficina Area (m?) Porcentagem (%)

Montagem 1148 19,00

Ajustagem 550 9,10

Mecanica 1518 25,20

Caldeiraria e serralheria 1510 25,00

Ferraria 1065 17,60

Substituicao de aros 163 2,70

Ferramentas 85 1,40

TOTAL 6039 100,00

Quadro 2 - Porcentagens de ocupacdo em area das oficinas da se¢do de locomotivas em 8 de abril de 1905.

230 Cf. dados a pagina 187 do RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Nave-
gacao para a Assembléa Geral de 25 de Junho de 1905.
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O edificio da segao de locomotivas foi executado em alvenaria de tijolos aparentes, emba-
samento de cantaria, e estrutura metalica, “segundo um dos tipos mais modernos”.?3! Sua fachada
principal constituiu-se como outro elemento de destaque na arquitetura das oficinas novas e até
hoje permanece como marco e referéncia visual na regido central de Campinas. Embora pos-
sua um pavimento tnico, devido a sua altura consideravel, a fachada foi tratada em trés par-
tes principais sugerindo, os dois primeiros, uma divisio que internamente nao existe: no pri-
meiro ter¢o localizam-se os vaos de portas; no segundo, os vaos de janelas e; o terceiro cons-
titui-se de um largo frontdo triangular com um relégio de 1,50 m no centro do timpano (Fig.

49).

Na Fig. 49, a esquerda, vé-se a fachada principal do edifi-
cio da se¢do de locomotivas. Notar as trés partes principais
da composigao arquitetdnica: aquele destinado aos vaos de
portas, as janelas, e por fim o frontdo triangular. A porgao
central que avanga em relagdo aos dois corpos laterais
destinava-se a montagem. Na Fig. 50, placa de homena-
gem ao engenheiro Stevenson. Fotos da autora (2006).
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No primeiro ter¢o do arranjo compositivo ha trés portas voltadas para a fachada fron-
tal mais duas, uma em cada lateral, possiveis devido ao avanco da porcao destinada a wontagen
em relagdao aos outros dois corpos do edificio da segio de locomotivas. A porta central, de dese-
nho mais simplificado — verga reta, travessas metdlicas ¢ fechamento em almofadas de cha-
pas metalicas —, é aquela de maiores dimensoes, pois, servida por trilhos, foi projetada e
permanece até os dias de hoje como acesso das maquinas ao interior da oficina (Fig. 51).

As outras quatro portas, com a altura equivalente a dois ter¢os da porta principal, pos-

suem verga em arco abatido e fechamento em duas folhas de madeira com mecanismo de

1 “Toda a leve e elegante estrutura do edlificio é de ago, trabalhando, nas condicoes de carga maxima do guindaste,
com 10 kg por mm?, e foi feita pela importante fabrica ‘Briickenbau Flender’, de Benrath — Alemanha”. Cf. RELATO-
RIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa Geral de 25 de
Junho de 1905, p. 173.

88



abrir (Fig. 51). Ao contrario da porta principal, desprovida de ornamentagao, estas portas
contam com variados adornos, na seguinte seqiiéncia a partir da porta: sobreverga em faixa
denticulada, friso, viga metalica executada com se¢ao de trilho ornamentada, placa em baixo
relevo e outra faixa denticulada que faz limite com as envasaduras das janelas (Fig. 52 e 53).
Excetuando-se a viga metalica, todos os outros ornatos foram rigorosamente executados com

tijolos aparentes tais quais os demais panos de alvenaria do edificio.

Na Fig. 51 apresenta-se o primeiro médulo de com-
posicao da fachada principal da se¢do de locomoti-
vas. Ao centro, atentar para a porta principal, toda em
estrutura e fechamento metdlicos. Acesso das maqui-
nas ao interior do edificio, motivo pelo qual é servida
por trilhos de trem, possui as maiores dimensoes
dentre os vaos de portas existentes na oficina. Foto da
autora (2006).
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Na Fig. 52 e na Fig. 53 tem-se a ornamentacao sobre as portas laterais da fachada principal. Excetuando-se a viga meta-
lica executada com secao de trilho decorada, todos os outros ornatos foram rigorosamente executados com tijolos
aparentes. Foto e desenho da autora (2006).

Os vaos de janelas, em nimero de cinco, posicionam-se assim como as portas, trés
voltadas para a fachada frontal e as outras duas, uma para cada lateral, no corpo avancado da
antiga oficina de montagem. De linhas idénticas — alteram-se apenas as dimensoes do vao cen-
tral em relagdo as outras quatro janelas, visto que aquela tem a largura proporcional a da porta
central, maior que as demais, como vimos — as cinco janelas sao fixas e possuem esquadrias

metalicas e fechamento de vidro transparente.
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Assentam-se sobre vigas executadas com trilhos de trem, tém verga em arco pleno e
arranjam-se em duas partes, sendo a primeira, na parte inferior, composta por dois quadricu-
lados de quatro por cinco vidros quadrados transparentes, com uma coluna metalica tor¢a no

centro, € a outra, na por¢ao superior, composta como uma espécie de bandeira, com dois

moédulos formando arcos plenos encimados por outro médulo com desenho circular. (Fig. 54

e 55).
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A Fig. 54 e a Fig. 55 apresentam a tipologia das janelas encontradas na fachada principal do edificio da segao de loco-
motivas. Instalada sobre viga de trilho de trem, tem verga em arco pleno e arranja-se em duas partes: a inferior, com-
posta por dois quadriculados de esquadrias metdlicas e vidros quadrados transparentes, com coluna torga no centro; e
superior, com dois médulos formando arcos plenos encimados por outro médulo com desenho circular. Foto e dese-
nho da autora (2006).

A relevancia dos vaos como elementos de composi¢ao arquitetonica no projeto do
engenheiro Carlos Stevenson ¢ ainda mais evidente ao observarmos os corpos laterais da segao
de locomotivas, cujas fachadas sdo ritmadas pelas portentosas envasaduras (Fig. 56) de caixilhos
fixos de ferro com vedagao formada por um quadriculado de sete por oito vidros retangulares
transparentes, tendo em sua parte inferior um moédulo pivotante, com a finalidade de facilitar
a ventilacao (Fig. 57).

Mais que uma opg¢ao puramente estética, tal decisao projetual identifica-se com a
preocupacao do engenheiro com a qualidade do espaco dos trabalhadores,??? que tinham suas
bancadas perfeitamente iluminadas e ventiladas por grandes janelas, nos casos das oficinas
situadas nos corpos laterais da edificacio ou, no caso da oficina de montagem, pelo lanternim

central,?® existente em todo o comprimento do edificio, envidragado na cobertura e com

2 Vale apontar, no entanto, que a preocupacao de Stevenson com a qualidade do espago visava mais uma maior
eficiéncia do trabalho que propriamente o conforto dos trabalhadores.

23 Elevado a 15,60 metros de altura, por uma extensio de 89,40 metros. Cf. RELATORIO n2. 52 da Directoria da Com-
panhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa Geral de 25 de Junho de 1905, p.172.
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largas venezianas nas verticais, e pelos grandes panos laterais de vidro, situados na diferenca
de altura entre o pé-direito dessa por¢ao do edificio e aquela dos corpos laterais, mais baixos
(Fig. 58 ¢ 59).

O lanternim, no entanto, mais recentemente teve sua composi¢ao modificada, tendo
sido as pecas de vidro substituidas por telhas de fibrocimento (Fig. 60), bem como as venezi-
anas de madeira por chapas metalicas, prejudicando, respectivamente, os sistemas de ilumina-

¢ao e ventilagdo natural de que o edificio era originalmente dotado. (Fig. 61).

Vé-se na Fig. 56 a fachada lateral da secdo de locomotivas, ritmada pela seqiiéncia de janelas e pelos ressaltos das
pilastras de tijolos. Na Fig. 57, tem-se o modelo de janela adotado para essas fachadas, com verga de trilho de trem e
modulagdo com caixilhos fixos de ferro fundido e vedagao em vidro. Na metade inferior, notar a parte pivotante da
envasadura. Foto e desenho da autora (2006).

Vistas dos grandes panos de vidro existentes no volume central da secdo de locomotivas, situados na diferenca de altura
entre o pé-direito dessa porcao do edificio e aquela dos corpos laterais, mais baixos. A esquerda, na Fig. 58, vé-se a
divisa do edificio da montagem com a segdo de tornos de rodas, que antigamente ocupava esse volume lateral, e a
direita, na Fig. 59, divisa com o corpo anteriormente ocupado pela ferraria e pela caldeiraria. Fotos da autora (2006).
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Situacdo atual do lanternim da antiga oficina de montagem. A esquerda, na Fig. 60 véem-se as telhas de fibrocimento
em lugar das pecas de vidro. Ja na vista externa da Fig. 61 é possivel observar a drea antigamente destinada as vene-
zianas e hoje fechada por chapas metalicas. Fotos da autora (2006).

Além da acentuada presenca das envasaduras, outro traco marcante do projeto de Car-
los Stevenson consiste no requinte e na delicadeza das ornamentagoes que empreendeu, qua-
se exclusivamente executadas com tijolos, excetuando-se os casos ja citados em que foram
empregadas se¢oes de trilhos de trem decoradas por aplicacbes de ferro fundido.

Afora os ornatos destinados a decoragao dos vaos, de que tratamos anteriormente, a
rica ornamentagao de tijolos aparentes pode ser notada também em outros elementos de sua
composi¢dao, como as altas e elegantes pilastras sobre plintos de cantaria (Fig. 62 e 64) e os
belos relevos que se destacam do frontdo triangular, como as cornijas que lhe dio um com-

pleto acabamento (Fig. 63), e dos outros dois frontdes existentes em ambos os corpos laterais

(Fig. 64).

Exemplos de ornatos encontrados no edificio da secao de locomotivas. A esquerda, na Fig. 62, plinto de cantaria sob a
base de uma das pilastras que aparecem ressaltadas na alvenaria, contribuindo para o estabelecimento, juntamente
com os vaos, do ritmo da fachada. Na Fig. 63, ao centro, detalhe da cornija do frontdo triangular e na Fig. 64, frontao
retangular, empregado como coroamento ornamental das portas existentes nos volumes laterais do edificio. Fotos da
autora (2006).
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No mais, as poucas areas que restaram de simples alvenaria foram erigidas com os ti-
jolos arranjados em aparelho do tipo flamengo (Fig. 66, 67 e 68) ou, no caso do entorno dos
vaos, entre pilastras, em aparelho inglés (Fig. 65) ornamentado, utilizando-se de pecas de duas

coloracées para a formacao de desenhos geométricos (Fig. 69).23
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Variante do sistema inglés apresentado na figura

Segundo Segurado, o sistema inglés, cujo es-
quema vemos na Fig. 65, consiste em ... /
dispor alternadamente uma fiada de tijolos a
uma vez e a seguinte a meia vez, isto €, coloca-
dos a par; funcionam os primeiros como trava-
douras. Para se ganhar o recobrimento ou de-
sencontro das juntas verticais assenta-se apos a
primeira travadoura das fiadas alternadas, dois
tifolos cortados, apresentando largura igual a de
metade do tjjolo normal e comprimento de
meia vez”. SEGURADO, Jodo Emilio dos Santos.
Op. cit.,, p. 75-76.

ao lado, o sistema flamengo, visto na Fig. 66 aci-
ma, é caracterizado por Segurado da seguinte
maneira: “.../ em cada fiada, a uma travadoura
seguem-se dois tijolos a par, depois outra trava-
doura, outros dois tjjolos a meia vez e assim por
diante. Na fiada seguinte as travadouras corres-
pondem ao centro dos tijolos a par. Para comegar
uma fiada, a fim de obter o sobreposto, assentam-
se dois tijolos cortados a par com trés quartos de
comprimento apenas; em seu lugar pode adotar-
se a dlisposicdo do sistema inglés”. SEGURADO,
Joao Emilio dos Santos. Op. cit., p. 76-77.

A analise visual das fachadas da segdo de locomotivas permite avaliar a qualidade dos tijo-
los empregados no edificio, do tipo polidos, bem como a acurada técnica construtiva empre-
gada. A superficie das paredes apresenta pecas uniformes, de dimensées extremamente regu-
lares, prova de boa e cuidadosa fabricacio, e de coloragao escura, tendendo para o vermelho,

sinal de queima adequada.?®

24 Sobre o assunto, cf. SEGURADO, Jodo Emilio dos Santos. Op. cit,, p. 75-77; 94-96. Comparando os dois sistemas, o
autor afirma que o aparelho flamengo é aquele de melhor aspecto e, por isso mesmo, o preferido para paredes exterio-
res. No entanto, sua resisténcia é inferior ao sistema inglés, que apresenta melhor travamento.

2% Sobre o processo de fabricagdo de tijolos, cf. ALBUQUERQUE, Alexandre. Construcées civis. Sao Paulo: Empresa
Gréfica da “Revista dos Tribunais” Ltda., 1953 e também RAINVILLE, Cesar de. O Vinhola Brasileiro. Rio de Janeiro:
Lammert, 1880.
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Além disso, é possivel aferir a regularidade e a pouca espessura das juntas, executadas
corretamente de modo a preencher completamente o espago entre os tijolos, com o cuidado
de se conservar as juntas horizontais e os parametros verticais, realizando-se o que se chama

de matar a junta, evitando a continuidade dessas.?%

Na Fig. 67, acima, trecho da alvenaria da I
segdo de locomotivas em aparelho flamen- ,
go, esquematizado na Fig. 68. Na Fig. 69,
ao lado, esquema do aparelhamento inglés I
com arranjo ornamental em tijolos de duas I
coloragbes, vermelhos e acinzentados. Tal
disposicao é encontrada nos panos de S e
alvenarias entre vaos e pilastras e nas fa- ‘ I ‘ ‘
chadas dos volumes laterais da edificacao.

Foto e desenhos da autora (2006). | | ‘ | |

Por fim, para retomarmos e arrematarmos as disposi¢oes gerais acerca da segdo de locomoti-
vas dispostas até aqui, vale reproduzir, antes de partir para o detalhamento das oficinas que a
compunham, a descri¢ao de Carlos Stevenson sobre a tipologia arquitetonica por ele adotada,

devido aos generosos predicados que imbuiu ao edificio:

236 Cf. SEGURADO, Joao Emilio dos Santos. Op. cit., p. 106.
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A frente principal da oficina é construida de tijolos prensados, com notavel gos-
to arquiteténico, descansando seus altos e elegantes pilares em plintos de canta-
ria de primeira. Um largo frontio triangular, tendo ao centro do timpano, um
relogio de 1,50 m., encima a magnifica fachada; dele se destacam em belos rele-
vos, as atrativas cornijas de tijolos nus, que lhe ddo o mais completo acabamen-
to. Além da lanterneta, ja citada, altas janelas em arco e grandes paredes envi-
dragadas, oferecem um vasto campo a a¢ao da luz solar, garantindo assim a per-
feita iluminacio interna da oficina, e satisfazendo, portanto, mesmo nos dias
mais sombrios, a um dos principais requisitos das instalagdes modernas. A ven-

tilagio, como requisito ndo menos importante, recebeu a devida atengio, esten-

dendo-se largas venezianas ao longo da lanterneta, em todo o comprimento do

edificio.?%7

Vemos na Fig. 70 vista
interna da sec¢do de loco-
motivas, tendo ao centro a
porgao destinada a oficina
de montagem. Observar a
abundante iluminacéo do
interior do edificio, um dos
principais atributos ressal-
tados por Carlos Stevenson
como indicador da quali-
dade do espacgo de traba-
lho dos operarios das ofici-
nas novas da Companhia
Mogiana. Acervo do Museu
da Companhia Paulista.

2.1 Oficina de montagem

A oficina de montagem,*® ocupando uma area de 1148 m?, localizava-se na parte central
do edificio destinado a segio de locomotivas e, segundo seu idealizador, Carlos Stevenson, desta-
ca-se do conjunto “como a parte mais notdvel de todas as edificacies, elevando a sna lanterneta envidraga-

da a 15,60 m. de altura, por uma extensao de 89,40 m.”>>

27 Grifos nossos. RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagdo para a
Assembléa Ceral de 25 de Junho de 1905, p. 173.

238 Sobre a oficina de montagem ver: RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e
Navegagao para a Assembléa Geral de 25 de Junho de 1905, p. 172-178.

239 RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagdo para a Assembléa Geral
de 25 de Junho de 1905, p.172.
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Vista da porgao central do edificio da se¢do de locomotivas destinado a oficina de montagem. Em ambas as imagens,
notar a marcante presenga do portentoso guindaste elétrico rodante, com capacidade para 50 toneladas, motivo pelo
qual o engenheiro, em sintonia com os avangos tecnoldgicos de sua época, adotou a altura ainda descomunal para os
padrdes das oficinas da época. Na Fig. 71, a esquerda, foto de perfodo imediatamente posterior a inauguragao das
“Officinas Companhia Mogyana” e a direita, na Fig. 72, foto do local em outubro de 2006, a época ainda utilizado para
a manutengdo de maquinas, pela América Latina Logistica (ALL), entdo concessiondria do trecho da malha ferrovidria do
municipio de Campinas de que trata este trabalho. Notar que a ampliddo do espago projetado por Stevenson configura-
se como fator fundamental para que a oficina possa continuar sendo utilizada nos dias de hoje, mesmo com as grandes
dimensoes das locomotivas atuais em comparagdo as maquinas a vapor. RELATORIO n2. 52 da Directoria da Compa-
nhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa Geral de 25 de Junho de 1905, entre as paginas 176
e 177 e foto da autora (2006).

Vemos nas Fig. 73, 74 e 75 diferentes momentos da construgao de locomotivas na oficina de montagem da Companhia
Mogiana em Campinas. Acervo do Museu da Companhia Paulista.

Nas consideracoes do engenheiro chefe acerca dos projetos por ele concebidos e exe-
cutados, apresentadas no Relatério n°. 52 da diretoria da Mogiana, ha destaque ao fato de que
algumas decisbes projetuais, como a adoc¢ao da “@/tura fora do comum” para o edificio da oficina

de montagem, foram conseqiencia de “weditados estudos, e o resultado de comparagies cuidadosas, sobre
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as vdrias disposigoes empregadas em oficinas congéneres no estrangeiro”>*0 Assim, a edificacao foi dotada
da altura necessaria — 11,85 metros até a sapata das tesouras — para ser servido por um
guindaste elétrico rodante de 13 metros de vao correndo na altura de 9,20 metros por uma
extensao de 80 metros (Fig. 71 e 72).

Stevenson esclarece que as oficinas executadas até as duas décadas anteriores ao proje-
to das oficinas novas de Campinas nao passavam, geralmente, de um ou mais edificios muito
simplificados, acessiveis por meio de uma série de linhas, correndo segundo o comprimento
ou a largura dos mesmos, variando em func¢ao das condi¢oes do terreno. No segundo caso,
havia sempre a necessidade de um carretao, “omo a iltima palavra no progresso das instalagoes”>*!

Somente anos mais tarde, com o desenvolvimento dos guindastes rodantes, foi possi-
vel construir oficinas com linhas ou valetas longitudinais, sendo uma linha central de entrada
e duas laterais para montagem e desmontagem das locomotivas. Essa disposi¢do exigia o em-
prego de dois guindastes, com o objetivo de levantar as maquinas da linha central e transpor-
ta-las para as laterais.

Nas oficinas transversais, com ou sem carretao, também foi sendo incorporada grada-
tivamente a utilizacdo dos guindastes rodantes, em funcio das grandes vantagens observadas

na sua utilizacao:

[...] para levantar as mdquinas, calga-las, colocar e retirar as rodas, mover as pe-
cas mais pesadas etc., e dai, as suas aplicacbes modernas, que consistem no em-
prego de um guindaste de grande capacidade, com dois carros, e a suficiente al-
tura, para poder levantar a maior das locomotivas acima das outras, ja interna-
das na oficina, e correr sobre elas, até a valeta que tenha que receber a nova

maquina a reparar.?#

Essa aplicacio do guindaste rodante as oficinas transversais, que acabou por tornar
dispensavel o carretdo, economizando o enorme espaco exigido por este aparelho, teve suas
primeiras aplicacOes nas fabricas depois de 1890, mas somente no inicio do século XX sua
disposic¢ao foi adotada mais largamente pelas oficinas de estradas de ferro.

Em Campinas, as condigoes das oficinas, que dispunham de terrenos muito limitados,

nao permitiam qualquer perda de espaco, dal “v sucesso e consegiiente favor desse sistema garantiam: o

249 Cf. esclarecimentos apresentados por Stevenson sobre as experiéncias estrangeiras entre as paginas 172 e 176. RE-
LATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagdo para a Assembléa Geral de
25 de Junho de 1905.

T RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagdo para a Assembléa Geral
de 25 de Junho de 1905, p. 172.

%42 |dem, ibidem.
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resultado de sen emprego; as vantagens constantes da facilidade de transportes e comunicagoes internas das
oficinas eram extraordindrias; e tais consideragoes determinaram a sua escolha” %

Para um melhor entendimento da configuracdo arquitetonica do edificio da montagen,
faz-se necessario, assim, compreender os requisitos técnicos necessarios ao seu funcionamen-
to, mormente aqueles relacionados a operacionalidade de seu guindaste rodante elétrico.?*

Retomando as vantagens da eletricidade para a transmissido da forca, vale recordar a

facilidade do emprego de um motor para cada acio desejada, o que

[...] teve a sua mais feliz aplicagdo nos guindastes rodantes, de cuja sorte deci-
diu, acabando com uma série enorme de luvas e samblagens detestaveis, substi-
tuidas hoje, em todos os guindastes modernos, por tantos motores quantos os

movimentos a realizar.245

A operagdo se iniciava com a atuagdo de uma placa rotatéria de 8 metros, também
movida a eletricidade que, situando-se na entrada da oficina de montagem, recebia as locomotivas
e, girando-as, as colocava na posi¢iao conveniente para serem atracadas pelo guindaste, que as
levantava cerca de 4 metros do chio e facilmente transportava-as ao seu local de destino.

O guindaste de Campinas, com dois carros (Fig. 71 e 72), para produzir cinco movi-
mentos distintos exigiu a instalacdo de seis motores completos, todos com rolamento em
série e reostatos ou reguladores separados, de modo que a acdo de cada motor fosse inteira-
mente distinta das demais e, portanto, independente dos diversos movimentos do guindaste.

Esses aparelhos reguladores, semelhantes aos empregados nos bondes, permitiam in-
verter o sentido de rotacio dos motores, graduar-lhes a velocidade, aproveitar a corrente ge-
rada pelos proprios motores ao descer as cargas para mover os freios elétricos e, finalmente,
acionar os freios eletromagnéticos automaticos, o que garantia o trabalho do guindaste contra
o risco de uma queda brusca da carga suspensa em caso de interrupgao acidental da corrente

elétrica (Fig. 76).

23 1dem, p. 173.

4% Foi construido por Ludwig Stuckenholz, “conhecido fabricante nessa especialidade” e a parte elétrica era de origem
da fabrica Schuckert, “também muito importante”. Quanto a suas especificagdes técnicas: capacidade, 50 toneladas,
subdivididas igualmente pelos dois carros (em um desses encontrava-se montado o guincho auxiliar para 5 toneladas);
vao, 13 metros de centro a centro dos trilhos; altura livre, 8,70 metros; velocidade de elevagdo por minuto com carga
maxima, 2 metros para os guinchos principais e 5,5 metros para os auxiliares; velocidade do movimento transversal dos
carros por minuto com carga maxima, 10 metros, e; velocidade do movimento longitudinal do guindaste por minuto
com carga maxima, 40 metros. A energia despendida, com o guindaste no limite de sua capacidade de carga, era de 36
cv durante a elevagao das locomotivas e ndo mais que 8 cv no movimento de translagdo com a carga suspensa. Cf.
RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacdo para a Assembléa Geral
de 25 de Junho de 1905, p. 175-177.

45 RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagdo para a Assembléa Geral
de 25 de Junho de 1905, p. 176.
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Os aparelhos reguladores situavam-se montados em uma
cabina suspensa a ponte rodante, ao alcance imediato do
manobrista do guindaste, como vemos na Fig. 76. A
cabina contava ainda com um quadro de marmore com
as chaves, interruptores automdticos, voltimetro e ampe-
rimetro. RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia
Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagao para a As-
sembléa Geral de 25 de Junho de 1905, p. 176. Foto da
autora (2007).

Apresentada a funcionalidade desse setor das oficznas novas, passaremos entdo a discus-
sao sobre suas caracteristicas de configuracdo espacial e arquitetonica, procurando sempre
evidenciar a repercussao das necessidades funcionais sobre as decisoes de projeto adotadas
pelo engenheiro chefe da /locomogio Carlos Stevenson.

Quanto as técnicas construtivas e materiais empregados, todas as fundacoes foram fei-
tas de concreto dosado na propor¢ao de 1:3:6,%4 sendo aquelas de base de sustentacio de
fachadas e pilares principais assentados sobre estacas de 30 centimetros de diametro, com o
fim de garantir a estabilidade do edificio contra a ja conhecida extraordinaria inconsisténcia
do solo e sua irregular compressibilidade.

Os panos das alvenarias foram erguidos com argamassa de cimento e cal na propor-
¢ao de 1:2:5 ?#7 para as pedras do embasamento e de 1:3:10 para os tijolos em geral e os arcos
foram construidos com argamassa somente de cimento na dosagem 1:3.

Os pilares de sustentagdao do telhado, executado com telhas francesas sobre madeira-
mento de pinho de Riga e peroba, e as vigas por onde corria o guindaste elétrico foram soli-
damente construidos de pe¢as metalicas laminadas de tal modo que formavam dois elementos
verticais distintos, mas intimamente ligados entre si por meio de trelicas (Fig. 77). Um deles
sustentava o guindaste, “wovendo-se com a sua carga formiddvel”,**® ao longo do edificio, e o outro
se prolongava mais 2,65 metros para receber as tesouras dos telhados, muito leves, feitas de
cantoneiras — perfis “L” laminados—, espagadas em intervalos de 4,25 metros (Fig. 78).

As vigas onde se assentam os trilhos da linha do guindaste foram construidas com lar-
ga trelica, com 2,30 metros de altura e funcionam com um contraventamento longitudinal

entre os pilares, espacados em trechos de 8,50 metros de centro a centro. Um sistema de lon-

246 A notagdo corresponde a seguinte proporgdo: 1 parte de cimento, 3 partes de areia e 6 partes de brita.

7 No caso das argamassas, a notagdo corresponde, respectivamente, as partes de cimento, cal e areia.

48 RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagdo para a Assembléa Geral
de 25 de Junho de 1905, p. 174.
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gos pendurais e diagonais sustentam as tesouras intermediarias tanto do edificio principal

como dos laterais (Fig. 79).24

No centro da Fig. 77, véem-se solidarizados por meio de treligas metalicas, os elementos verticais de sustentagao da
viga por onde corre o guindaste mecanico, a esquerda, e de sustentacdo do telhado, a direita da primeira, que se pro-
longa para além daquele. Na Fig. 78, temos as delgadas tesouras executadas com cantoneiras metdlicas sobre as quais
se ap6iam o madeiramento de peroba e pinho de Riga e as telhas francesas. Notar que as pernas das tesouras se pro-
longam na parte superior para receber a estrutura do lanternim. Fotos da autora (2006).

No quadrante superior direito da Fig. 79, notar
a viga na qual se assentam os trilhos da linha
do guindaste. Construida com larga trelica de
2,30 metros de altura, funciona ainda com
contraventamento longitudinal os pilares,
espagados em trechos de 8,50 metros de cen-
tro a centro. Notar ainda a permeabilidade e a
integracao dos diversos setores da secdo de
locomotivas, possibilitadas pelo sistema estru-
tural adotado e pela auséncia de divisérias
internas. Nesta foto, por exemplo, a ala a
esquerda dos pilares era ocupada pela segao
dos tornos de rodas, enquanto a ala a direita
era parte da oficina de montagem. Foto da
autora (2006).

Em relacao as valetas para reparacdo das locomotivas e ténderes, por sua vez, trans-
versais ao edificio, dezessete no total,?" esgotavam-se para um canal central, completamente

livre das aguas pluviais que, de outro modo, por ocasiao de grandes chuvas, poderiam refluir

49 Sobre as solugdes construtivas adotadas para o telhado da secdo de locomotivas, consultar as informagdes contidas
no RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagdo para a Assembléa
Geral de 25 de Junho de 1905, p. 174.

29 Por locomotiva que comportava, a oficina oferecia, somente nesta parte, uma drea de 95 m2. Cf. RELATORIO ne. 52
da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagao para a Assembléa Geral de 25 de Junho de
1905, p. 177.
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para o interior, prejudicando o servigo. Calhas e condutores, todos de cobre, desaguavam em
dois canais construidos ao lado dos pilares principais.

Em 1904, doze dessas valetas destinavam-se a repara¢ao de locomotivas e cinco ao
conserto dos ténderes, colocados aos pares nas valetas, que em caso de necessidade poderiam
ceder seu lugar a outras cinco locomotivas, alargando grandemente a capacidade da oficina.
Um tubo de ar comprimido circundava toda a edificagao, de modo que havia um ramal de
ambos os lados de cada oficina. A época, Stevenson esclarecia: “Com essa disposicio, nio hi um
50 ponto das locomotivas em conserto, que nao se encontre ao alcance de tao valioso substituto do trabalho
mannal”.?>!

O pavimento da oficina foi construido sobre uma camada de concreto em propor¢des
1:4"2:8, com 15 centimetros de espessura. Sobre essa base foram assentados barrotes de ma-
deira de secdao 8 x 10 centimetros em cujos intervalos foi aplicado um concreto de enchimen-
to na dosagem 1:10:15.252 Sobre a superficie resultante foi estendida uma camada de alcatrdo e
posteriormente pregado o assoalho. O trabalho de carpintaria foi executado de modo que as
tabuas de baixo, quase brutas e de diversas madeiras, como pereira, ip¢, jacaranda e peroba,
com 3 centimetros de espessura, cruzavam-se em angulo reto com as de cima, com a mesma
espessura, mas aplainadas, executadas exclusivamente de peroba e encaixadas em juntas tipo
macho e fémea. No Relatério n°. 52 da Diretoria da Mogiana, Carlos Stevenson relata os mo-
tivos de se adotar uma base de tamanha solidez, relacionando-os com as necessidades de sus-

tentagdo do maquinario da oficina:

Desta construgao, que ¢ um dos bons trabalhos apresentados pelas novas ofici-
nas, resulta um soalho higiénico, sélido, e capaz de receber as maquinas mais
pesadas, s6 tendo por limite de capacidade, a resisténcia ao esmagamento das
tabuas de peroba. E o resultado foi que todas as maquinas-ferramentas, nio
exigindo rebaixos do solo para seu assentamento, se acham colocadas direta-
mente sobre o assoalho, sem a necessidade de fundagbes especiais para cada
uma — tornando-se simples e facil o arranjo das mesmas, pela facilidade de

mové-las a vontade, até chegarem as posigdes mais convenientes.?>3

1 RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa Geral
de 25 de Junho de 1905, p. 175.

2 No memorial descritivo apresentado pelo chefe da /ocomogao, hé referéncias ao fato de que esse concreto, bem
comprimido em espago tao limitado, apresentava uma resisténcia “assaz considerdve/”. RELATORIO n2. 52 da Directo-
ria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagdo para a Assembléa Geral de 25 de Junho de 1905, p.
175.

3 RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagdo para a Assembléa Geral
de 25 de Junho de 1905, p. 175.
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2.2 Oficina de ajustagem

A oficina de ajustagem *>* situava-se imediatamente adjacente ao lado direito da oficina de
montagerr (Fig. 80), com area de 550 m?.2%» Assim como aquela, também era servida por um
guindaste elétrico, porém de menor capacidade, possuindo trés motores, capacidade para 5

toneladas e trabalhando a 3,70 metros acima do pavimento, de onde era manobrado por meio

de cordas suspensas.?>

Na Fig. 80 vé-se plano geral da oficina de
ajustagem. Notar a esquerda as locomoti-
vas na oficina de montagem e, portanto, a
permeabilidade e a integragao dos diver-
sos setores da se¢do de locomotivas.
Acervo do Museu da Companhia Paulista.

Como vimos, a entrada das locomotivas que necessitavam de reparos nas oficinas se
fazia por meio da placa rotatéria. Nesse momento, eram retirados o limpa-trilhos e os cilin-
dros do freio a vacuo, visando possibilitar o engate do grande guindaste que, em seguida, as
erigia e transportava para sua respectiva valeta. A maquina era entdo desmontada e novamen-
te levantada, deixando as rodas e o trole,?” sobre a linha da valeta, que se estendia até a ban-

cada dos ajustadores, na oficina de ajustagem, situada a apenas alguns metros de distancia.?>

234 Sobre a oficina de ajustagem, ver: RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e
Navegagao para a Assembléa Geral de 25 de Junho de 1905, p. 177-178.

33 Por locomotiva em reparacdo, a ajustagem oferecia uma area de 46 m2. Cf. RELATORIO n2. 52 da Directoria da
Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa Geral de 25 de Junho de 1905, p. 178.

6 Quanto as especificacdes do guindaste da ajustagem: velocidade de elevagio por minuto com carga médxima, 3,5
metros; velocidade do movimento transversal dos carros por minuto com carga maxima, 15 metros, e; velocidade do
movimento longitudinal do guindaste por minuto com carga maxima, 50 metros. Cf. RELATORIO n2. 52 da Directoria
da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagdo para a Assembléa Ceral de 25 de Junho de 1905, p. 177.

%7 Pequeno veiculo, acionado manualmente, rebocado ou motorizado (trole-motor), que se desloca sobre via férrea,
normalmente para efetuar transporte de pessoal, ferramentas, utensilios e materiais de turma. MINISTERIO dos
Transportes. Departamento de Infra-estrutura Nacional de Transportes. Glossdrio de termos ferrovidrios. Disponivel em:
<http://www1.dnit.gov.br/aplweb/sis_glossario/consulta.asp>. Acesso em: 6 de setembro de 2006.

28 Segundo os relatos de Carlos Stevenson, todo esse trabalho representava dois ou trés dias do trabalho de muitos
operdrios nas oficinas antigas, o que, nas novas instalagoes se fazia em torno de uma hora, com metade do pessoal. Cf.
RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagao para a Assembléa Geral
de 25 de Junho de 1905, p. 178.
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Depois de levadas as rodas e os troles para a oficina de ajustagem, eram desengatadas as
bragadeiras, desmontados os troles, retiradas as caixas e entregues as rodas ao guindaste de 5
toneladas, o qual fazia com facilidade notavel toda e qualquer manobra necessaria. Do mes-
mo modo, depois de pronta a locomotiva, as rodas corriam para baixo da maquina, que o
guindaste em poucos momentos pousava sobre elas.

As bancadas dos ajustadores (Fig. 81) estendiam-se ao longo de todo o comprimento
da oficina. Visando as melhores condi¢oes de trabalho, essas eram perfeitamente iluminadas
por grandes janelas, com caixilhos de ferro. O tubo de ar comprimido, suspenso ao longo dos
pilares tal qual na oficina de montagem, ficava ao alcance dos ajustadores, que se utilizavam do

recurso constantemente.

Ao lado, na Fig. 81, vista da oficina de
ajustagem. Notar, a direita, ao longo de
todo o comprimento do edificio a fileira
das bancadas dos ajustadores, iluminadas
por amplas janelas. RELATORIO n2. 52 da
Directoria da Companhia Mogyana de
Estradas de Ferro e Navegagao para a
Assembléa Geral de 25 de Junho de
1905, entre &s paginas 178 e 179.

Os utensilios empregados nessa parte das oficinas constituiam-se de oitenta tornos de
bancadas para sessenta ajustadores e vinte aprendizes, seis desempenadores grandes, além de
varias outras ferramentas pequenas. Completava os equipamentos uma série de prateleiras,
situadas no lado oposto ao da oficina de montagem, construidas com a finalidade de abrigar a

metddica sistematizagao das pegas desmontadas das maquinas.

2.3 Oficina mecénica

A oficina mecinica > situava-se na ala esquerda e posterior do edificio da segao de locomo-
tivas, com area total de 1518 m>2%0 A secdo dos tornos de rodas (Fig. 82) e outras maquinas que

operavam sobre as pecas mais pesadas das locomotivas ladeavam a oficina de montagem e ti-

29 Sobre a oficina mecanica, ver: RELATORIO n?. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e
Navegacao para a Assembléa Geral de 25 de Junho de 1905, p. 182.

260 Por locomotiva em reparagao, a oficina mecanica dispunha de 126 m2 de superficie e 8 cv aproximadamente. Cf.
RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagao para a Assembléa Geral
de 25 de Junho de 1905, p. 182.
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nham a seu servico um terceiro guindaste rodante elétrico, com capacidade maxima de 2 to-

neladas.

Ao lado, na Fig. 82, vista da segdo dos
tornos de rodas na oficina mecanica.
RELATORIO n2. 52 da Directoria da
Companhia Mogyana de Estradas de
Ferro e Navegagao para a Assembléa
Geral de 25 de Junho de 1905, entre as
paginas 182 e183.

Carlos Stevenson assim delineava o funcionamento dessa oficina:

Entre cada duas valetas ha uma linha que atravessa a oficina de montagem, por
onde vao as rodas para a sec¢ao dos tornos, com a maxima facilidade, e ao lon-
go da oficina mecanica, correm trilhos em toda a sua extensio, recebendo as li-
nhas transversais, que os cruza, sobre pequenas placas rotatérias. As pecas
desmontadas das locomotivas sio colocadas em troles, que, levados sobre as
placas, se dirigem aos pontos da oficina onde se acham as maquinas a que se
destinam, accessiveis todas, por meio de trilhos e placas rotatorias. Preumatic
hoists,01 que ainda ndo estdo montados fardo a elevacdo dessas pegas para os

tornos, plainas, etc..262

As maquinas situadas na se¢ao servida pelo pequeno guindaste rodante, em func¢ao da
necessidade de se deixar livre, para seu funcionamento, a parte superior da oficina, eram pro-
vidas de motores individuais que as movimentavam. Ja os demais mecanismos eram agrupa-
dos em curtos trechos de transmissao, acionados cada um por seu motor.

Veremos nos quadros 3 a 5, a seguir, a relagao das maquinas que serviam a ofcina mecd-

nica em cada uma dessas possibilidades de emprego dos motores:?63

261 Espécie de guinchos pneumaticos.

62 RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa Geral
de 25 de Junho de 1905, p. 179.

263 Individualmente aplicados ou em grupos, todos os motores das oficinas provinham da fabrica americana General
Eletric Co., de Schenectady. A forga consignada para o movimento de cada maquina operando em carga maxima, e
para cada grupo, apresenta-se como o resultado de experiéncias cuidadosas levadas a cabo por Carlos Stevenson nas
oficinas de Campinas anteriormente a execugdo de suas instalagdes definitivas. Os quadros foram elaborados a partir
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Equipamento Capacidade do motor
1 torno de rodas Niles Bement, com capacidade para tornear 2 pares de ro- 15 cv
das/dia
5 tornos de rodas Craven Bros, com motores de 3 cv cada um 15 cv
2 torno de rodas Sharp Stewart, com motores 3 cv cada um 6 cv
1 torno de rodas Loudon 3 cv
1 torno horizontal para aros 3cv
1 torno grande para obras pesadas 5cv
1 prensa hidrdulica para eixar rodas 3cv
TOTAL 50 cv
Quadro 3 - Maquinas movidas individualmente existentes na oficina mecanica em 8 de abril de 1905.
Transmisséo Equipamento Capaci- | Carga maxima da Carga méaxima Motor em-
dade transmissao admitida (2/3 do pregado
total)
5 maquinas de furara 1 cv 5cv
1 5 plainas limadoras a 2 cv 6 cv
(24 metros) 1 plaina vertical a 0,50 cv 0,50 cv 11,75 cv 7,83 cv 7,50 cv
1 maquina para tornear bron- 0,25 cv
zes de vagbes a 0,25 cv
2 tornos de 24" a 2,50 cv 5cv
2 2 tornos de22”” a 2 cv 4 cv 11,70 ov 780 cv 750 cv
(24 metros) 1 torno de 18" a 1,50 cv 1,50 cv
1 tornode 15" a 1,20 cv 1,20 cv
3 tornos médios a 1,50 cv 4,50 cv
3 12 tornos pequenos a 1 cv 12 cv 23,50 cv 15,60 cv 15 cv
(32 metros) | 2 plainas de mesa a 3 cv 6 cv
1 maquina de furara 1 cv 1cv
6 tornos médios a 1,50 cv 9cv
4 3 maquinas fraiser pequenas a | 1,50 cv 11,00 cv 730 cv 7,50 cv
(24 metros) | 0,50 cv
2 tarrachas a 0,25 cv 0,50 cv
1 plaina da mesa a 3 cv 3cv
1 plaina limadora a 2 cv 2 cv
1 esmeril para quadrantes a 3 | 3 cv
> cv 11,50 cv 7,6 cv 7,50 cv
(12 metros) | 1 esmeril para paralelos a 2,50 | 2,50 cv
cv
1 maquina para abrir rasgos de | 1 cv
chavetasa 1 cv

Quadro 4 - Maquinas arranjadas em grupo existentes na oficina mecanica em 8 de abril de 1905.

Tipos de motores Capacidade
13 individuais 50 cv
5 em grupos 45 cv
TOTAL 95 cv

Quadro 5 — Capacidade total dos motores existentes na oficina mecanica em 8 de abril de 1905.

Além da area de trabalho propriamente dita, a oficina contava ainda com o escritério

do mestre, localizado na continuacao da linha de tornos de rodas, na ala esquerda do corpo

dos nimeros apresentados pelo engenheiro no RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas
de Ferro e Navegacao para a Assembléa Geral de 25 de Junho de 1905, p. 179-181.
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avancado do edificio. O assoalho do escritério foi executado meio metro acima do pavimento

usual, permitindo observar, de seu interior, uma grande area das oficinas.

Exemplos de atividades desenvolvidas na segao de locomotivas, empregando algumas das ferramentas listadas
nos quadros 3 a 5. Na Fig. 83, a esquerda, vé-se um bloco de ago para longerdo de locomotiva e na Fig. 84, a
direita, vemos o bloco sendo recortado nas bancadas de trabalho da oficina mecénica. Acervo do Museu da
Companbhia Paulista.

Neste caso, vemos, a esquerda, na Fig. 85, a operacao de tornear um cilindro. Na seqtiéncia, na Fig. 86, vé-se o
cilindro sendo aplainado. Acervo do Museu da Companhia Paulista.

2.4 Oficinas de caldeiraria e ferraria

As oficinas de caldeiraria e ferraria *** ocupavam trés lances com a largura total de 31,60
metros e o comprimento de 66 metros, na parte direita do edificio,?®> proxima ao local da
oficina de ajustagem. A divisao foi construida no mesmo estilo que o corpo central do edificio da
se¢do de locomotivas, com cobertura de telhas francesas sobre madeiramento de pinho de Riga e

peroba. As duas oficinas eram unidas e quase comuns uma a outra, ja que a caldeiraria avanga-

%64 Sobre a caldeiraria e a ferraria, ver: RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e

Navegacao para a Assembléa Geral de 25 de Junho de 1905, p. 182-185.

25 %A distdncia entre essas duas oficinas, de 22 m apenas é vencida pela linha que atravessa a mecanica, sobre as pla-
cas rotatorias jd citadas, e que poe também em fdcil comunicacdo essas oficinas com a ferraria, onde termina”. RELA-
TORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagdo para a Assembléa Geral de 25
de Junho de 1905, p. 184.
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va em parte da ferraria, onde se situavam as formas das quais necessitava. Juntas ocupavam

2085 m? de area,?® sendo 1020 ocupados pelos caldeireiros e 1065 pelos ferreiros.

Vista da caldeiraria . Notar na Fig. 87, ao
lado, logo abaixo do telhado, na metade
superior da foto, as vigas de sustentagao
do guindaste elétrico rodante que servia a
secao. Acervo do Museu da Companhia
Paulista.

A caldeiraria (Fig. 87) se situava imediatamente ao lado da oficina de montagem, no pro-
longamento da oficina de ajustagem. Era servida também por um guindaste elétrico com 3 moto-
res, para 10 toneladas, com caracteristicas e especificagdes técnicas idénticas aquele de 5 mo-

tores, ja descrito, ambos auxiliando-se mutuamente (Fig. 88 e 89).

Na Fig. 88 vemos a situagdo atual da porcao da secdo de locomotivas originalmente ocupada pela caldeiraria. )a a Fig,
89 nos mostra detalhe do guindaste rodante elétrico para 10 toneladas. Fotos da autora (2007).

O transporte das caldeiras para a caldeiraria se fazia com o auxilio do guindaste de 50

toneladas e das ultimas linhas que cortavam transversalmente a oficina de montagem, entrando

266 Cada uma dessas oficinas dispunha de um espago de aproximadamente 86 m2 por locomotiva levantada. RELATO-
RIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa Geral de 25 de
Junho de 1905, p. 185.
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na caldeiraria sob os dois guindastes — de 5 e 10 toneladas — que a serviam e que trabalha-

vam juntos nessas ocasioes. A operac¢ao ocorria da seguinte maneira:

O grande guindaste levanta a caldeira de cima dos longeres da locomotiva em
conserto, e transporta-a para uma das citadas linhas, onde a coloca sobre dois
troles adrede preparados, que, movendo-se apenas 10 metros, entregam-na aos
guindastes menores, e estes por sua vez, a conduzem ao local desejado, com a

maior simplicidade.?’

Para Carlos Stevenson, a feicdo caracteristica da caldeiraria era o grande desenvolvi-
mento que apresentava na aplicacao cada vez mais geral das ferramentas pneumaticas. Dai o
reduzido nimero de caldeireiros 28 — um mestre mais quatro oficiais — visto que as maqui-
nas pneumaticas, nas maos de aprendizes, faziam a grande maioria do trabalho, apenas mar-
cado e dirigido pelos oficiais.

A instalagdo pneumatica constava das seguintes maquinas e ferramentas em 1904: 10
maquinas de furar; 3 maquinas para atarraxar, com movimento de reversio; 10 martelos de
diversos tamanhos, para cortar com talhadeira e para calafetar; 2 rebitadores com 12 ferra-
mentas; 1 encontrador de rebites e; 2 forjas portateis pneumaticas para rebites. As maquinas
de furar eram as mais versateis, tendo inimeras aplicagdes como pequenos motores, dentre as
quais se destacava a empregada nos ‘“aparelbos de tornear, no lugar, os cilindros das locomotivas e os
pinos das rodas, com magnificos resultados de economia e trabalho”.>%

Além dessas ferramentas, a caldeiraria dispunha ainda de diversos aparelhos, tais como:
tesoura e pun¢ao movida por um motor individual de 7,5 cv; rolo para curvar chapas (Fig. 90)
também com motor de 7,5 cv; prensas para endireitar vigas, trilhos, cantoneiras, etc.; forjas
comuns, portaveis e para chapas; 2 guindastes de 1,5 toneladas para o trabalho das forjas;

além de desempenadores, pungdes portateis e grande quantidade de varios utensilios.

67 RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagdo para a Assembléa Geral
de 25 de Junho de 1905, p. 183.

68 Sobre o reduzido quadro de pessoal da caldeiraria da Companhia Mogiana em Campinas, Stevenson declara no
Relatério n°. 52: “/...J e isto, em uma oficina de grande movimento, como se vé neste proprio relatorio pelos trabalhos
executados em 1904, e onde as caldeiras sao descravadas todos dos dias, modificadas e reconstruidas, com a substitui-
¢ao de fornalhas inteiras, das chapas, tubos e acessorios estragados pelo uso, além, de grande numero de pontes até
75,00 m. de vdo, construidas para a linha, tanto em trafego como em construcao”. RELATORIO n2. 52 da Directoria da
Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagao para a Assembléa Geral de 25 de Junho de 1905, p. 183.

269 RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagdo para a Assembléa Geral
de 25 de Junho de 1905, p. 183-184.
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Vemos na Fig. 90 ao lado, chapa para caldeira sendo
enrolada. Acervo do Museu da Companhia Paulista.

A ferraria também se apresentava perfeitamente montada, com amplo espago para o
seu ‘pesado e dspero trabalho”?’° Suas trinta forjas eram dispostas conforme as exigéncias dos
servicos a que se destinavam e de modo que as chaminés fossem arranjadas com o cuidado
de evitar que a fumaca se espalhasse no ambiente das oficinas (Fig. 91). Ainda assim, havia
um lanternim em toda a extensao dos telhados, facilitando a ventilacao e dando saida a fuma-

¢a que por ventura viesse a se desviar do sistema de exaustao.

Vé-se na Fig. 91, ao lado, plano geral da ferraria com o gerador de vapor da secdo e na Fig. 92 funciondrio da Mogiana
trabalha na forja de uma pega. Acervo do Museu da Companhia Paulista.

O ar para as forjas era fornecido por um ventilador movido por um motor de 10 cv e
conduzido por encanamentos de ferro fundido em circuito fechado. Junto ao ventilador havia
outro a ele idéntico, como sobressalente, trabalhando, indistintamente, qualquer um deles.
Ambos foram assentados abaixo do pavimento da ferraria, em uma caixa de tijolos coberta
por forte estrado de peroba.

Um forno para temperar as molas das maquinas e outro para o trabalho de obras

grandes completavam os fogos da ferraria. Complementando seus equipamentos, contava ain-

779 1dem, p. 184.
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da com martinetes ?’! grandes a vapor e outro eletro-pneumatico para obras leves, além de

prensas, estampas, cilindros para enrolar molas e varios utensilios para cada género de servi-

co.

2.5 Oficinas acessdrias

As oficinas acessirias 2> da segao de locomotivas ocupavam 1267 m? na parte esquerda do
edificio, em oposicao a caldeiraria ¢ a ferraria. A distribuicdo de area entre os diversos setores
foi feita da seguinte maneira: oficina de serralheiros e funileiros, 490 m?; ferramentas, 85 m?; substitui-
¢do de aros, 163 m? e; depdsito de sobressalentes, 529 m?.

Na oficina de serralberia e funilaria eram montadas, além da tesoura e rolos mencionados
na caldeiraria, maquinas de fazer parafusos e rebites, fornos e aparelhos de jato de areia para
limas, além das forjas necessarias. No guarto de ferramentas eram guardadas todas as ferramen-
tas das oficinas e também instalados os rebolos, pedras de esmeril e demais aparelhos desti-
nados a prepara-las.

A oficina de substituigio de aros possuia dois fornos para aquecé-los e um tanque para res-
fria-los, todos os trés equipamentos servidos por um guindaste de brago. A opera¢ao do setor
se iniciava com o facil transporte dos aros do depdsito de sobressalentes, através de uma linha com
placas rotatérias, para o torno de aros, assentado imediatamente ao lado da mesma. Poste-
riormente, seguiam para os fornos, onde eram colocados na rodas e depois para a segio dos
tornos de rodas, caso fosse necessario algum outro ajuste, ou para fora, se prontos.

O depdsito de sobressalentes, Gltimo componente das oficinas acessirias, se encontrava em
seu interior, comunicando-se com as mesmas pela mesma linha que as atravessava em toda a

sua largura, indo terminar na ferraria, posi¢ao que facilitava em muito o servigo.

71 Grande martelo de forja, movido a vapor ou a 4gua, que serve para bater ferro e aco a frio e para distender barras
de ferro. HOUAISS, Antonio e VILLAR, Mauro de Salles. Op. cit., p.1860.

72 Sobre as oficinas acessorias da segdo de locomotivas, ver: RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana
de Estradas de Ferro e Navegagao para a Assembléa Geral de 25 de Junho de 1905, p. 186-187.
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3 Secgdo de carros e vagoes

As oficinas da segdo de construgio e reparagao de carros e vagoes >’ ocupavam um edificio in-
teiramente novo, composto por seis galpoes idénticos (Fig. 93) que, agrupados em duplas,
compunham trés distintos corpos funcionais: o primeiro destinado a pintura dos carros de

passageiros, ténderes das locomotivas e mobilias; o segundo, a reparagio e a construgao de carros,

a marcenaria € A carpintaria €; O terceiro, a servaria.

A Fig. 93 nos mostra vista externa
dos galpdes da segdo de carros e
vagoes. RELATORIO n2. 52 da
Directoria da Companhia Mog-
yana de Estradas de Ferro e Na-
vegacdo para a Assembléa Geral
de 25 de Junho de 1905, entre as
paginas 188 e 189.

A localizagao dos setores no interior da seggo de carros e vagies foi disposta de modo a
estabelecer uma continuidade completa nos sucessivos trabalhos pelos quais a madeira tinha
que passar, desde a entrada na oficina, sob a forma de toras brutas, na serraria, até as maqui-
nas que a entregavam acabada para a imediata aplicagao.

Vale lembrar que no plano apresentado em 1901 pelo engenheiro Carlos Stevenson
para as oficinas novas, ja eram previstas outras dependéncias projetadas em frente, cujos terre-
nos ja se encontravam, a época, preparados para a ocasiao em que o desenvolvimento do
trafego exigisse maior capacidade.?’+

De fato, como veremos, essa ampliacio ocorreu e foram edificados novos galpoes em

posicao simétrica e oposta aos iniciais (Fig. 94).

273 Sobre as oficinas da se¢do de carros e vagoes, ver: RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de
Estradas de Ferro e Navegagdo para a Assembléa Geral de 25 de Junho de 1905, p. 187-193.

7% “Um carretao destinado ao acesso das oficinas, pondo em facil comunicacdo os 12 portdes da entrada, estd coloca-
do em posigao conveniente para servir a um outro edificio que terd de ocupar, mais tarde, o terreno reservado ao
desenvolvimento futuro dessa seccdo”. RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro
e Navegacao para a Assembléa Geral de 25 de Junho de 1905, p. 187.
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Na Fig. 94 pode-se observar a situagdo da secdo de cons-
trugdo e reparacdo de carros e vagoes, apos a ampliagao.
A direita, vemos a seqtiéncia dos seis galpdes inicialmen-
te construidos €, a esquerda, a ampliagdo, com edifica-
¢oes idénticas as primeiras. Foto da autora (2006).

Apesar dessa se¢ao internamente apresentar um maior nimero de subdivisoes, em
comparacgao a segdo de locomotivas, externamente tinha-se a visao de um conjunto coerente, todo
construido com tijolos aparentes, com argamassa de cal, sobre funda¢oes de alvenaria de pe-
dra. Somente foram utilizadas estacas, de 25 centimetros de didmetro, na ultima parede do
lado esquerdo, onde o terreno havia se mostrado em péssimas condigdes. Sua area total con-
tava com 7040 m? compreendendo inclusive os galpoes de conserto de vagoes e construciao
de obras grossas de carpintaria.

Outro fator de diferenciacao entre a segdo de locomotivas e a de carros e vagoes consiste no
fato de aqui nao haver a riqueza de ornamentagdes la encontrada. De desenho simplificado,
os seis galpoes sao marcados pela escala generosa dos vaos de porta em arco pleno, dois por
galpao, num total de doze, e contam apenas com frontdo triangular encobrindo o telhado,
com cornija executada também com tijolos aparentes e 6culo ao centro (Fig. 95 e 96). A co-
bertura foi executada com telhas francesas sobre estrutura de madeira, que possibilitava, co-
mo em outros edificios das oficinas novas, largas vidragas que ofereciam ampla ilumina¢ao ao
interior do edificio.

Atualmente a situacdo de conservacao dos galpdes da antiga secdo de carros e vagoes é
precaria. Os vaos, principais elementos de composi¢ao do ritmo das fachadas, encontram-se
completamente descaracterizados. Restam poucas portas originais de madeira, com mecanis-
mo de abertura em duas folhas (Fig. 97). A maioria das envasaduras de portas foi vedada total
ou parcialmente por alvenaria, neste Gltimo caso para a instalacao de outras portas de meno-
res dimensoes (Fig. 98) e os 6culos dos frontdes foram fechados grosseiramente com tijolos
de construgao vazados (Fig. 99). As intervencOes realizadas, de patente ma qualidade, beiram

o caricato e se repetem nas fachadas laterais do edificio.
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Vistas dos dois blocos da se¢do de carros e vagoes. A esquerda, na Fig. 95, os primeiros galpdes construidos e, a direita,
na Fig. 96, a ampliacdo. Composta por seis galpdes que, construidos em tijolos aparentes, formam um conjunto de
linhas simplificadas, cuja marca principal se d4 pela escala dos vaos de porta, em arco pleno. Sem ornamentagoes,
contam apenas com frontdo triangular encobrindo o telhado, com cornija executada também em tijolos aparentes e
6culo ao centro. Fotos da autora (Fig. 95, 2006; Fig. 96, 2007).

Na Fig. 97 vé-se um dos poucos vaos de portas da antiga secdo de carros e vagdes que permanecem intactos e com o
fechamento original, em folhas de madeira. O mais comum é encontrar vdos total ou parcialmente fechados por alve-
naria, como na Fig. 98. Na Fig. 99 vemos outra intervencao realizada sem critérios, na qual os elementos ceramicos
vazados originais dos vaos foram grosseiramente substituidos por tijolos de construgao. Fotos da autora (2006).

As fachadas laterais dos galpdes situados nas extremidades do conjunto da segdo de car-
ros e vagoes receberam do engenheiro Carlos Stevenson o mesmo tratamento dado por ele a
se¢do de locomotivas, com a instalacdo de janelas que ofereciam ampla iluminaciao ao interior do
edificio.

Com vios em arco pleno, as janelas possuiam esquadrias metalicas e vedagao de vidro
transparente, além de moldura, executada com tijolos, sobre a verga (Fig. 100), similares aque-
las encontradas na usina geradora. Atualmente, esses vaos foram parcialmente vedados para a
instalacdo, em sua porcao inferior, de janelas metalicas industrializadas, de correr e com grade

pelo lado interno. (Fig. 101).
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Na Fig. 100, esquema do desenho original das janelas das laterais da se¢do de carros e vagoes, elaborado a partir de
foto desta face do edificio, pertencente ao acervo do Museu da Companhia Paulista. Na Fig. 101, situagdo atual da
fachada, na qual os vaos de janelas foram reduzidos a menos de um tergo do original, e o vao de porta (a direita, na
foto) foi igualmente fechado com alvenaria para instalagdo do mesmo tipo de vitrd. Foto e desenho da autora (2006).

As alvenarias da segdo de carros e vages também se encontram em condigdes precarias de
conservagao. Executados em aparelho inglés (Fig. 102 e 103), os panos de alvenaria original-
mente de tijolos aparentes foram recobertos displicentemente por camadas irregulares de
argamassa e por pintura em tons réseos, fazendo com que, atualmente, sejam encontradas
superficies das mais variadas texturas (Fig. 104). De composicao distinta da argamassa de cal
originalmente empregada, os novos revestimentos aplicados, além do duvidoso resultado
estético, acarretaram prejuizos a alvenaria, cuja superficie se encontra desgastada em varios
pontos. Através de analise visual podemos observar juntas desgastadas, fissuras e perdas de
adesdao da argamassa, culminando com a penetracio de aguas, a migracao de sais soluveis, e

conseqiiente desgaste dos tijolos (Fig. 105).27>

Na Fig. 102, trecho da alvenaria da segdo de carros e vagoes em aparelho inglés, esquematizado na Fig. 103. Foto e
desenho da autora (2006).

7> Sobre os problemas e a conservacdo de tijolos e argamassas histéricas, cf. ASHURST, John & ASHURST, Nicola.
“Brick, terracota and earth”. In Practical Building Conservation, volume 2. Aldershot, Hants, England: Gower Technical
Press, 1988, p. 46-65 e também SOWDEN, Maurice (org.). The maintenance of brick and stone masonry structures.
New York: E.& F. N. Spon, 1990.
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Situagdo atual dos panos de alvenaria da secdo de carros e vagoes. Na Fig. 104 pode-se notar claramente a diferenca
entre as duas edificagdes a esquerda, mantidas com os tijolos aparentes conforme sua configuragao original, e a edifica-
gdo a direita, que recebeu revestimento de argamassa e pintura. Ao lado, na Fig. 105, detalhe da alvenaria, na qual sao
vistas as variadas texturas, em funcao do desprendimento da argamassa e desgaste dos tijolos em contato com materiais
ndo compativeis. Fotos da autora (2006).

Internamente os galpoes que compdem o conjunto também se encontram bastante
modificados e ndo é mais possivel apreender a setorizacao funcional da segio de carros e vagoes
— a qual detalharemos logo em seguida, a partir das consideragoes apontadas por Carlos Ste-
venson nos Relatérios da Locomocao. Ao menos a estrutura do telhado permanece original,
embora a cobertura de telhas ceramicas francesas tenha sido substituida por outra de telhas
onduladas de fibrocimento. O madeiramento do telhado se apoia sobre tesouras de madeira e
estas sobre vigas metalicas executadas com trilhos de trem, as quais descarregam sobre colu-
nas metalicas de ferro fundido (Fig. 106). Entre as tesouras ha um travamento transversal,
também em madeira, que liga o pendural das pegas ao ripamento, compondo uma espécie de

trelica (Fig. 107).

Cobertura da antiga secdo de carros e vagoes com o lanternim propiciando iluminagao zenital. Na Fig. 106 vé-se a
estrutura de sustentagdo do telhado, que consiste em tesouras de madeira sobre vigas metélicas executadas com trilhos
de trem (no quadrante superior esquerdo da foto), as quais descarregam sobre colunas metalicas de ferro fundido (nos
limites a esquerda na foto). Na figura Fig. 107 véem-se as telhas de fibrocimento e é possivel notar ainda o sistema de
travamento transversal entre as tesouras, compondo uma espécie de treliga. Fotos da autora (2006).
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A conformacao do telhado permite, assim como em outros edificios das oficinas novas,
o emprego de lanternim com largas vidragas (Fig. 108 e 109), recurso de fundamental impor-

tancia para a ilumina¢do do interior dos edificios neste caso, ja que s6 os dois galpdes das

extremidades possuem janelas.

b

= 2

Na Fig. 108 é possivel perceber a eficiéncia do sistema de iluminacao zenital proporcionado pelos lanternins da segcao
de carros e vagoes. A imagem foi registrada em maio de 2007, ap6s a desocupagao do prédio pela ALL, portanto jd ndao
havia nenhum sistema de iluminagao artificial, visto que todas as luminarias (ainda observadas nas Fig. 97 e 98, de
outubro de 2006) foram retiradas. Na Fig. 109, detalhe da estrutura do lanternim. Fotos da autora (2007).

Ha que se registrar, por fim, que o estado de conservagao do telhado da segao de carros e
vagdes também se encontra comprometido, sobretudo pela auséncia de manutenc¢ao ao longo
dos anos e por acdes de vandalismo, ocorridas apds a desocupagio do prédio, fase em que
ocorreram inimeros saques ao patrimonio ferroviario de Campinas. Ha inclusive trechos on-
de as telhas foram retiradas para facilitar o acesso ao interior da edificagao via cobertura (Fig.

110).

Desde margo de 2007 os jornais locais vém noticiando
saques ocorridos na area do complexo ferrovidrio central
de Campinas, apés a desocupacdo da area pela ALL,
concessionaria da parte operacional do trecho da linha
férrea que passa por Campinas. Na Fig. 110, ao lado,
vemos um exemplo dos danos ocorridos, pois a cobertura
da antiga secdo de carros e vagoes teve suas telhas arran-
cadas em alguns pontos para facilitar o acesso irregular ao
interior do edificio. Foto da autora (2007).
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3.1 Serraria

A secdo da serraria ?7° estava, em sua origem, “esplendidamente localizada” entre a oficina de
carros € a oficina de vagoes, com area de 1408 m?. Sua posicdo favorecia o fornecimento de ma-
deiras a ambas as oficinas, além de facilitar o servico de marceneiros e carpinteiros nelas ocu-
pados, que em um curto espaco encontravam as maquinas necessarias ao seu trabalho.?”’

Principal componente da segio de carros e vagoes, a serraria foi montada com especial cui-
dado, sendo dada toda a atengao a coloca¢ao das maquinas, de modo a se estabelecer uma
continuidade completa nos sucessivos trabalhos pelos quais a madeira tinha que passar, desde

a entrada na oficina, sob a forma de toras brutas, até as maquinas que a entregavam acabada

para a imediata aplicacao (Fig. 111).

Na Fig. 111, ao lado, vé-se o interior da
serraria da segdo de carros e vagoes.
Acervo do Museu da Companhia Paulista.

No Relatorio n°. 51, Carlos Stevenson avalia o incremento na produtividade durante o
inicio dos trabalhos na nova servaria, entre meados dos anos de 1903 e 1904, relacionando-o a

aquisicao de novos equipamentos e a sua nova distribui¢ao espacial:

Uma esplendida serra continua Day & Egan Co. foi a Gnica maquina adquirida
para a serraria, bastando no entanto ela para dobrar a capacidade dessa oficina,
que no mais se achava perfeitamente aparelhada para trabalho muito supetior

a0 que fazia.

76 Sobre a serraria, ver: RELATORIO n2. 51 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagao
para a Assembléa Geral de 26 de Junho de 1904, p. 158 e RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana
de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa Geral de 25 de Junho de 1905, p. 187-193.

77 RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagdo para a Assembléa Geral
de 25 de Junho de 1905, p. 188.
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A colocag¢io do depésito de toras em plano elevado facilitando os carregamen-
tos, sua proximidade das serras, o arranjo de linhas e placas rotatérias auxilian-
do notavelmente os transportes, contribuiram também de um modo eficaz para

o maior rendimento atual 278

Duas transmissoes colocadas por baixo da serraria e diretamente ligadas por meio de
luvas elasticas a motores de 30 cv eram as responsaveis por dar movimento as maquinas des-
sa parte das oficinas.

As pequenas maquinas acessorias trabalhavam a partir de um pequeno trecho de
transmissao suspenso as colunas do edificio e movido pela primeira das transmissoes princi-
pais enquanto as maquinas principais eram acionadas por motores independentes.

Veremos nos quadros 6 a 8, a seguir, a relagio das maquinas que serviam a serraria em

cada uma dessas duas possibilidades:?”

Equipamento Capacidade do motor
1 serra de fita Fay & Egan para toras de madeira 50 cv
1 serra circular de 40" 25 cv
TOTAL o

Quadro 6 - Maquinas movidas individualmente existentes na serrariaem 8 de abril de 1905.

Transmissao Equipamento Capaci- | Carga méximada | Carga maxima admi- | Motor em-
dade transmissao tida (80% do total) pregado
2 carpinteiros universais 18 cv
1 serra francesa 8 cv
1 1 serra d.e fita pequena 3cv 37,50 30,00 30 cv
(20 metros) | 1 serra circular pequena 5cv
1 tupia 2 cv
1 plaina pequena 1,50 cv
1 plaina para assoalho 10 cv
1 plaina para batentes 8 cv
2 2 formdes e trados 2 cv 36,00 cv 29 cv 30 ov
(20 metros) | 1 espigador grande 8 cv
1 espigador pequeno 5cv
1 serra de fita pequena 3cv
Quadro 7 - Maquinas arranjadas em grupo existentes na serraria em 8 de abril de 1905.
Tipos de motores Capacidade
2 individuais 75 cv
2 em grupos 60 cv
TOTAL 135 cv

Quadro 8 - Capacidade total dos motores existentes na serrariaem 8 de abril de 1905.

78 RELATORIO n2. 51 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagdo para a Assembléa Geral
de 26 de Junho de 1904, p. 158.

7% Os dados expostos nos quadros resultaram de experiéncias diretas desenvolvidas pelo engenheiro chefe da /ocomo-
¢ao Carlos Stevenson e apresentadas no RELATORIO n?. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro
e Navegacgao para a Assembléa Geral de 25 de Junho de 1905, p. 188-189.
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3.2 Oficina de carros

A oficina de carros >0 ocupava a porc¢ao a esquerda da serraria no edificio da segao de carros
¢ vagdes. Assim como essa, também possufa 1408 m? de area comportando 12 carros em con-
serto e trinta marceneiros em trabalho.?8! Sobre sua posi¢ao, Carlos Stevenson comenta no
Relatério n°. 52 que “em imediata comunicagao com a serraria, que lhe fica adjacente; goga de grandes

vantagens que lhe proporcionam as facilidades constantes de tal posigao” >3

TR

Nas Fig. 112 e 113 tem-se, respectivamente, vista interna da oficina de construcao e da oficina de reparagao de carros
de passageiros.. Notar o piso totalmente assoalhado com tabuas corridas. Acervo do Museu da Companhia Paulista.

Em seu memorial descritivo das obras nas oficinas, ndio ha meng¢des do engenheiro
aos aspectos técnicos relativos a disposi¢ao dessa oficina, nem tampouco aos equipamentos
nela encontrados ou seu funcionamento. O unico comentario refere-se ao fato de que a se¢ao

havia sido toda assoalhada, como se vé nas Fig. 112 ¢ 113.

3.3 Oficina de pintura

Terceiro corpo do edificio, a oficina de pintura >8> ocupava um moédulo idéntico aos dois
primeiros, com area de 1408 m?, comportando também 12 carros.?8* Possuia uma parte to-
talmente assoalhada reservada ao envernizamento da mobilia das estacdes da Companhia

Mogiana e dos carros de passageiros em constru¢ao ou reparacao (Fig. 114).

80 Sobre a oficina de carros, ver: RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e
Navegacao para a Assembléa Geral de 25 de Junho de 1905, p. 189.

281 A oficina de carros oferecia a drea de 117 m2 por carro que comportava cf. RELATORIO n?. 52 da Directoria da
Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa Geral de 25 de Junho de 1905, p. 189.

82 RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagdo para a Assembléa Geral
de 25 de Junho de 1905, p. 189.

28 Sobre a oficina de pintura, ver: RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e
Navegacao para a Assembléa Geral de 25 de Junho de 1905, p. 190.

284 Assim como a oficina de carros, a pintura também oferecia a drea de 117 m2 por carro em pintura cf. RELATORIO
n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa Geral de 25 de Junho
de 1905, p. 189.
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Na Fig. 114 vemos a parte destinada a
aplicagdo de verniz da oficina de pintura.
Do centro da imagem para a esquerda
vemos as bancadas de trabalho e os arma-
rios de materiais. No sentido oposto é
possivel ver em dltimo plano carros de
passageiros e, mais a frente, uma estante
com esquadrias de madeira pertencentes
as janelas dos carros. Na extremidade
direita da imagem, ao centro, véem-se
ainda quatro bancos de madeira. Supde-se
que esses materiais estivessem aguardando
envernizamento ou em processo de seca-
gem. Acervo do Museu da Companhia
Paulista

Um completo sistema de esgotos foi executado de modo que toda a limpeza da ofici-
na fosse realizada por meio de jatos de agua e nao por varrigdes, para se evitar o pé levantado
pelas vassouras, que seria prejudicial aos finos trabalhos de verniz. O pavimento de concreto
revestido de cimento recebeu as devidas inclina¢oes e os equipamentos, como sarjetas e ralos,

necessarios a pronta saida das aguas das lavagens.

3.4 Oficina de vagodes

Situada ao lado direito da serraria, a oficina de vagies >35> (Fig. 115) abrigava-se em vastos
galpoes, cobertos por telhados exatamente idénticos aos descritos para os demais setores da

se¢do de carros e vagoes, sustentados por colunas de ferro.

Vemos na Fig. 115 o interior da oficina de
construgdo e conservacdo de vagoes. Ape-
sar da precéria condi¢ao de conservagao
da fotografia, ainda é possivel perceber, a
esquerda, vagdes em construgao, somente
com a estrutura erguida e, a direita, outros
ja finalizados. Na porgao central da ima-
gem véem-se apenas as bases dos futuros
vagdes. Acervo do Museu da Companhia
Paulista.

28 Sobre a oficina de vagées, ver: RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e
Navegacao para a Assembléa Geral de 25 de Junho de 1905, p. 190.
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Ao fundo desses galpoes, em comunicagao direta com a servaria, por meio de uma li-
nha para troles, estavam instalados os carpinteiros que trabalhavam em obras mais rusticas,
como madeiramento para telhados, porteiras e batentes para portas e janelas.

O patio de descarga e o deposito das toras de madeira destinadas a serraria situavam-se
atras dos edificios descritos. Sua posicao elevada em relagio ao entorno compunha, junta-
mente com o trole e a serra de desdobrar madeira — ambos da mesma altura que o patio —,
um sistema eficiente que demandava minimo esfor¢o na condugio das pegas a serem serra-
das. Para tanto, era necessario apenas rolar a peca sobre o trole que, por sua vez, a levaria

diretamente a serra sem a necessidade de ser levantado.
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4 Fundicdo

Comum a secdo de locomotivas e a secdo de carros e vagoes, a fundicao >%° foi estabelecida em
um edificio préprio e independente dos demais (Fig. 116 e 117), situado em continuidade ao
edificio da secao de locomotivas. Com uma area de 520 m?, o edificio foi executado com alvenaria
de tijolos aparentes e coberto de telhas francesas. Um guindaste rodante com a capacidade de

3 toneladas corria segundo sua maior dimensao, com a finalidade de movimentar os baldes de

ferro em fusio, os pesados modelos e as grandes pegas executadas nessa oficina.

Véem-se nas Fig. 116 e 117, respectivamente, as fachadas lateral e frontal da fundicao. Como se pode perceber pelas
dimensoes dos vaos de portas e janelas, e do préprio edificio, a escala da fundlicdo é reduzida em relagdo as demais
edificagoes ja analisadas, aproximando-se até mesmo de uma tipologia residencial, utilizando-se dos modelos de portas
(excetuando-se a principal, que vemos na Fig. 117) e janelas (com os claros voltados para o exterior) nesta empregados.
Acervo do Centro de Documentagdo da Coordenadoria Setorial do Patrimonio Cultural de Campinas (1994).

Na Fig. 118 vemos o interior da fundlicdo. A esquerda
véem-se as bancadas de trabalho da secdo de modela-
gem e, a direita, as polias e roldanas que movimenta-
vam diversas maquinas. Acervo do Museu da Compa-
nhia Paulista.

Como equipamentos a fundigio apresentava: 2 fornos para fusao de ferro, um com ca-
pacidade para 2 toneladas e o outro para 1'2; 4 fornos para bronze, sendo 2 para cadinhos de
120 kg e 2 de 100 kg; 1 ventilador; 1 moinho para areia; 1 esmeril para retirar as rebarbas das
obras 14 executadas e, enfim; um motor elétrico de 10 cv, que movimentava as diversas ma-

quinas.

2% Sobre a fundigdo, ver: RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagao
para a Assembléa Ceral de 25 de Junho de 1905, p. 190-191.
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Além da fundigao propriamente dita, havia neste setor a oficina de modeladores, “com todos os
arranjos de que carecem para seu respectivo mister”’ (Fig. 118) e, na seqiiéncia, o depdsito de modelos,
onde estes se achavam cuidadosamente organizados e numerados, visando facilitar sua locali-
zagdao quando necessario. Atualmente, devido a perda completa das paredes divisérias, nao é
mais possivel identificar essas diversas divisdes funcionais.

A notoria constatacio da qualidade dos materiais empregados nas oficinas novas da
Companhia Mogiana ganha maior confiabilidade ao analisarmos o edificio da fundicao, no qual

foi possivel a apreciacao mais direta dos elementos constituintes da construcao (Fig. 119 e

120), visto que, infelizmente, o prédio se encontra em ruinas (Fig. 121 e 122).

Exemplos da qualidade dos materiais de construgdo empregados nas edificagoes das “Officinas Companhia Mogyana”.
Encontrados em meio as rufnas da fundlicdo, na Fig. 119, tijolo com inscricio em baixo relevo com as iniciais “PB”, de
olaria que nao pudemos identificar, e na Fig. 120, telha marselhesa “Arnaud Etienne et C.” Fotos da autora (2006).

Situagao atual da antiga fundi¢ao. Completamente abandonado e tomado pela vegetagao, o edificio se encontra em
rufnas e sob risco de desabar por completo. A esquerda, na Fig. 121, de outubro de 2006, vemos parte da alvenaria
convertida em pilha de entulhos. Notar o caixilho que se desprendeu da parede desmoronada e que permanecia caido
aos pés do lugar que ocupava na alvenaria. Na Fig. 122, registrada em maio de 2007, vé-se que o descaso permanece:
o caixilho se encontra caido na mesma posicao, a vegetacao, que cobriu por completo a pilha de materiais, ja atinge o
gabarito de altura da edificagao e o telhado ruiu ainda mais. Fotos da autora (Fig. 121, 2006; Fig. 122, 2007).

% RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagdo para a Assembléa Geral
de 25 de Junho de 1905, p. 191.
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As fachadas que ainda permanecem de pé revelam um edificio de linhas simples, exe-
cutado com alvenaria de tijolos aparentes, arranjados em aparelho inglés, e modulado pelas
pilastras ressaltadas na alvenaria, entre as quais se davam os vaos de portas e janelas (Fig.
123). Também desprovidos de ornamentagao, estes tém verga levemente arqueada, executada

com tijolos. E possivel identificar apenas que as portas possufam fechamento de madeira,

além de bandeira, esta com vidros para iluminacao dos ambientes, e as janelas um gradil em

barras de ferro fundido (Fig. 124).
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Na Fig. 123, vé-se uma das poucas fachadas da fundicao que ainda restam de pé. Executado com alvenaria de tijolos
aparentes arranjados segundo aparelho inglés, o edificio era modulado pelas pilastras ressaltadas na alvenaria, entre as
quais se davam os vaos de portas e janelas. Na Fig. 124, detalhe do gradil de uma das janelas, executado em barras de
ferro fundido. Fotos da autora (2006).

o

Situagao atual da cobertura da fundicao, executada com telhas francesas sobre estrutura de madeira. A esquerda, na
Fig. 125, vé-se a estrutura do telhado, com suas tesouras de madeira e pendurais metdlicos. A direita, na Fig. 126,
notar que o madeiramento ultrapassa a fachada, evidenciando a existéncia de pequeno beiral. Fotos da autora (2006).

Em relagao a cobertura — de telhas francesas apoiadas em ripamento de madeira so-
bre tesouras do mesmo material, com pendurais metalicos (Fig. 125) —, a fundicao apresenta

um diferencial em relagdo aos outros edificios até aqui analisados, pois contava com telhado
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de desenho simplificado, com duas aguas, pequenos beirais (Fig. 126), e desprovido de quais-
quer tipos de acabamento, como platibanda ou frontdes, por exemplo. Em precarissimas
condi¢bes de conservacdo, parte da cobertura se encontra desmoronada e parte na iminéncia

de ruir (Fig. 127 e 128).

Vista geral daquilo que um dia foi a cobertura da fundicao. Na Fig. 127, registrada em outubro de 2006, ainda se vé
parte do telhado de pé. Ja na Fig. 128, de maio de 2007, vé-se de pé apenas o que restou de uma tesoura, e todo o
ripamento desse trecho de cobertura desmoronado sobre a vegetagao. Fotos da autora (Fig. 123, 2006; Fig. 124,
2007).

4.1 Uma outra fundigio

Como vimos anteriormente, durante as consideragdes acerca do processo de gestagao
das oficinas novas, a primeira referéncia que encontramos sobre a fundigio, no Relatorio n°. 47
da diretoria da Companhia Mogiana — concernente aos trabalhos executados durante o ano
de 1898, periodo, portanto, anterior ao de implantacdo daquelas oficinas — refere-se aos me-
lhoramentos nela executados. Menciona-se a reconstrucao da fundi¢ao como a obra mais im-
portante executada no periodo, ampliando as instalagoes da secao de 300 para 587,20 m?.288

Anos mais tarde, no Relatério n®. 52, referente aos trabalhos de 1904, no qual se en-
contra descrito e fundamentado o projeto das “Officinas Companhia Mogyana”, a unica
mengao feita a fundicao ¢ a seguinte: “Em seguimento |ao edificio da secdo de locomotivas| encontra-
se 0 da fundi¢ao, que foi conservado dentre os antigos”.>%

Esse edificio, “onservado entre os antigos”, é justamente aquele de que tratamos até aqui

— atualmente em ruinas — devidamente anotado na planta do projeto geral das oficinas novas

de 1901 (Fig. 30 e 31).

28 RELATORIO n2. 47 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao para a Assembléa Geral
de 27 de Junho de 1906, p. 126
289 RELATORIO ne. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacio para a Assembléa Geral
de 25 de junho de 1905, p. 167.
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No entanto, nao foi possivel ignorar que, um ano mais tarde, no Relatério da Loconso-
¢do de 6 de abril de 1906, apensado ao Relatorio da Diretoria n°. 53, Stevenson, referindo-se
aos melhoramentos realizados informa faltar “apenas a mudanca de um dos fornos da fundicao antiga
para a nova”.>°

Na documentagio institucional da Companhia Mogiana nao foi possivel obter quais-
quer informagGes que elucidassem a questdo, j4 que nao ha mencdo a esse novo edificio e
tampouco ha indicios dos motivos que levaram a essa altera¢ao. Procuramos identificar nos
quadros referentes a producao da fundigio alteragcGes nas quantidades de ferro e bronze fundi-
do que possibilitassem a identificacdo da troca de suas instalacGes, bem como sinais de uma
possivel insuficiéncia da primitiva edificacio. Em ambas as investiga¢cdes, nao obtivemos va-
riacGes ou dados significativos.

Embora o problema escape ao recorte desta dissertagao, pois se trata de uma alteragao
do plano geral das oficinas novas de 1901, de que tratamos aqui, consideramos conveniente ao
menos registra-lo, visto que uma leitura equivocada da documentagiao pode atribuir a edificios
diferentes um mesmo papel na configuracao do complexo das ofcinas novas.

Assim, vale informar que, em pesquisa no acervo histérico do Arquivo Municipal de
Campinas, encontramos um requerimento (Fig. 129 e 130), datado de 15 de setembro de
1905, assinado pelo proprio Carlos Stevenson, apresentando os “desenhos e plantas da nova fundi-
¢do” e solicitando a “necessdria licenca para efetuar as reparagoes de que precisa na frente e no lado”>!

O edificio a que corresponde o requerimento (Fig. 131, 132 e 133) situava-se em area
distante daquela onde foi implantado o projeto geral das oficinas novas e, além disso, limitrofe
aos muros do complexo ferroviario, possuindo acesso pela Rua Francisco Teodoro, na Vila
Industrial (Fig. 134). Nao por acaso, é o unico pedido de aprovagdo relativo a construgdes
ferroviarias encontrado no Arquivo Municipal para esse periodo, pelo que se pode inferir que
os demais edificios, internos aos dominios da ferrovia, nao necessitassem passar pelo crivo da
Prefeitura Municipal.

Por fim, vale apontar que a area do edificio em questdo aparece anotada anos antes, na
Planta da Cidade de 1900, como pertencente as “Officinas do Snr. Lemos” (Fig. 134). Nao
foi possivel encontrar dados consistentes sobre a correspondéncia entre as edificacdes pree-
xistentes e aquela apresentada por Stevenson para o edificio da nova fundicio. Apesar disso, a

solicitacdo do engenheiro para efetuar no edificio “as reparagies de que precisa na frente e nos lados”

2% Grifos nossos. RELATORIO n2. 53 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagio para a
Assembléa Geral de 27 de junho de 1906, p.162.
2T ARQUIVO Municipal de Campinas. Requerimento n2. 352 de 15 de 09 de 1905.
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suscita a possibilidade de aproveitamento de antigas instalagoes.

: _._m. o ﬂqiuﬁ/& cocsa- i

Na Fig. 129 acima, vemos o requerimento de Carlos Stevenson a Prefeitura Municipal de Campinas solicitando autori-
zagao para executar reparos no novo edificio da fundli¢ao. Acervo do Arquivo Municipal de Campinas.
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Na Fig. 130, vé-se a fachada da nova fundlicao assinada por Carlos Stevenson. A prancha, de 1905, se encontra em
precérias condigdes de conservagao, apresentando-se seccionada em varias partes. As linhas do desenho quase nao sao
mais visiveis, mais ainda permitem a correspondéncia entre o projeto e a conformagdo final do edificio, vista nas ima-
gens seguintes. Acervo do Arquivo Municipal de Campinas.

A Fig. 131, acima e a esquerda, registra a face principal
do edificio da nova fundigao em época em que ainda
preservava o vao original da porta e a fachada de tijolos
aparentes e a Fig. 132, por sua vez, mostra a situagao
atual do edificio, revestido por chapisco. Na Fig. 133, ao
lado, vemos ainda o interior da fundigcdo em funciona-
mento. Acervo do Museu da Companhia Paulista (Fig.
131 e 133) e foto da autora (Fig. 132, 2004).
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129



5 Rotunda

A rotunda ?°? situa-se na porc¢ao posterior dos terrenos das oficinas novas, tendo o centro
do girador na linha do eixo do edificio principal da secao de locomotivas.

Em 1905 havia sido finalizada apenas metade da construcao (Fig. 135), pois conforme
informagdes prestadas por Carlos Stevenson no Relatério n°. 52, previa-se que a construgiao
devia formar um circulo fechado com o diametro de 89,10 metros, divididos em 52 setores.
Desses, 50 seriam providos de valetas ou fossos de limpeza de maquinas e ténderes com
15,20 metros de extensao e 2 ficariam reservados para as entradas da rotunda.

No entanto, as obras da segunda fase nunca vieram a acontecer e o setor chegou até
os dias de hoje como uma “weia rotunda”, (Fig. 136) com area coberta de cerca de 1900 m? e
capacidade para 26 locomotivas, o que representava, a época de sua constru¢ao, exatamente o

numero de maquinas que pernoitavam em Campinas nos periodos de menor trafego.??

Na Fig. 135 tem-se uma vista da mesa
rotunda em 1905, ja com o girador
instalado ao centro, apés aquela que
deveria ter sido apenas sua primeira fase
de execugao. A segunda fase, na qual a
rotunda ganharia a configuragao de um
circulo fechado nunca ocorreu, perma-
necendo tal como se apresenta nesta
imagem até os dias de hoje. Acervo do
Museu da Companhia Paulista.

O girador (Fig. 137), da “Gmportante fibrica alema Joseph 1 Ggele”>** ocupava com seus
15,05 metros de comprimento todo o centro da rotunda. No inicio das atividades da secio, foi
movido manualmente, mas depois de montados todos os arranjos necessarios, inclusive con-

dutores e ligacoes, o girador recebeu um motor elétrico para aciona-lo.

292 Sobre a rotunda, ver: RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegacao
para a Assembléa Geral de 25 de Junho de 1905, p. 191-193. Conforme adiantamos na pagina 76, mantivemos a no-
menclatura presente nos relatérios da Companhia Mogiana, embora se trate, neste caso, de um depdsito anelar, ja que
o termo rotunda é aplicado apenas ao abrigo de locomotivas inteiramente coberto, incluindo o girador. Cf. PICANCO,
Francisco. Op. cit. (1892), p. 260

293 RELATORIO n2. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de Estradas de Ferro e Navegagdo para a Assembléa Geral
de 25 de Junho de 1905, p. 191.

294 |dem, ibidem.
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Na Fig. 136, situacao atual da rotunda das “Officinas Companhia Mogyana”, utilizada como depésito de maquinas
desativadas e outros materiais ndo mais utilizados. A direita, na Fig. 137, o girador, que com seus 15,05 metros de
comprimento ocupa todo o centro da rotunda. Fotos da autora (Fig. 136, 2006; Fig. 137, 2007).

A edificagdo foi executada com alvenaria de tijolos aparentes com argamassa de ci-
mento e cal, na proporc¢ao de 1:2:10, sobre funda¢io de alvenaria de pedra com argamassa de
1:2:5, em base de concreto de 1:3:6. As valetas de manutencao, também construidas com al-
venaria de tijolos, mas revestidas de argamassa de cimento, esgotavam-se para um canal poli-
gonal, cujos vértices localizavam-se no centro das mesmas valetas e que, atravessando por
baixo delas, em toda a circunferéncia do edificio, recebia os condutores de aguas pluviais do
telhado.

Um encanamento direto da caixa de agua alimentava, no interior da rofunda, hidrantes
de 227, colocados nos pilares centrais do edificio, destinados ao servico de lavagem das cal-
deiras das locomotivas. Completando as instalagdes, em uma das linhas de acesso a rotunda foi
construfida uma extensa valeta para descarga do cinzeiro e da fornalha das maquinas que la
chegavam e outra linha, paralela a primeira, porém 85 centimetros mais baixa, permitia o facil
carregamento desse incomodo material. No lado oposto, situavam-se o depésito de lenha e a
coluna de agua, para o abastecimento das maquinas.

Quanto a edificacdo propriamente dita, compode-se de amplo galpao anelar, dividido
em dois moédulos adjacentes, com 17,60 metros de vao no total (Fig. 138). A face voltada para
o centro do circulo é totalmente aberta propiciando o facil acesso das maquinas ao abrigo,
com a utilizacdo do girador. A face oposta a esta é fechada por um pano de alvenaria execu-
tado em aparelho flamengo, mas ha predominio dos vazios sobre os cheios, visto que o edifi-
cio se abre em largas e altas janelas com caixilhos metalicos e vedagao de vidros (Fig. 139) —
muitos faltantes atualmente —, similares aquelas ja encontradas na wsina geradora (Fig. 40) e

nas laterais da secao de carros e vagoes (Fig. 100).
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Na Fig. 138, vista do amplo galpao anelar da rotunda, dividido em dois médulos de 8,80 metros cada. Executado com
alvenaria de tijolos aparentes segundo o aparelho flamengo, o edificio conta, na face oposta ao do acesso das maqui-
nas, com amplas envasaduras de caixilhos metalicos e vidros, muitos destes faltantes, como vemos na Fig. 139. Fotos
da autora (Fig. 138, 2007; Fig. 139, 2006).

Por fim, encerraremos esta parte do trabalho com a apresentacao dos dados referentes
ao telhado da rvfunda, mais um exemplo do arrojo e da acurada técnica construtiva do projeto

idealizado pelo engenheiro Carlos Stevenson para as “Officinas Companhia Mogyana”.

Acima e a esquerda, na Fig. 140, vista da cobertura da rotun-
da, dividida em dois médulos de 8,80 metros por meio de
pilares colocados no limite entre cada um dos compartimentos
do galpao anelar. Na Fig. 141, esquema das tesouras empre-
gadas, que em sua parte superior sustentam o lanternim. Na
Fig. 142, ao lado, vemos a porgao da cobertura voltada para o
girador. Nela as tesouras repousam sobre uma espécie de mao
francesa, que, solidarizada com o pilar treligado, da sustenta-
¢do aos longos beirais que propiciam a mais completa cober-
tura as maquinas estacionadas no abrigo. Fotos e desenho da
autora (2006).

Com 17,60 metros de vao, o projeto do telhado foi pensado de modo a se evitar, nas
proprias oficinas da Companhia Mogiana, a construcao de tesouras de tao grande lance e, ao

mesmo tempo, a excessiva altura do telhado, que se tornaria pesado e pouco elegante. Assim,
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o vao foi dividido por meio de pilares colocados no limite entre cada um dos compartimentos
do galpao anelar, resultando num telhado formado por duas séries de tesouras com 8,80 me-
tros de vao (Fig. 140 e 141).

Na parte do galpao voltada para o girador, as tesouras repousam sobre uma espécie de
mao francesa, que, solidarizada com o pilar trelicado, da sustentacio aos longos beirais que
propiciam a mais completa cobertura as maquinas estacionadas no abrigo (Fig. 142). Ja na
fachada oposta, as tesouras assentam-se sobre pilastras na alvenaria, pelo interior do edificio,
e o beiral se prolonga por uma curta extensao, apoiando-se somente no madeiramento do
telhado (Fig. 139).

O recurso do uso de lanternim para iluminacio e ventilacdo dos ambientes, assim co-
mo em muitos dos demais edificios analisados, também foi empregado na rotunda. Neste caso,
sao dois, um por compartimento do galpao, que se estendem por toda a extensao do edificio

(Fig. 143) e possuem as laterais sem qualquer tipo de vedacao (Fig. 144).

Na Fig. 143, vista do lanternim a partir do interior da rotunda. Na Fig. 144, em vista externa tomada a partir do gira-
dor, é possivel perceber a permeabilidade da estrutura, que possui apenas as cobertas com telhas, mas as verticais
completamente vazadas. Fotos da autora (2006).

Quanto aos materiais empregados, a cobertura do telhado novamente foi executada
com telhas francesas, mas dessa vez de procedéncia nacional. As tesouras e os pilares centrais
do edificio, por sua vez, foram inteiramente feitos de ferro, com perfis “L” laminados, nas
oficinas da Companhia, segundo projetos e desenhos originais, estudados e calculados no
escritorio da Jlocomogan,?> tornando evidente uma vez mais a industria de apoio a atividade

ferroviaria que se criara com a implementagao das “Officinas Companhia Mogyana”.

2% Sobre o assunto, conferir os dados apresentados no RELATORIO ne. 52 da Directoria da Companhia Mogyana de
Estradas de Ferro e Navegagdo para a Assembléa Geral de 25 de Junho de 1905, p. 192.
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Consideracoes Finais

Nas primeiras linhas desta dissertagao, apontavamos algumas questdes norteadoras do
tipo de abordagem que procurarfamos perseguir durante nosso trabalho. Perguntavamos
entdo, o que seriam as oficinas ferroviarias, quais suas finalidades, qual sua relevancia para o
funcionamento das ferrovias e, finalmente, se haveria uma arquitetura propria aos complexos
produtivos das estradas de ferro.

Neste momento, apos o desenvolvimento dos diversos temas tratados no texto, as
respostas a essas questdes nos aparecem de maneira clara, tornando-se quase
automaticamente uma possivel base de discussao a ser retomada, a guisa de conclusao. No
entanto, além dessas, outras problematicas — e as reflexdes delas derivadas — se
apresentaram ao longo do percurso, as quais tentaremos sistematizar nestas consideragoes finais.

Um primeiro ponto a ser discutido refere-se a metodologia de estudo adotada. Vale
lembrar que a primeira aproximagao a pesquisa deu-se a partir da busca por informagoes
acerca de temas relativos as ferrovias paulistas, em geral, 2 Companhia Mogiana de Estradas
de Ferro, em particular, e a arquitetura ferroviaria. A apreciacao dessa bibliografia possibilitou
a constatacdo ¢ a sistematizacdo das caréncias informativas em rela¢do as oficinas e nos fez
optar por um trabalho mais afeito ao exame e ao tratamento das fontes primarias, de modo a
oferecer, por meio da analise e da interpretacdo da documentagdo da Companhia Mogiana,
um contraponto aquelas imagens consolidadas.

Relembrando a sistematica desenvolvida por Baxandall,?’ podemos dizer que em nos-
so trabalho procuramos compreender as “Officinas Companhia Mogyana” como um objeto
de cultura material que nos ¢é apresentado enquanto ‘Solucao concreta e acabada” 7 de determi-
nado problema — a construcao de oficinas novas — apresentado pela Companhia Mogiana em
Campinas, na passagem do século XIX para o XX, ao engenheiro Carlos Stevenson, entio
chefe da locomogao. A fim de compreender esse objeto foi necessario reconstruir, 20 mesmo
tempo, o problema especifico que Stevenson tinha em suas maos e as circunstancias, também

especificas, que o levaram a produzir o objeto tal como o conhecemos.

2% BAXANDALL, Michel. Padrées de inten¢do: a explicagdo histérica dos quadros. Sdo Paulo: Companhia das Letras,
2006. Em seu primeiro capitulo o autor apresenta o método a ser empregado nas analises dos quadros de que trata seu
livro utilizando-se, como exemplo, da ponte do Rio Forth, de Benjamin Baker. Embora nossa pesquisa se encontrasse
em estagio avangado quando tivemos contato com o texto, nos identificamos prontamente com a metodologia do
autor, convergente aquela que empiricamente ja buscdvamos perseguir. Agradego a Profa. Dra. Silvana Rubino pela
sugestao de leitura, feita durante a banca de qualificagao.

27 BAXANDALL, Michel. Op. cit, p. 48.
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A leitura dos Relatoérios da Companhia Mogiana nos propiciou entender o problema
de Stevenson: as oficinas da Mogiana haviam chegado ao seu limite de capacidade e sem uma
completa remodelacao das instalagdes tornar-se-iam incapazes de desempenhar seus afazeres.
Ao esmiugarmos quais eram esses afazeres, respondemos a algumas de nossas questoes ini-
ciais: as oficinas ferroviarias, vinculadas ao servico da /locomogao das ferrovias, consistiam no
setor responsavel por todas as atividades concernentes ao servigo das locomotivas, bem co-
mo da construcdo, conservagao e reparacao do material rodante. No caso especifico da Com-
panhia Mogiana, eram responsaveis ainda por servigos necessarios a outras reparticdes, exe-
cutando até mesmo pegas para utilizacdo em construcao civil.

Quanto as circunstancias, por sua vez, que levaram o engenheiro Carlos Stevenson a
conceber as edificacoes das oficinas novas tal como se configuraram, foi possivel conduzir nos-
sas analises sob dois vieses, um vinculado a compreensao das recomendacgoes técnicas inter-
nacionais para a construcao de oficinas ferroviarias e o outro ao contexto cultural da época,
ao qual se relacionou diretamente a reinterpretacao e a re-significacio das normas encontra-
das.

Tal empreitada permitiu, uma vez mais, responder a outro de nossos questionamentos
iniciais: havia, sim, uma arquitetura propria as oficinas ferroviarias. Conforme pudemos ob-
servar por meio dos apontamentos feitos a partir dos tratados internacionais franceses e bel-
gas, havia preceitos claros e precisos a serem aplicados na construgao dessas edificagdes fer-
roviarias — do programa de necessidades as dimensoes e equipamentos necessarios de cada
um dos setores produtivos. Pode-se dizer, dessa maneira, que a arquitetura prgpria as oficinas
ferroviarias estava vinculada mais as suas necessidades funcionais que propriamente a tipolo-
gias ou correntes estilisticas.

As “Officinas Companhia Mogyana”, nosso caso de estudo, estabelecem-se como
pleno exemplo dessa constatagao. Como vimos, no Brasil as publica¢oes técnicas sobre fer-
rovias relacionaram-se puramente aos tragados e a exploracdo das vias férreas, nao tendo sido
formulado um arcabougo conceitual relativo as edificagoes. Apesar disso, conforme pudemos
verificar nos memoriais descritivos da obras das oficinas novas e em nossas visitas de campo, o
atendimento as prescri¢cdes dos tratados saltam aos olhos, tornando claras até mesmo as rein-
terpretagoes necessarias. Para citar um dnico exemplo, podemos recordar a comum reco-
mendacao dos tratados quanto ao controle das condi¢des de conforto térmico dos ambientes.
Naquele caso, a principal preocupagao consistia em reduzir a0 minimo o nimero de aberturas

dos edificios, em funcdo de facilitar o aquecimento. Aqui, a fim de controlar as condi¢cdes
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para nosso clima, tropical, Stevenson, ao contrario, promoveu a ventilagao e a iluminacao dos
galpoes, por meio de amplas janelas, portas e lanternins vazados.

Vale ressaltar, nesse sentido, o importante papel de Carlos Stevenson — elo de ligacao
entre um saber que se constitui e o objeto material que representam as “Officinas Companhia
Mogyana” — cuja atuagdo muito cedo se apresentou em nossa pesquisa como fator determi-
nante para a implantacao daquelas edificacées. Além do acurado tratamento das questdes
técnicas e operacionais das edificagdes, coube a Stevenson o tratamento estético das fachadas,
as quais primaram por traduzir em formas alguns requintes até entdo restritos as estagdes de
passageiros.

Essa opcao de Stevenson pode explicar, por exemplo, a aparente contrariedade aos
principios defendidos pelo engenheiro Francisco Picango, importante referéncia para os téc-
nicos atuantes nas empresas ferroviarias entre fins do século XIX e o inicio do século XX.
Aparente porque embora Pican¢o tenha se manifestado contrario ao /uxo nas estradas de ferro,
apregoando que as edificacGes ferroviarias devessem ser simples e modestas, também consi-
derava que as fachadas desses edificios deveriam ser elegantes e dotadas de sentido moral. Ste-
venson nao desconsiderou tal nuanga — junto a qual devemos ponderar ainda o afa campi-
neiro de constituir-se como capital do interior paulista — erigindo em Campinas suas #odela-
res oficinas, como noticiaram os almanaques da época.

Mas para além do rigor das formas e do primor das instalagdes, ha que se mencionar
ainda o diferencial das “Officinas Companhia Mogyana” em relagao ao seu funcionamento.
As fontes documentais analisadas permitem seu reconhecimento como portentosa firma in-
dustrial do inicio do século XX, com requintado nivel de especializacao das fungoes, dos es-
pacos e, por conseqiiéncia, de trabalhadores. Conforme dados apresentados ao correr do tex-
to, havia em 1895 apenas 11 firmas industriais em Sao Paulo com mais de 100 funcionarios,
de um total de 52 industrias. A Mogiana possufa, em 1897, nos quadros das oficinas, 561 ope-
rarios; em 1904 — pos-implantacio das ofcinas novas —, 749.

Diante disso, voltamos novamente a questio das imagens consolidadas pela bibliogra-
fia concernente as ferrovias e a quase exclusividade dada a alguns temas versus a exclusio, nes-
sas narrativas, do setor produtivo. Mesmo com os nimeros grandiosos de seu capital material
e humano, as oficinas ferroviarias nado foram contempladas nem pelos estudos sobre ferrovias
nem tampouco pela historiografia da industrializagao no Brasil.

A propria questao dos servigos oferecidos e bens produzidos pelas oficinas ferrovia-

rias é controversa. A bibliografia consolidada exclui por completo a possibilidade de o pafs ter
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fabricado locomotivas. A documentag¢ao, mais uma vez, mostra 0 contraponto, ja que mesmo
para o curto periodo abordado por este trabalho pudemos identificar maquinas totalmente
construidas pela Mogiana, fazendo figurar, inclusive, o nome “Officinas Companhia Mogya-
na” nos balancetes anuais da companhia que continham apensados o inventario de seus bens.
Ademais, toda producio, e esta sim em escala muito maior, de vagdes, gaiolas, carros, etc., foi
igualmente desconsiderada.

Afora esse esquecimento recorrente a maioria das abordagens historicas sobre ferrovi-
as, arquitetura do ferro ou edifica¢des industriais, mais recentemente as oficinas ferroviarias
foram esquecidas também pelos estudos do campo do patrimoénio cultural. Conforme aponta-
mos no texto, sao as estagoes as edificacdes comumente eleitas para representar o rico repet-
torio da arquitetura ferroviaria, visdo consolidada, em Campinas pelo tombamento da antiga
estacao da Companhia Paulista pelo Conselho de Defesa do Patrimonio Histérico, Arqueolo-
gico, Artistico e Turfstico do Estado de Sao Paulo (CONDEPHAAT).

O orgao local, Conselho de Defesa do Patriménio Cultural de Campinas (CONDE-
PACC), por sua vez, na tentativa de dar ao tombamento na esfera municipal, datado de ini-
cios dos anos 1990, uma roupagem mais atualizada, caracterizou-o como um conjunto, de-
nominado Complexo da Fepasa. Curiosa é a constatacao de que o sitio onde se situam os edifi-
cios remanescentes, no entanto, nao foi considerado como um todo ainda integro, que a épo-
ca ainda permitia a legibilidade dos processos relacionados a atividade ferroviaria. Ao contra-
rio, foram listadas dentre todas as edificacGes aquelas merecedoras de preservagao.

O caso que em particular nos ¢ interessante é o da antiga fundi¢ao da Companhia Mo-
giana, cujas modestas proporcoes a condenaram a ruina, visto que os estudos dos técnicos do
Patrimonio nao apontaram no sentido de sua permanéncia na paisagem urbana. Desconside-
rou-se, desse modo, toda e qualquer perspectiva dos trabalhos outrora realizados naquele
espago, perdendo-se por completo a possibilidade de apreensao da cadeia produtiva das “Of-
ticinas Companhia Mogyana”.

Cabe refletir aqui se o esquecimento das oficinas ferroviarias, com tantas nuangas di-
ferentes, ndo reverbera até mesmo, em udltima instancia, nas discussoes acerca do patrimonio
industrial. Dimensao do patrimoénio cultural, buscou-se estabelecer com o patrimonio indus-
trial uma metodologia de analise interdisciplinar que considerasse, além dos valores estéticos
intrinsecos as edificagoes, aqueles vestigios historicos, tecnolégicos, cientificos e sociais de

sitios ligados a atividades industriais.
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Na pratica, no entanto, as acOes dos 6rgaos de preservacao continuam balizadas pela
avaliacao dos atributos arquitetonicos das edificaces, sem comprometimento com estudos
de outras naturezas. Para as areas ferroviarias a situacao é agravada também pela contribuigio
de pseudo-especialistas, cujas conjecturas, mais afetivas que cientificas acabam por deturpar
ainda mais a interpretacdo dos registros materiais remanescentes, idealizando conjuntos ja
deturpados e ilegiveis como cenarios homogéneos e sem conflitos e, portanto, dignos de pre-
servacao. Ou, na situacdo oposta, promovendo a demolicao de 4reas que niao se encaixam
nessas historias construidas.

Na falta de uma politica de pesquisa voltada as fontes documentais, ¢ este o tipo de
discurso aceito e encontrado nos textos ditos técnicos presentes nos processos de tombamen-
to do CONDEPACC, para utilizar um exemplo bastante préximo a esta pesquisadora, que ha
quase quatro anos atua na equipe da Coordenadoria do Patrimonio Cultural de Campinas,
orgio técnico de apoio ao Conselho. Basta dizer que mesmo apés todo o esforco de realiza-
¢ao deste trabalho, sequer foi cogitada a possibilidade de rever os estudos ja consolidados por
especialistas em ferrovias.

No mais recentemente, a propria atual situagao a qual se encontram submetidos os e-
dificios daquelas oficinas explicita o grau de incompreensio dos mecanismos de preservagao
do patrimonio cultural enquanto ato de respeito a um modo de conceber e realizar obras de
construcdo civil diferente do contemporaneo. Inimeros acréscimos, demoli¢oes parciais e
principalmente alteragdes nas envasaduras originais vem descaracterizando por completo os
prédios, além de desqualificar o conforto térmico e luminotécnico antes inerentes aos am-
bientes.

O imbroéglio juridico entre a Prefeitura de Campinas e a América Latina Logistica
(ALL) quanto as negociagoes para ocupagao do patio ferroviario, por sua vez, também ¢é reve-
lador da pouca importancia atribuida a preservacao do patrimonio por ambos os atores.

De um lado esta o poder publico municipal que almeja a desapropriagao da area — de
mais de 300 mil metros quadrados — para realizacdo de uma mega-intervengio urbanistica, como
noticiaram os veiculos de comunica¢io locais. De outro lado, a ALL que poderia apresentar
alternativas viaveis de utilizagdo para a area, mas limita-se a disputar a manutenc¢ao da conces-
sao dos edificios, sobretudo das antigas oficinas.

Ao considerarmos que o plano do executivo municipal preve, além da nova rodovia-
ria, torres residenciais e empresariais, salas de concerto, cinemas e até um mercado gourmet entre

os edificios historicos, ¢ facil perceber a total desconsiderag¢ao do significado daquele espaco
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para a memoria da cidade. Ademais, as novas edificacGes seriam construidas apenas entre
alguns edificios histéricos. Os outros, em funcido de critérios semelhantes aqueles aplicados a
nossa ja conhecida fundicio, seriam demolidos.

O projeto reflete a recorrente culturalizacio dos edificios industriais, que apropriados e
enquadrados pela industria do patrimonio cultural, recebem um verniz justificado sob o signo
das requalificagoes, recuperagoes, reciclagens e etc.

Em contrapartida, sabe-se que as experiéncias mais bem sucedidas realizadas em anti-
gas areas ferroviarias apontam no sentido de sua reutilizacao para fins relacionados ao trans-
porte,2”® em projetos identificados nao somente com as fun¢des histéricas do edificio, mas
também com a compatibilidade dos espacos em questao.

No caso dos prédios das “Officinas Companhia Mogyana”, a largueza dos espacos
projetados por Carlos Stevenson constitui-se como fator determinante para seu emprego até
os dias de hoje nos trabalhos da ferrovia, mesmo em tempos nos quais as locomotivas possu-
em quase o dobro das dimensoes das antigas marias-fumagas. Apesar disso, mesmo na iminén-
cia de um novo terminal intermodal na area, no ambito do projeto da nova rodoviaria, tal
possibilidade de uso nao parece ser considerada seriamente.

Sabemos da complexidade de todas as questoes levantadas e da certa dose de subjeti-
vidade envolvida nas a¢oes voltadas a preservacao e a conservagao do patriménio arquiteto-
nico. Apesar disso, procuramos propor aqui uma reflexdo sobre os efeitos danosos decorren-
tes da ndo adogao de juizos criticos nas pesquisas e nas politicas publicas que envolvem a area
das antigas “Officinas Companhia Mogyanna”. Como esclareciamos no inicio desta disserta-
¢a0, ndo temos nenhuma pretensiao de encerrar a discussao, mas sim de suscitar outras duvi-
das como aquelas que em sua origem motivaram essa pesquisa sobre as oficinas ferroviarias e,

por que nao, um outro olhar sobre a histéria da arquitetura ferroviaria.

29 Podemos citar como exemplos as edificagdes atualmente utilizadas como estagdes de trens metropolitanos, caso das
estagdes Luz, em Sao Paulo, e Ribeirdo Pires, da Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM) e da estagao de
Jundiai, interior de Sao Paulo. Ha também o exemplo de Bananal, também no interior paulista, cuja estagao ferrovidria
abriga hoje o terminal rodovidrio da cidade.
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