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Resumo

O uso da informatica ndo surgiu apenas neste final de século, mas esteve presente
desde o surgimento da histéria quantitativa em meados dos anos 50. Serviu, primeiramente,
como wma ferramenta capaz de processar grande quantidade de dados. Porém, em nada essa
participagdo tecnologica alterava os paradigmas da histéria tradicional ou mesmo da nova
historia.

Mas, essa participagdo transformou-se e atualmente impde uma nova forma de
construgio narrativa, capaz de alterar as formas convencionais de escrita e leitura através da
hipermidia. O leitor passou a ser também o autor, além de ter se transformado em um
internauta.

Portanto, cabe ao historiador desempenhar um novo papel ao produzir sua narrativa
pois, com os recursos oferecidos por essa nova tecnologia, nio se concebe mais uma
historia acabada, fechada, com o olhar apenas de quem a produziu. Esse dispositivo,
permite ainda que os juizos de valor sejam diluidos, uma vez que ha possibilidade de
disponibiliza¢do ao usudrio de toda fonte documental utilizada.

Face a essas questdes ¢ que se buscou construir a histéria da Estrada de Ferro
Funilense, sobretudo sua documentacdo, para disponibilizé-la on-line e, dessa forma,

reconstitui-la constantemente, sem jamais sepulta-la.
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Abstract

Computers haven’t been used only in the end of this century, they have been present
since the advent of the quantitative history in the 50°s. Formerly, this technology was a tool
able to process a great deal of data. Yet, it wouldn’t interfere in the paradigms of tradicional
history, even in the new history.

However, this participation has changed and nowadays it imposes a new way of
narrative construction, capable of altering the conventional forms of reading and writing
through multimedia. The reader has also become the author, besides being an internaut.

Therefore, it’s the historians’ job to play a new role when producing their narratives,
because a closed and ended history, produced under the eyes of its own producer, only, is
no longer conceived (if we consider the resources offered by this new technology).
Multimedia also permits the value judgments to be diluted, once there’s a possibility of
making all the information required available for the users.

It was regarding these questions that we’ve attempted to recover the history of the
Funilense Railway, especially its documents and records by making them available on-line

and, by doing this, rebuild its history constantly, without ever burying it.
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Introducao

“(...) todos nos sentimos, num dia qualquer, a
vertigem do vazio, num cenario em que j@ néo
cabem mais maravilhas mecanicas”

Francisco Foot Hardman °

Quem de nos ja nao esteve numa estagdo ferrovidria aguardando
ansiosamente pela chegada de um trem vindo de algum lugar distante? Quem ja
n&o sentiu um arrepio ao vislumbrar aquela imensa maquina surgindo velozmente
e rompendo o siléncio da espera com seu apito nervoso?

Quem ja n&o se emocionou com a chegada de um parente ou um amor
trazido pelo trem?

Pois essas sdc as imagens da minha infancia, o trem e a velocidade.
Ambas me fascinavam. Brincar entre os vagbes abandonados da Santos-Jundiai,
sem compreender exatamente o que esse nome significava, contar as horas pelo
apito do trem, visitar 0 avd querido na Cia. Paulista, sdo esses acontecimentos
gue criaram uma paixdo e um saudosismo pela ferrovia. Mas essas imagens
foram substituidas, alguns anos mais tarde, por imagens desoladoras. As
companhias de estrada de ferro foram aos poucos sendo substituidas pelas
estradas de rodagem, os trens, por automéveis, e as estagbes — espagos outrora
carregados de mistério € romantismo — transformaram-se em ruinas de um

passado nao muito distante.

“Chegamos ao territdrio do trem fantasma. Sua permanéncia é to viva no imaginario popular que ja virou

atrativo obrigatério nos parques de diversdes. O aspecto lUdico dessa representacéo estd profundamente
inscrito no inconsciente coletive da sociedade industrial. O trenzinho - de madeira ou elétrico — & um dos
brinquedos mais persistentes, um dos meios de fransporte mais acessiveis ao mundo encantade da infancia.
E nao tém sido poucas as imagens literarias, pictdricas ou fotocinematograficas que identificam a locomotiva
come animal antediluviano. Esta maquina incrivel que j& significou o fio condutor das mudangas
revolucionarias & passada, agora, para tras. E expuisa do terrenc da histéria. Dinossauro resfolegante e

" HARDMAN, Francisco Foot. Trem Fantasma ~ A Modernidadz ng Selvg, Cia. das Letras, SP,1991,p.14.
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inclassificavel, a locomotiva esta condenada a vagar incontinenti pelos campos e redutos aflitos da
solidzo. lluminada de mode surreal, suas aparicies serfio repentinas, no meio de noites ascuras e

imprevistas, inteiramente alheia & tabela de horarios. Nicleos de habitantes mais isolados ter&o boas chances
de surpreender o espetécuio de sua rapida passagem. Trilhos nos sertfes. Comboios vazios. Cidades mortas,
sstagezinhas abandonadas. Cemitérios de frens. Maguinas nas selvas, trabalhadores desterrados de todo o
planeta em novas babéis. Fantasmagorias, dispersao.”™

Mas além da paixdo pelas locomotivas, de saber que traziam consigo o
progresso para as regides do interior de S. Paulo, havia ainda uma outra paixdo,
ou um modo de ocupar o tempo, a leitura. Ler implicava também em viajar. Viajar
para mundos desconhecidos, paisagens desconhecidas, culturas diferentes, tudo
muito novo e estranho, porém fascinante. A leitura das obras de Machado de
Assis, excluindo-se os contos, aconteceu toda ela num verdo e, dentre todos os
romances, um me chamaria mais a atencéo, Memodrias Péstumas de Bras Cubas.
Estava ai o germe do que me fascinaria anos mais tarde, a narrativa n3o linear.

Mas como juntar paix0es aparentemente tio desconectadas como a
ferrovia e a leitura, sem deixar de pensar na questso da historia?

Com o conhecimento adquirido em informatica devido ao trabalho que vinha
desempenhando com hipermidia, comecei a perceber a importancia dessa
ferramenta para a escrita da histéria. Nisso me ajudava a formacg&o adquirida em
Ciéncias Socials, embora faltasse conhecimento em historicgrafia. Mas
associando essas duas preocupacdes, resolvi dedicar-me 3 compreensao das
possibilidades desse novo recurso sem utiliza-lo indiscriminadamente. Mas para
que se tornasse clara minha idéia de como a escrita néo linear poderia favorecer
ao historiador e a disciplina da histéria, julguei conveniente provar essa suposigio
utilizando um exemplo claro e objetivo, e escolhi a histéria da Estrada de Ferro
Funilense. Portanto, consegui finalmente chegar a um projeto em que seria
possivel analisar a possibilidade de utilizacdo da hipermidia, que serd a
linguagem, ou melhor, a metalinguagem do futuro.

A Estrada de Ferro Funilense nao é a estrada que habita minhas memérias,

no entanto a escolhi por nunca ter sido estudada e por compor parte importante da

* Idem p.39.
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historia de Campinas, na qual venho trabalhando no sentido da conservacio e
preservagao de sua historia através do acervo fotografico do Centro de Meméria
da Unicamp.

A organizacao estrutural da pesquisa sofreu varias transformagdes desde
sua concepgéao e foi finalmente definida contendo quatro capitulos.

O uso de novas tecnologias exigiu uma analise mais detalhada sobre a
técnica do hipertexto, uma vez que as transformacbes nessa area acontecem
muito rapidamente. Com isso, o primeiro capitulo foi dedicado ao esclarecimento
dessa tecnologia, que ao longo dos ultimos cinco anos tornou-se amplamente
conhecida pela sociedade. Porém minha preocupacéo ia pouco mais além, ou
seja, estava na questdo conceitual. O hipertexto ndo deve ser utilizado apenas
como uma tecnologia capaz de proporcionar uma apresentacio bonita ou rapida
das informacgbes. Desde sua idealizagdo por Bush e Engelbarth, a proposta de
uma escrita nao linear significava algo mais. Assim foi que, partindo das analises
sobre produg@o de textos de Barthes e Chartier e utilizando os principios das
unidades semanticas de informacéo, pudemos atribuir ao hipertexto a capacidade
de produzir um metatexto. Portanto, o primeiro capitulo desse trabatho foi
dedicado tanto aos aspectos técnicos da construcdo hipertextual, como aos
aspectos teoricos dessa nova forma de escrita e leitura.

A relacéo da histéria com a tecnologia informacional ndo surgiu apenas
nesse final de século, como foi a utilizacdo do hipertexto, e sim em meados dos
anos 50. Mas desde o principio até hoje muitas mudangas ocorreram na prépria
disciplina historica, e vislumbra-se atualmente um debate bastante interessante
em torno de seu discurso. Essa polémica foi brevemente tratada no segundo
capitulo com vistas a dar sustentacéo a idéia de que a metalinguagem produzida
pelo hipertexto vai ao encontro dessa discussdo sobre o carater ficcional, ou nao,
do discurso historico. O pano de fundo para essas concepcdes € o referente, sem
o qual néc se pode falar em historia.

Uma vez delimitado o campo conceitual que daria sustentacdo a essa
investida, dediquei o terceiro capitulo deste trabalho a uma abordagem narrativa

sobre a histdéria da Estrada de Ferro Funilense. Partindo da analise de

Xy



documentos oficiais e extra-oficiais, relatorios, livros, etc., pude obter uma

visao mais clara, porém néo definitiva, de como ocorreram alguns episddios dessa
histéria.

Essa € uma historia aberta, que nao comeca em 1899 nem termina em
1924, porem a necessidade de sistematizagao, da criagdo de modelos sempre se
fez necessaria na transmiss@o do conhecimento. A escrita nos impde alguns
procedimentos, como a linearidade, para que dessa forma haja compreensao do
objeto analisado. Dadas essas condi¢ées, ndo pude evitar de tentar organizar o
conhecimento adquirido sobre a Funilense dividindo-o em fases, estabelecendo
comparagoes e contextualizando-a no cenario politico, econdmico e social do pais.

Concluida essa fase, restava a organizagao das informacdes sobre a
Funilense da forma como havia sido proposta no primeiro capitulo. Diante de um
volume imenso de informacgdes, como selecionar o que deveria compor ou nédo o
hipertexto? Que outras informagbes eram necessarias? Como estrutura-lo? Que
software utilizar?

Enfim, essas e outras questdes, bem como um breve roteiro constaram do
quarto e ultimo capitulo desta dissertacao.

Mas este trabalho perde seu sentido se n&o puder contar com o produto
final que é o préprio hipertexto sobre a Funilense, que foi intitulado “Estrada de
Ferro Funilense”. Foi elaborado a partir do software Front Page da Microsoft e

gravado em CD-ROM, podendo posteriormente ser disponibilizado em rede.
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Hipermicta/minertexig

Capitulo 1

“Na era da elerricidade sentimo-nos
tdo livres para inventar Iégicas ndo-
lineares  como  para  elaborar
geometrias ndo-euclidianas.”

Marshall MacLuhan



Capitulo 1
Hipermidia/Hipertexto

O tema deste capitulo teria suscitado uma certa polémica ha alguns anos
atras, pois tratava-se de uma época em que se buscava uma definicao precisa
para cada um destes termos: hipermidia e hipertexto. Mas, na verdade, ainda
ndo se tinha muita clareza sobre seus significados.

Passaram-se apenas 10 anos e essa terminologia ja passou a fazer parte
de nosso cotidiano, até mesmo enire 0os menos internautas.

A vulgarizacdo de determinados termos ndo implica necessariamente
numa compreensdo coletiva de seu significado e, por isso, este capitulo tem o
compromisso de esclarecer ao leitor a origem do que se entende por hipertexto
e buscar seu significado através da compreensao de seus dispositivos técnicos.

Apesar de essa tecnologia ndo ser mais uma novidade atualmente, o fato
de permitir uma forma inovadora de escrita e leitura exige que se debruce mais

atentamente sobre ela.
1.1 Definicao

O termo hipermidia foi durante muito tempo utilizado no mesmo sentido de
multimidia, o que gerou uma certa confusdo pois, embora ambaos utilizem
diferentes recursos de imagens e sons mediados pelo computador, elas se
diferenciam conceitualmente.

A hipermidia utiliza a fotografia, o video, o cinema, a escrita € 0 som como
elementos sintaticos de sua gramatica, mas o que a diferencia da multimidia € a
forma como esses elementos podem ser organizados dentro dessa nova
linguagem que ela imp&e, ou seja, criando uma organizagao hierarquica. Esse

tipo de estrutura de informacdo permite ao usuario a leitura de diferentes



textos, resultando no que se convencionou chamar de hipertexto. Portanto, o
hipertexto pode ser considerado como um subconjunto da hipermidia. No
transcorrer deste trabalho, utilizaremos o termo hipertexto em substituicao a
hipermidia por partilharem do mesmo significado.

Podemos definir o hipertexto como um conjunto de textos dispostos numa
base de dados, organizados sob a forma de nds de informac&o, conectados
entre si por links e hiperlinks. Os links sdo como caminhos invisiveis que ligam
os nds e proporcionam uma sensacao de volume, de tridimensionalidade do
hiperdocumento. Logo, se as informagbes estdo organizadas de forma
tridimensional, a leitura que ela sugere naoc pode ser linear, e isso rompe todos
0os paradigmas convencionais da leitura. O conjunto de textos produzidos
durante a leitura do hipertexto parte da escolha feita pelo usuario através dos
nés e links por ele selecionados. Esse texto pode ser atualizado a cada nova
escolha realizada pelo usudrio.

A seguir acompanharemos a evolucdo da idéia de criacdo do hipertexto,
cuja origem esteve vinculada a projetos de desenvolvimento de taticas militares

nos EUA e caminhou paralela ao surgimento do computador.

1.2 Histoérico

A idéia de criagdo de um hipertexto enquanto muitiplicidade de textos, ou
seja, nao linear e atualizavel, ja era bastante antiga quando da sua aparigao,
dentro da recente histéria da informatica. No momento em que se comecava a
pensar numa nova forma de acesso rapido as informacgdes, alguns cientistas
buscaram paralelamente criar um dispositivo de calculo que funcionasse como
se fosse um cérebro automatico. Nessa época surgiram as grandes maquinas
de calcular, como o Mark |. Nos anos que antecederam a 2 @ Guerra Mundial,
os cientistas tentaram aperfeicoar essas maquinas de calcuiar passando do
sistema analogico para o eletromecéanico e eletrbnico. Algumas maguinas no

periodo da guerra ja utilizaram o sistema binario e acabaram servindo de ensaio



para os futuros computadores. Em 1941, foi consiruida por Konrad Zuse a
primeira maquina de calcular binaria controlada por um programa, tendo sido
esse mails um grande passo em direcdo a descoberta dos computadores. As
pesquisas continuaram e teve inicio uma corrida pelo aperfeicoamento das
maquinas de calcular e uma incessante busca para se criar maquinas
inteligentes.

Foi assim que em 1944 concluiu-se mais uma maquina de calcular
eletromecanica, a Mark 1, que se diferenciava das demais por possuir registros
controlados por programa. Iniciava ai o desenvolvimento das linguagens de
programagao, que evoluiram até tornarem-se de alto nivel, ou seja, mais
préximas & linguagem do homem. A Mark 1 possuia dimensdes assustadoras,
chegando a atingir 16,6 m de comprimento por 2,5 m de altura e 5 toneladas de
peso. Muitos autores atribuem a MARK | a verdadeira origem dos
computadores. Essa concepcdo é vélida, pois, ainda que seja uma visao
desenvolvimentista, a Mark 1 langava as bases para o desenvolvimento de um
sisterna mais completo de computador, que néo tardou em surgir.

A ultima e grande maguina que ainda foi considerada como calculadora foi
a ENIAC, construida em 1945 na Universidade da Pensilvania e planejada para
tentar aperfeicoar os calculos balisticos que eram realizados pelo exército
americano. Era uma magquina mais veloz , programavel e utilizava um sistema
de valvulas eletrénicas composto por 17.468 unidades. Philippe Breton

descreve com clareza as dimensdes do ENIAC:

‘Ela possuia, além das famosas valvuias a vacuo, 70000 resisténcias, 10000
capacitores, 1500 relés, 6000 comutadores manuais. Era acionada por um micfor equivalente a dois
potentes motores de quatro cilindros, enguantc um enorme ventilador refrigerava o calor produzido
pelas vélvulas. Consumia 150000 Wafts ac produzir calor equivalente a 50 aquecedores

domésticos”. {Breton, 1991,p.85]

As véalvulas dessas maquinas mais antigas funcionavam tal qual os biis

digitais atuais, correspondiam & passagem ou néo de corrente elétrica, ou seja,
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ao zero € ao um. Convém ressaltar que esse principio da dualidade (0,1) tem
sua referéncia na dualidade descrita por Leibnz na busca pela compreenséo da
existéncia ou ndo de Deus.

Retomando a questao do ENIAC, pode-se afirmar que muito em breve ele
foi suplantado por uma outra maquina, que utilizava seus principios basicos de
funcionamento mas com alguns aperfeicoamentos. Essa nova maquina
chamou-se EDUAC (Elefronic Discrete Variable Computer) e foi criada pelo
matematico John von Neumann.

Como havia sugerido anteriormente, tentarei fracar paralelamente 2
histéria do computador a idéia de hipertexto, pois esses mecanismos se
entrecruzam, quer pela busca por uma tecnologia que funcione como ©
pensamento humano, quer pelo momento vivenciado pela sociedade em que o
avango tecnoiogico caminhava desenfreadamente em vérias diregoes.

Foi no mesmo anc do surgimento do EDUAC que Vannevar Bush (1890-
1974), professor do MIT (Massachusetts Institute of Technology), que j& havia
criado em 1930 um “analisador diferencial” capaz de resolver equacbes nos
problemas de circuitos elétricos, teve a idéia de criar um dispositivo com
capacidade para estocar muitas informacbes e que deveria funcionar come
uma biblioteca pessoal mecanizada, com acesso imediato através da indexacao
das informac¢des. Bush ja havia concebido esse dispositivo como uma maquina
que deveria conter um teclado e botdes de controle. O armazenamento das
informacdes se daria a partir da utilizagdo de uma tecnologia recém criada, o
microfilme. Os microfilmes comuns seriam utilizados para armazenar textos e
imagens enguanto que os de banda magnética armazenariam também o som.

O dispositivc de Bush recebeu o nome de MEMEX ( MEMory EXtender),
ou seja, um expansor da memoria cujo funcionamento deveria assemelhar-se a
forma do pensamento humano, ou seja, sem uma sistematizacao prévia e sem
linearidade, pois s&o esses 0s recursos que utilizamos para nos fazer
compreender e que portanto sao artificiais, uma vez gue o processamento do

pensamento se da atraves de conexdes. Essas idéias de Bush foram expressas



em um célebre artigo de sua autoria publicado em 1945 com o tituio “As We
May Think”.

Como se pode perceber, a idéia do MEMEX nao criava apenas a
possibilidade de se gerar uma nova tecnologia de armazenamento de
informacgdes, mas inovava na medida em que sugeria novas formas de acesso
as informacgdes e de processamento do conhecimento.

Mas o dispositivo de Bush ficou aprisionado em seus sonhos, pois nunca
pbde ser realizado. No entanto, essa idéia jamais foi abandonada, tendo voltado
algum tempo mais tarde a perturbar alguns pesquisadores como Theodore
Nelson, que foi inclusive o criador do termo hipertexto.

O projeto de Nelson chamou-se XANADU e consistia numa espécie de
biblioteca gigantesca, que deveria conter todas as grandes obras da histédria da
ciéncia e da literatura, na qual muitas pessocas poderiam se interconectar, ou
seja, interagir em tempo real. A idéia de Ted Nelson de criar esse projeto
parecia na época bastante sonhadora e impossivel, mas hoje podemos pensar
que o XANADU pode estar concretizado na rede internacional de
computadores, a Internet.

Pierre Lévy define assim o projeto de Nelson:

“Xanadu, enquanto horizonte ideal e absoluto do hiperfexto, seria uma espécie de maleralizagdo

do didlogo incessante e miltiplo que a humanidade mantém consigo mesma e com seu passado”.

[Levy,1994,p.29].

Mas tanto o MEMEX como o XANADU sé poderiam ser pensados a partir
de um dispositivo que desse conta dessa complexidade no armazenamento dos
dados ,e, sobretudo, na indexagdc das informagbes. Esses projetos
necessitavam do computador que, nessa época, estava ainda para ser criado.

Efetivamente, o EDUAC ja havia lan¢ado as bases para se chegar ao
computador tal qual o conhecemos hoje, mas o grande salto deu-se mesmo

com o surgimento do BINAC, gue nada mais era do que um aperfeicoamenio do
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MARK1 mas com uma capacidade de memoria maior. Esse mérito entretanto
nédo coube aos americanos, e sim aos ingleses da Universidade de
Manchester. A memdria do BINAC, tal como foi concebida por Newman e
Turing, contava com a mesma tecnologia da televisao, ou seja, com as valvulas
de raios catddicos. Nessa nova tecnologia, os raios catodicos permitiam que os
bits se conservassem presos a tela, possibilitando assim a visualizagdo do
conteudo da memdria do computador. Apds o BINAC, outras maquinas
surgiram, diferenciando-se apenas em alguns poucos mecanismos. Uma nova
ruptura se daria com a substituicdo das valvulas pelo transistor em 1950.

A partir dai, o desenvolvimento operou-se rapidamente. As maqguinas
passaram a processar as informacdes numa velocidade maior e tiveram uma
consideravel diminui¢do de volume.. Essa geragdo de maquinas durou de 1959
até 1963, sendo que logo em 1960 a IBM langou um computador totalmente
fransistorizado, denominado “7090”.

Ainda nos anos 50, no ARC (Argumentation Research Center), no
Stanford Institute Research, Douglas Engelbart, a partir da experiéncia que
havia adquirido durante a 2 2 Guerra Mundial, quande frabalhou com sistemas
de radar, percebeu que havia ali um potencial grande para se efetuar a
interacdo do homem com o dispositivo de tela catddica, tal qual o radar, e
passou entédo a trabalhar num programa para comunicacéo e trabalho coletivo,
qgue hoje chamamos de Groupwares.

Portanto, essa interatividade que hoje nos parece invencao do fim do
século € algo ja pensado e realizado ha cerca de 50 anos. A partir dessa
experiéncia de Engelbarth, cujo objetivo Piérre Lévy bem resumiu como sendo
o de articular enfre si dois sistemas cognitivos humanos através de dispositivos
eletronicamente inteligentes [Levy,1994,p.52], em 1968 foi criado por
Engelbarth um sistema que pode ser considerado o inicio do hipertexto, o NLS
{ oN Line System).

Esse sistema utilizou recursos ja testados anteriormente no ARC, tais

como: uma tela com varias janelas, o mouse, a conexao entre bancos de dados



e também o que hoje conhecemos como HELP (sistema de ajuda aos
usuarios). O NLS, no entanto, apresentava um inconveniente que era o
blogueio a determinadas informagdes através de um mecanismo de filtragem.
Mas o NLS chegou a ser quase a concretizagao do sonho de Bush, ou seja, de
humanizacao da maguina, como bem lembra Pierre Lévy na citagdo abaixo:

“(..) essas interfaces, essas camadas técnicas suplermentares tormnaram 0§ complexos
agenciamentos de fecnologias intelectuais e midias de comunicagfo, também chamados de
sistemas informéticos, mais amdveis e rmais imbricados ac sistema cognitive humano.”

[Levy, 1994 p.52]

Estava surgindo o casamento adequado entre a maquina que poderia
manter uma interface com o usuario e um sistema que a fizesse funcionar tal
gual o pensamento humano. A corrida seguia ainda paralela enguanto se
buscava cada vez mais aperfeicoar essas maquinas, porém novos sistemas de
hipertexto iam surgindo, de acordo com a capacidade das maquinas existentes.

Atribui-se & equipe da Brown University, dirigida por Andries Van Dam, a
criacdo daquele que de fato pode ser considerado o primeiro sistema de
hipertexto, o Hypertext Editing System, mais conhecido como FREES (File
Retrieval and Editing System).

Mas a batalha desenvolvimentista em busca de uma maior interface para
os computadores freqiientemente roubava a cena, e foi assim que nos anos 70
jovens fanaticos por eletronica, aproveitando restos de equipamentos, criaram
suas proprias maguinas. Essa espécie de bricolage tecnolégica acabou por
criar o Personal Computer — PC. Essa inveng@o provocou um rearranjo na
utilizacdo dos computadores, uma vez que a diminui¢do do volume da maquina
a transformava em um dispositivo pessoal bastante complexo. O primeiro
computador pessoal comercializado de que se tem noticia foi o Altair,
inicialmente vendido desmontado para dessa forma poder proporcionar ao

usudrio o prazer da montagem do equipamento.



O primeiro computador pessoal vendido montado foi o Apple I, criado em
1975 por Wozniac e Steve Jobs. Comecava ai uma nova etapa na historia da
informatica, a microinformatica.

Durante os anos 70, as pesquisas sobre hipertexto parece nao terem
oferecido resultados além dos ja conhecidos, enquanto que as interfaces para o
computador pessoal ndo cessavam de evoluir, O Apple | passou a utilizar um
gravador cassete, capaz de carregar um programa denominado Basic, que logo
em seguida passou a fazer parte da memoria interna do computador, que é
destinada apenas a leitura (ROM- Read Only Memory).

O Apple Il foi langado j@ contendo uma unidade de disco capaz de
armazenar programas e dados, e a inovagao que apresentou foi a utilizacio de
um suporte flexivel para se armazenar informagbdes, o disquete. Nesse
momento € que se pode considerar que houve uma grande virada na histaria da
informatica e sobretudo na questdo das interfaces. A capacidade de
armazenamento desse periférico era muito superior as fitas magnéticas
utilizadas no Apple |, além de permitir um tempo de acesso e leitura muito
menores.

A partir do Apple 1l surgiram outros computadores pessoais, cada vez
mais aperfeicoados. Paralelamente desenvolvia-se também a industria dos
softwares, lancando aplicativos como os processadores de texto, as planilhas
eletrbnicas, entre outros.

Foi nesse constante processo de desenvolvimento das interfaces e dos
programas que, em 1885 uma equipe da Brown University, dirigida por Norman
Meyrowitz, desenvolveu o software de hipertexto denominado INTERMEDIA,
concebido sobretudo como ferramenta para o ensino e pesquisa nas
universidades. Suas ferramentas permitiam editar um texto, um grafico, gerar
imagens digitalizadas em duas ou trés dimensdes, sincronizar cenarios,
animacao, pesquisa a dicionarios, etc. Sua caracteristica mais importante era a

criaggo de links permanentes no hiperdocumento, interligando diferentes

26



programas ja existentes no mercado, como a planitha eletronica, o processador
de texto e o processador gréafico.

Errf 1986 surgiu o primeiro hipertexto para microcomputador PC e
Macintosh, criado pela sociedade OWL e denominado GUIDE. O GUIDE foi
desenvolvido por uma equipe inglesa da Universidade de Canterbury, dirigida
por Peter Brown. Diferenciava-se dos demais por possuir um tratamento
avancado de texto e por permitir a manipulag@o desses textos com graficos.
Essa caracteristica de tratamento textual foi um entrave para os sistemas
hipermidia até recentemente, tendo sido atuaimente solucionado pelas
modernas ferramentas como o HTML.

Nos anos 80, a Apple tentava ganhar a ponta na corrida pela inovagéo
tecnolégica em micronformatica, € com isso passou a distribuir gratuitamente
em 1987, junto com o Macintosh, um programa de hipertexto chamado
HYPERCARD, concebido por Bill Atkinson. Embora fosse considerado um
programa ideal de hipertexto, na verdade ele funcionava como uma interface
entre muitos programas, tanto graficos como de programacéo. Seu elemento
basico é a ficha (card), e seus links s8o efetuados entre conjuntos de fichas,
que d&o origem a uma pilha (stock). Os links podem ser acionados por botdes,
que freqlentemente s&o representados por icones sensiveis na tela, podendo-
se utilizar palavras, setas ou outro signo qualquer desejado pelo autor. Nesse
mesmo ano de lancamento do HYPERCARD, foi comercializado o HYPERTIES
(Hypertext Inferactive Encyclopedia System) para PC, como resultado de
pesquisas realizadas desde 1983 pelo Human Computer Interaction Laboratory
da Universidade de Maryland, dirigida por Bem Shneiderman. Esse programa,
mais conhecido por criar livros eletronicos € composto por dois modulos: modo
Autor ( parte do programa destinada apenas a criagao do hiperdocumento, ou
seja, para constituir a base de dados), e 0 modo de consulta (Browser),
destinado apenas a leitura do hiperdocumento, ndo disponibilizando
ferramentas que possam aiterar a base de dados ou links. O programa cria

automaticamente os links no interior da base de dados e constréi um indice. O



modo de consulta permite acesso a base de dados por diferentes caminhos,
quer pelo indice alfabetico dos artigos, quer pelo indice das matérias ou ainda
por palavras chaves. O HYPERTIES, no entanto, apresenta uma limitacéo, que
€ a possibilidade de se criar apenas 500 nos, o que néo é suficiente quando se
trata de gerir uma grande quantidade de documentos.

Um outro software lancado, desta vez voltado mais para a area comercial,
foi o Hiperdoc, criado pela sociedade francesa Geci International.

Uma vez desenvolvido o primeiro sistema de hipertexto logo surgiriam
outros sistemas mais aperfeicoados, e & isso que estamos constatando ao
enumerar os diferentes produtos langados desde 1985.

O sonho de Bush e Ted Nelson nao pode na época ser concretizado por
motivos tecnicos, mas no final dos anos 90 o hipertexto ja era uma realidade,
embora encontrasse ainda alguns obstaculos técnicos, sobretudo no
processamento de imagens e sons. Os gigantescos bancos de dados, como
idealizaram seus pioneiros, ainda hoje apresentam algumas restricées, tanto
pelo alto custo como pela falta de competéncias. Ha um fascinio pelo uso dessa
nova tecnologia e sintomaticamente uma negacdo das midias tradicionais,
como se tudo devesse agora submeter-se a uma ordem binaria, virtual. Esse
comportamento leva a uma produgdo crescente de obras com qualidade
duvidosa, que talvez estivessem melhor expressas em outro meio. Essa é
contudo uma questao que indubitavelmente merece uma maior reflexao.

O item a seguir pretende tratar mais detalhadamente alguns aspectos
técnicos do hipertexto, para que se possa compreender melhor como essa
tecnologia vem revolucionando a forma de escrita e leitura e até o préprio modo
de vida das pessoas.

1.3 Aspectos Técnicos

A tecnologia do hipertexto foi desenvolvida para funcionar da mesma

forma como se acredita funcionar o cérebro humano, de acordo com os projetos



de Bush e Engelbarth, ou seja, em que a produgdo de sentido se da a partir da
conexao entre as informagles.

Sendo assim, podemos considerar que a rede internacional de
computadores — INTERNET é também um hipertexto composto por diversos
outros hipertextos. A dimens&o desses hipertextos é grande o suficiente para
se acreditar que corresponde ao sonho dos idealizadores do hipertexto, mas
isso de fato ndo acontece, pois grande parte dos sites sdo elaborados de forma
confusa e com poucas referéncias, dificultando a navegac¢éo e a pesquisa. Com
isso queremos atentar para uma das questdes mais importantes sobre a
questdo dos hiperdocumentos: nem todos se prestam a forma tridimensional,
hierarquica e nao linear propria dos hipertextos. Em muitos casos, é preferivel
que se mantenha a forma original do documento, quer impresso ou em outro
suporte, a correr o risco de desvirtua-lo completamente.

A partir dai podemos concluir que existem dois tipos de hipertexto,
aqueles que sio originalmente projetados para se constituirem como
hiperdocumentos e aqueles que partem de um documento linear convencional e
séo posteriormente convertidos.

A conversdo inadequada de documentos lineares pode ocasionar a
descaracterizacdo do documento. Esse fenémenc inclusive ja vem acontecendo
com certa freqiiéncia e pode ser observado em hiperdocumentos que possuiam
uma boa estrutura finear e que, ao serem transformados em hipertexto
tornaram-se confusos. E importante lembrar, no entanto, que em alguns casos
a conversdo pode ser inevitavel. Mas a converséo gera sempre um problema de
outra natureza, que é o papel do autor num produto em que existem muitos
autores.

Apesar da conversZo de um documento linear em hipertexto ser um
procedimento muitas vezes automatico, ou seja, gerado pelo proprio programa,
isso ndo exclui a fungéo interpretativa do autor. A escolha dos nés, a indexagao
das informacdes e os links colocados para ligar um né a outro obedecem a uma

logica que & exclusivamente a do autor. Logo, o hipertexto também traz
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embutido os valores desse autor, tal qual ocorre nos demais meios. Além disso
a conversdo de um texto impresso num texto eletrénico provoca uma alteragéo
em sua textualidade, uma vez que passam a integrar esse texto determinados
componentes graficos que nao faziam parte do texto original. Esses elementos
causam certa estranheza, pois a todo momento denunciam a presenca do leitor
no texto através dos mapas de orientacdo, do cursor e outros.

Nao ha uma regra nem um rigor mais formal quanto a escolha dos
documentos que podem ser transformados em hipertexto, mas sem duvida a
utilizag@o de documentos que ja se encontram na forma eletrénica pode facilitar
bastante. Essa conversdo exige ainda uma avaliagido prévia da estrutura do
texto linear a ser transformado e, segundo Bem Schneiderman [ Scavetta, 1995},
ha algumas condigbes que sdo basicas no estudo da viabilidade de conversao

de hiperdocumentos, descritas por ele no artigo “Hiperfext hands-on”; sao elas:

1)  Conhecer os usuarios e suas tarefas.

Dependendo do uso que é feito do documento, ou seja, com que
finalidade ele serad utilizado e projetar o hiperdocumento buscando ndo criar
dificuldades ao usuario.

2)  Conhecer o hipertexto em func¢éo da estruturagdo e da apresentagéo

visual da informacao.

O autor deve ter conhecimento da estrutura do hiperdocumento que esta
sendo criado; saber se é no formato de arvore ou reticular que foi montada sua
estrufura e também quais os signos utilizados e suas fungdes, como por
exemplo 0 uso de cores atuando como sinalizadores, ou seja, um elemento
que tem a funcgéo de localizar o usudario no interior do documento.

3} Possuir recursos para competéncias miitiplas de:

a) especialistas da informacéao
b) especialistas de conteudo (usuarios)
c) especialistas de problemas tecnolégicos

4) Resolver problemas de segmentacao da informagao.



Nesse caso o autor deve cuidar para que os links que forem
estabelecidos entre os nds estejam relacionados e para gue haja uma
continuidade l6gica, sem obstaculos no fluxo das informacdes, pois, caso isso

ocorra, o hiperdocumento se tornara confuso e sem sentido.

5) Enriquecer a conectividade do hipertexto com numerosos finks.

Quanto maior o nimero de ligagdes entre os noés de informacgdes mais rico
sera o hipertexto, desde que haja sentido nessas ligagdes, conforme o item
anterior.

6) Guardar coeréncia na criagéo dos nos do documento.

Os nos n&o devem ser distribuidos ao longo do hiperdocumento apenas
para compor uma estrutura em “arvore” ou em ‘rede’, mas devem estar
relacionados através de um sentido légico. E importante que contenham as
informacdes mais importanies do hiperdocumento.

7)  Trabalhar a partir de uma lista de referéncias.

8)  Prever uma navegacéo simples, intuitiva e coerente.

9)  Velar pela qualidade visual de cada tela.

10) Aliviar a carga cognitiva da meméria de curto prazo do usuario.

Este ditimo item refere-se 4 memdria, e sabemos que todo ser humano €
dotado de 3 tipos de memoria, sendo uma delas a de curto prazo. Esse tipo de
meméria & constantemente utilizado em nosso dia-a-dia e pode ser identificado,
por exemplo, quando apreendemos um numero de telefone que desejamos
utilizar e no momento seguinte apds a ligagdo j& o esquecemos, ou seja, o
ntmero foi memorizado apenas para ser usado naquele instante da discagem,
e foi a memoria de curto prazo a responsavel por essa agdo. O mesmo
acontece quando navegamos num hipertexto e passamos freqlentemente de
uma tela a ouira, ou seja, a lembranca da tela anterior fica armazenada nessa
memoria de curto prazo. Mas o movimento constante das telas pode gerar

confusao e dificultar a compreensdo do documento devide ao acumulo de



informagbes brutas. Recomenda-se nesse caso que se alivie a carga cognitiva
imposta ao usuario colocando-se notas explicativas ou abrindo pequenas
janelas, ou ainda mostrando um quadro grafico capaz de situar o leitor na sub
rede local. Se forem observados atentamente os 10 itens apresentados, o
hiperdocumento criado terd uma boa ergonomia, cuja estrutura se poderd
identificar rapidamente e o usuério ndo correra o risco de se perder dentro da
rede de informagles, pois haverd meios para orienta-lo até que ele atinja a
informagao desejada . Alem disso tudo, a atencdo aos itens anteriores contribui
para que se crie um hiperdocumento agradavel de ser consuitado e, portanto, o
preferido entre as demais midias.

A partir da observagdo e navegagao em varios hiperdocumentos, julgamos
conveniente defini-los sob 4 pardmetros basicos: a base de dados (na qual se
encontram os nos), os links (ligagbes e conexdes entre as informacgdes), a
hierarquia e por Gftimo o armazenamento.

A seguir detalharemos um pouco mais esses parametros, pois sao eles os

elementos que caracterizam a tridimensionalidade dos hipertextos.

1.3.1 Base de Dados

A base ou banco de dados ja existia muito tempo antes dos
computadores, embora hoje a relacionemos exclusivamente ao dispositivo
informacional. Aquelas fichas organizadas dentro de um arquivo contendo
nome, enderego, idade, estado civil, etc. sfo sempre o primeiro modelo de
banco de dados que nos vem a mente. Esse tipo de base de dados ja permitia
algumas analises, produgéo de relatérios € outras manipulacdes. Mas essas
operagbes podiam ser muito demoradas caso houvesse uma quantidade
grande de dados. A falta de mecanizacio nesse processo dificultava e muitas
vezes inviabilizava trabalhos como, por exemplo, de censos nacionais. Mas,
com o surgimento da informatica, parte desse problema foi resolvido, embora o

conceito de banco de dados ndo tenha mudado. As informacdes que antes



estavam no suporte de papel, ou seja, na ficha, apenas foram inseridas no
computador e este por sua vez, a partir de um programa, pode realizar algumas
operagdes que manualmente seriam impossiveis. Esses programas foram
sendo aperfeicoados na mesma velocidade em que se desenvolviam os
computadores e atingiram um grau bastante satisfatorio.

A definicdo de banco de dados dada por Maria J. Recorder ndo deixa

duvidas sobre o significado desse conceito:

“Entenderios por banco de dados o conjunto de fextos, cifras, imagens, ou combinacdo de

todos eles, registrados de fal modo que possam ser lidos por uma maéquina (computador) e

organizades de acordo com um programa que permila sua locelizagdo e recuperaga’o.”

[Recorde, 1995, p.42]

Os bancos de dados sempre tiveram importancia na organizagdo das
informacdes, tanto pessoais como empresariais e cientificas. Mas foi somente
com o avanco das novas tecnologias deste final de século que os bancos de
dados eletronicos tornaram-se essenciais para a sociedade e passaram a fazer
parte do dia-a-dia das pessoas, como por exemplio através dos servigos
oferecidos através dos caixas eletronicos.

Os bancos de dados eletronicos tém proliferado, e citaremos alguns
exemplos, como o Chemical Abstracts Service (American Chemical Society),
gue possui 8 milhdes de referéncias e um crescimento anual de 500.000
documentos [Recorde,1995,p.46], o LEXIS, sobre legislacdo espanhola, e
muitos outros.

O conhecimento dessa forma de base de dados, a qual chamamos de
relacional, & fundamental para a compreensdo da base de dados hipertextual,
apesar de existir uma diferenca entre elas.

Segundo Vannevar Bush os bancos de dados permitem o acessc a
informagao atraves de regras pré-estabelecidas pelos homens. Essa busca, no

entanto, deveria ser feita pela associacdo de idéias.
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A base de dados do hipertexto deve ser estruturada como se fosse uma
rede que contém varios invélucros ou nos, que sao as unidades de informagao,
e que podem ser textuais, graficas, imagéticas ou sonoras. Esses invélucros
podem conter ainda uma outra hierarquia, ou seja, a informacgdo € organizada
em diferentes niveis dentro de um espaco que ¢ virtual. Esses nos devem estar
relacionados a conceitos e deve haver ainda um link ou uma ligacéo desse no a
esse conceito. E a rede de nds interligados que forma o hiperdocumento. Os
nos s&o ligados entre si através de links, sendo que um noé pode conter varios
links, dependendo da relagdo mantida com o né de informacéo.

Veja-se o0 exemplo a seguir:

FiguraN°1 Organizacdo em rede

Cia. Sul Brasi-
leira de Colo-
nizacio
N °3 \
Cia. Carril N°1

Agricola \ N©
Funilense \ Barao Geraldo N°5
de

Resende Proclamacio da
p Repiblica
ETER
Nucleo Colonial |1 N°2
Campos Salles azenda Funil N°G
Usina Ester




O exemplo anterior ilustra com clareza a organizagdoc em rede de uma
base de dados hipertextual. Nos retangulos encontram-se os nés ou unidades
de informacdes. A unidade de informacgao central, ou seja, o nd N ° 1, contem
'informagées sobre o Bardo Geraldo de Resende. A essa unidade estdo
relacionadas outras unidades de informacdo que se relacionam, direta ou
indiretamente, com a vida do Bardo, como por exemplo o advento da Republica,
a criacdo da Cia. Carril Agricola Funilense, o Nucleo Colonial Campos Salies, a
Cia. Sul Brasileira de Colonizacao e outros. Ou seja, a partir da unidade
referente ao Bardo podemos relacionar inimeros outros elementos, formando
uma teia capaz de reconstituir a historia tanto da Funilense como das demais
companhias mencionadas, sem fazer uso da narrativa cronolégica e linear.

O exemplo citado foi pensado apenas para documentos textuais, mas &
possivel se estabelecer as conexdes ou criar ndés com imagens e/ou sons.

Prosseguindo no estudo dos bancos de dados, podemos observar que ha
uma certa analogia entre os bancos de dados relacionais convencionais e 0s
hipertextuais. No primeiro caso, a unidade basica do banco sao os registros,
enguanto que no outro sdo as unidades de informacdo. Mas ha também
elementos que os diferenciam por completo, tal como a estrutura organizacional
desses bancos. Enquanto nos bancos relacionais a estrutura & definida com
base na potencialidade do programa (software), no qual o0 acesso e a
organizacédo dependem da complexidade deste, no banco hipertextual a
estrutura & definida pelo autor do banco e nao pelo soffware. Ou seja, a
possibilidade de um acesso facil, rapido e de boa qualidade vai depender da
capacidade do autor conseguir gerir grande quantidade de involucros e
estabelecer os links adequados. Nesse caso, 0 acesso é feito através dos links,
e isso exige uma navegacao facil e logica.

A base de dados do hipertexto permite duas formas distintas de consulta.
A primeira é aquela em que se pode navegar liviemente pelo documento

seguindo as ligagbes previamente estabelecidas, nesse casc ocofre a
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sobreposicao de janelas. Na navegacao, a pesquisa pode ser feita através de
palavras-chaves ou valores atribuidos.

A segunda possibilidade & a navegacao com orientacao (Browser), através
da qual se pode visualizar o hiperdocumento através de um grafico, local ou
global, que permite maior clareza na localizacdo dos nos e links existentes.

Sendo 0 nd o elemento principal do banco de dados hipertextual, e por
estar sempre ligado a outro nd através de um link, isso lhe confere uma
importancia ainda maior, pois torna-se o elemento responsavel pela producéo
do sentido dos textos, através das conexdes. Partindo da importancia que
indubitavelmente apresentam os nés e os links, os autores Legget, Schnase e
Kacnar, citados na obra de Lauffer & Scavetta', definiram cinco categorias de
hipertextos, s&o elas:

1) Literario: tomado no seu sentido mais geral, esse tipo de hipertexto
mantém a predominancia dos links sobre os nés e prevé que haja anotacbes
por parte do usudrio. Essas anotacdes podem ser feitas através da escrita
(virtual) ou criando-se novos links. Esses hipertextos sédo geraimente utilizados
em edi¢do ou na educagdo. Os exemplos mais conhecidos s30 0 Augment e o
[ntermedia.

2) Estruturais: s8o opostos ao anterior na medida em gue valorizam mais
0s nos que os links e possuem capacidade menor de anotagio. Sao eles: KMS,
GIBIS, NOTECARDS e HYPERCARD.

3) Apresentacao: sdo semelhantes aos estruturais, com a diferenca de
possuirem dois modos de funcionamento. O primeiro é 0 modo de AUTOR, ou
seja, ha um modulo no programa dotado de ferramentas que permitem a
criacéo do hiperdocumento. O segundo modo € o de CONSULTA, ou seja, ha
outros tipos de ferramentas que possibilitam a edigdo do documento e permitem
sua distribuicdo. Os arquivos séo distribuidos no modo de consulta sem os

arquivos executaveis, para que nao haja alteragdo no documento original. Os

1. LAUFER, Rogere SCAVETTA, Domenico. Texto, Hinertexto. Hipermidia, Presses Universitaires de Francs, 1992




exemplos mais comuns sdo os manuais de referéncia e de documentagao
técnica. Entre os softwares mais conhecidos estao o HIPERTIES e o GUIDE.

4) Trabalho em colaborag&o: nesse caso nds e links assumem a mesma
importancia e as anotagbes sao permitidas liviemente. S&o geralmente
empregados em engenharia de software para gerir informagbes dentro das
organizagoes.

5) Exploracéo: caracterizam-se por possuirem uma interface maior com o
usuario. Exemplos: KMS e Intermedia.

Ha ainda outras classificacbes como a de J. Conklin, que divide os
hipertextos em quatro categorias, € uma de F.G. Halasz, que os divide em 3
categorias, mas todas elas partem da definicio anterior.

Uma outra caracteristica importante dos bancos de dados é a
normalizagdo. Enquanto que nos bancos de dados relacionais tornou-se
necessaria a criagdo de normas para se organizar campos e registros, no
hiperdocumento o equivalente a normalizacéo dos dados é a criagdo das
unidades basicas de informacdo como unidades de conceito. As unidades
basicas de informagao contém apenas uma idéia, enquanto que as unidades de
conceito possuem um conjunto de informagdes sobre um conceito-chave. Em
geral sdo os destinos dos links.

Uma vez criadas essas unidades, torna-se mais facil navegar no
hiperdocumento, atualiza-lo e pode-se reutilizar as unidades de conceito varias
vezes. E importante que se mantenham organizadas e listadas as unidades de

conceito, pois dessa forma muitos problemas futuros poderao ser evitados.
1.3.2 Links

Ja& nos referimos anteriormente aos links e hiperlinks, mas convem
esclarecer meilhor seu significado e o papel que desempenham no hipertexto.
Os links s&o conexdes que permitem ao usudrio acionar uma informagéo

na base de dados e estabelecer o vinculo entre os nds relacionais. Ou seja,



funciona como se fosse um fio invisivel que nos conduz de um né de
informagao-origem a sua unidade de conceito. Esse fio é que denominamos
link. Na pratica isso acontece de diferentes formas, dependendo do programa
que & utilizado. Ha trés tipos diferentes de links, os explicitos, os implicitos e os
executaveis.

Os links explicitos s&o aqueles colocados manualmente sob um né.
Imaginemos um icone como sendo um né de informagdo. O link & colocado sob
esse No, que passa a funcionar como um botédo de acesso, capaz de ligar o nd
a seu significado, a sua unidade de conceito. Essa unidade pode ser uma
imagem, um video, um som ou ainda algum outro documento. Essa ligagéo é
totalmente explicita, ou seja, visivel e identificavel pelo usuario. Ha um ponto de
origem e um destino que sdo visiveis.

O link implicito comporta-se de forma contraria, pois ndo ha essa clareza
na diregao do link, ou seja, ele geralmente nao esta associado a um botao.

Esses links s30 acionados a partir de propriedades existentes nos nés e ai
s&o ativados automaticamente.

Os links executaveis, como o préprio nome sugere, uma vez acionados
executam programas associados ao hipertexto.

Os links tém um papel fundamental no hipertexto, pois funcionam como
ligagbes entre blocos de informacbes, e sua escolha vai determinar a
composicdo do texto. A cada nova escolha um novo texto deve ser formado.

Trata-se, portanto, de um texto aberto e atualizavel.

1. 3.3 Hierarquia

Os hiperdocumentos s&o, via de regra, estruturados de uma forma
hierarquica, composta por diferentes niveis, desde 0 mais complexo até o mais
simples. Essa hierarquia & composta por invélucros dentro de outros
invélucros, de forma a estruturar o documento em varios niveis, diferente

daguela estrutura linear organizada em capitulos, paragrafos, paginacao, etc.,



gue em esséncia ndo implicam uma estruturacdo semantica do conteudo mas
apenas uma forma de organizar as informagdes que permita o facil acesso. No
texto linear o sentido que é dado ao texto depende muito de como se organizou
sua estrutura, enquanto que no hipertexto € uma nova forma de estrutura que
vai permitir a multiplicidade de textos e portanto de sentidos.

Ha basicamente 2 tipos de hierarquias, que James Martin [Martin,1993]
definiu como sendo hierarquia em forma de “arvore” e a ‘“reticular”. As
estruturas em arvore s@c as mais simples e ndo apresentam links cruzados.

Podem ser compostas de 6 formas diferentes:

Estruturas em arvore

a) Arvore geral-especifico

Essa é a forma mais simples de arvore para se criar um
hiperdocumento. Tem a vantagem de facilitar ao usuario a navegagao e
permitir uma visdo global do hiperdocumento. Tem a desvantagem de
apresentar tendéncia a se expandir horizontalmente.

Fig.N°2 Modelo de estrutura “Arvore Geral-Especifico”




b) Arvore esquerda para direita:

A diferenca dessa estrufura para a anterior esta apenas na direcéo,
ou seja, esta disposta de lado e portanto cresce mais na vertical. O
sentido poderia ser também da direita para a esquerda.

Fig. N°3  Modelo de estrutura “Arvore Esquerda-Direita”
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3) Tabela
Permanece 0 mesmeo principio da estrutura em arvore, com a diferen¢a

de que os involucros foram agrupados numa tabela fechada

Fig. N°4 Modelo de estrutura em forma de “Tabela”

4) Quadros agrupados:

Esse tipo de organizacédo dos involucros & menos comum e dificulta a

visualizagdo do hiperdocumento como um todo.

41



Fig. N°5 Modelo de estrutura em forma de “Quadros Agrupados”

Estrada de Ferro Funilense

— 12 Fase (1870-1899)
[ Criagéo

l—'inauguragéo —'I
— 2 ?Fase (1899-1905)

IAdm. Ramal F. Campineifc_ll
— 3 2 Fase (1905-1924)

r—Encampagéo —I
I_-Tréfego -—I

I Mercadorias |

r‘ Passageiros -—I

r Ramal Sorocabana -|

5) Diagramas de colchetes: semelhante ac anterior porém mais

utilizado.

Fig. N° 6 Modelo de rede “Diagrama de Colchetes”
Estrada de Ferro Funilense

- 12 Fase (1870-1899)

Criacao |

—_— Inauguragao
— 22 Fase (1899-1905)
| Adm. Ramal Ferreo Campineiro
= 3 2Fase (1905-1924)
Encampacao

Trafego
Mercadorias
Passageiros

Incorperagao pela Sorocabana




6) Lista endentada

E como um diagrama de colchetes, mas sem os colchetes.

Fig. N°7  Modelo de rede “Lista Endentada”

Estrada de Ferro Funilense

1% Fase (1870-1899)

Criagdo

Inauguragao
2 ® Fase (1899-1905)

Adm. Ramal Ferreo Campineiro
34 Fase (1905-1924)

Encampacéc

Trafego

Mercadorias

Passageiros

Incorporacac pela Sorocabana

Estrutura em Rede

Atualmente o debate sobre as estruturas ndo lineares tem ocupado
algumas areas do conhecimento, sobretudo a critica literaria atual.

O paradigma da nao linearidade nao se encontra atrelado apenas ao
conceito de hipertexto, pois todo texto, embora apresente uma disposicao
linear, é dotado também de uma rede de informacdes conectadas entre si.
Convém todavia esclarecer o que designamos por rede, pois existem 4 tipos
distintos da mesma. O primeiro refere-se ao equivalente eletrdnico de um texto
impresso; o segundo a organizacdo reticular de qualguer conjunto de lexias
(unidades de informacéo); o terceirc tem a ver com o sentido de conexao entre
varias maquinas para partilhar informacoes, como Ethernet (rede interna). A

quarta e ultima concep¢ao de rede é aquela no sentido da ndo linearidade.



Esse sentido de rede foi descrito por varios autores, como Barthes, Bakhtin,
Derrida, Foucault, Heinz Pagels e outros.

A estrutura em rede que acabamos de mencionar refere-se a arquitetura
nervosa do documento, cujo saber esta na forga das conexdes [London,1994,
p.40-41]. Ela prevé a existéncia de links cruzados formando uma espécie de
teia. Pode conter uma ou mais estruturas hierarquicas, mas sua forma reticular
deve ser devidamente planejada para que ndo se pareca com uma massa de
macarrao emaranhada, dificultando assim a navegacdo e principalmente a
manutencdo e atualizagdo do hiperdocumento. Os exemplos abaixo ilustram a
forma incorreta e depois a correta de estruturagao de um hiperdocumento em

rede.

Fig. N°8  Modelo incorreto de estruturacio em rede

B
C
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F G |
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I
L e A
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Fig. N°8 Modelo correto de estruturacao em rede

................................................................

T T T L L T T T e T P P PP L TR RR L

1.3.4 Armazenamento

A quest@o do armazenamento ganha ainda mais importancia quando se
tem clareza e objetividade quanto ao destino que serd dado as informagdes. Se
ha uma determinacdc na democratizacdo das informagdes propiciada pela
interatividade que o meio permite, entdo, nesse caso, o armazenamento torna-
se secundario, pois 0 meio mais apropriado nesse caso € a disponibilizagao na
Word Wide Web, e nesse caso o suporte deixa de existir para dar lugar a um
fluxo de informagdes virtuais. Mas se a opgéo for o armazenamento em CD-
ROM, e isso tem ocorrido ainda com grande frequéncia, € valida a escolha mas
ha sempre a inconveniéncia do custo, ou seja, de como viabilizar a publicagéo
& a distribuicdo.

Esse termo, todavia, nos reporta sempre a questdo da informatica, mas é

bom ressaltar que a questdc do armazenamento das informacbes sempre



mereceu certa atencao. Na verdade, esse termo esta relacionado ao tipo de
suporte em gue se enconira a informacgéo e pode apresentar as formas mais
singulares e primitivas de registro, tais como o papiros, até a tecnologia atual
dos CDs, DVDs, WORM, etc.

Essa preocupagdo com o armazenamento tem estimulado muitos
pesquisadores de arquivos, museus e universidades, no sentido de buscar
formas aperfeicoadas para a preservagao desses novos materiais, que até ha
pouco eram desconhecidas pelos conservadores.

Além das transformagdes ocorridas na forma de armazenamento dos
dados, sobretudo neste século, uma nova concepgao de documento surgiu, o
documento virtual, ou seja, aquele que veicula uma informacéo que ndo é
dotada de materialidade, existe potencialmente e s6 pode ser acessada se
mediada por um dispositivo préprio, o computador.

Nao é conveniente considerar como evolugdo o surgimento dos novos
suportes de registro de informagéo proprios da informatica, pois o que de fato
tem ocorrido € uma transformagao na forma de administrar essas informagbes,
em virtude das novas necessidades desses novos consumidores, cujo
repertdrio ja ndo é o mesmo de uma década atras.

A tecnologia digital ja faz parte de nossa sociedade. A resisténcia que
talvez ainda exista pode ser explicada pela responsabilidade vivida pela
geragdc atual em sedimentar o uso dessa nova tecnologia pois as novas
geracoes ja a assimilaram.

Mas retomando a questdo do armazenamento, sobretudo guando se
pensa num suporte, voltamos a formas j& assimiladas como a fotografia. Trata-
se de uma forma de registro importante. Sua escrita é feita pela luz e permite a
representacao do real sob a forma bidimensional. Tem sido um documento
importante para a histéria, a antropologia e a sociologia, embora o uso que se
venha fazendo dela limite-se na maioria das vezes a sua aplicacdo como mera

ilustragdo. Mas a fotografia ainda mantém algo que os historiadores valorizam
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muito, que & a questado do artefato, ou seja, ha ainda uma materialidade nesse
tipo de documento.

Com o surgimento do cinema e do video, essa materialidade tao cara aos
historiadores comeca a entrar em crise. Embora exista um suporte magnético,
fita de video, e também a pelicula cinematografica, a imagem fica atrelada a
seu dispositivo criador, quer seja ele a camera de video ou a camera
fotografica. Com a informatica e a conseqlente desmaterializacéo da
informaga@o surgem algumas questdes, tais como a existéncia ou nao de um
referente. Embora essa discusséao sobre o referente j& tenha sido banalizada
ela ressurge quando se discute imagens-documentos.

Essa desmaterializacdo, entretanto, fez surgir novos suportes de
informagao bastante diversos dos convencionais, tais como: o CD-ROM
(Compact Disk-Read Only Memory), o CDI (Compact Disk Interactive), exibido
em tela de computador, e o DVD (Digital Video DisK), com capacidade de
armazenamento 200 vezes maior que 0 CD e exibido em tela de televisdo.

Sobre o CD-ROM, vale lembrar que se trata de um disco fabricado em
policarbonato plastico, com 12 cm de didmetro e capacidade de 650 Mb
(megabytes), ou seja, o equivalente a um texto com 350.000 paginas em papel
A4. A gravacgao das informacdes e a leitura de um CD é feita através de um raio
laser sobre os planos e depressbes prensados no CD. kssas depresstes sac
feitas pelo mesmo processo de prensa com que sdo fabricados os CDs de
audio.

Na citacdo abaixo pode-se compreender com maior exatidao esse

processo:

“Para gravar os bits na superficie do disco, utiliza-se um raio laser, que queima ou né&o o
revestimento fosco: quando o bit a ser gravado vale 1, o laser queima urmn orificic de meio micron
(0.5m) & expbe o revestimento reflexivo: quando o bit a ser gravado vale 0, o laser poupa &

superficie, que permanece fosca” [Passado e Futuro,1995,p.46].
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Uma vez armazenada a informacdo no CD, ela sé podera ser
compreendida se mediada pelo dispositivo, nesse caso o computador. Essa
decodificagcdo se da através da varredura de um leitor de raio laser gque, ao
captar um reflexo identifica um orificio que equivale ao cédigo binario 1, e caso
nao haja reflexo € porque também nao ha orificio e o cédigo é 0. Com zeros e
uns e que se compde a linguagem binaria capaz de expressar o contetido das
informacbes armazenadas na memoéria do computador. Através de alguns
dispositivos de saida como a tela do computador ou a impressora, pode-se
visualizar as informagdes anteriormente codificadas e agora transcritas para
uma linguagem que nos & familiar.

Para concluir essa questao do armazenamento de informacdes, o que se
pode observar € que todo avango nesse campo tem sido no sentido de buscar
maior rapidez no processamento dos dados, maior velocidade dos
equipamentos, preocupando-se menos com a questdo do suporte. Isso ocorre
por alguns motivos: o primeiro é sem duvida o custo alto que isso implica; o
segundo é que, com os constantes aperfeicoamentos das maquinas, quaiquer
forma de registro dos dados se tornara obsoleta em pouco tempo, ou seja, nao
sera mais possivel decodificar a informagio armazenada nesse suporte. Um
terceiro e ultimo motivo € a facilidade de se disponibilizar as informaces em
rede e ai ndo se procede a um registro. Essas informacdes passam a ter uma

existéncia apenas virtual.

1.4 Aspectos Tedricos

1.4.1 A ordem da escrita e leitura

A tecnologia vem cada vez mais participando da vida das pessoas,

sobretudo por meio de equipamentos capazes de ofimizar as atividades

cotidianas.
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Nesse contexto 0 computador j& se tornou um equipamento cujo uso nao
se restringe mais aos meios universitarios, de pesquisa ou governamentais,
mas pode estar presente em muitos lares, inserindo o individuo num universo
on-line, conectando-os por meio da rede internacional, a Internet.

Desde os anos 80, os computadores pessoais j& vinham sendo utilizados
domesticamente, mas de forma um pouco limitada, operando textos, graficos e
tabelas, sem um aprofundamento na comunicagdo. Mesmo assim, apesar de
todas as facilidades que esses recursos geraram, o modo de vida das pessoas
foi pouco alterado.

Na medida em que a maquina de escrever e a calculadora manual foram
substituidas por um dispositivo capaz de executar diferentes tarefas, utilizando
uma tela, uma central de processamento e um teclado, até mesmo o
condicionamento motor das pessoas sofreu alteractes. Essas transformagses
podem ter significado uma revolugdo, tal como foi considerada por alguns
autores, mas apenas do ponto de vista da utilizagdo da nova técnica,
redimensionando assim as atividades tempo-espaciais dos individuos.

~ Segundo Roger Chartier [1994], as mudangas gue vém ocorrendo com o
uso da informatica na produgao textual tem se restringido apenas ao suporte,
nao tendo sido verificada nenhuma transformagao estrutural quanto a forma de
escrita e leitura, mas se pensarmos que a escrita e leitura séo praticas sociais e
que portanto a produg&o de sentido gerada vai depender sempre da tecnologia
disponivel e das condicdes sociais existentes, concluimos que e essa
transformacao que vem ocorrendo com o uso do hipertexto. Trata-se de um
novo espaco de producéo de sentido com mecanismos que exigem do usuario
uma nova forma de leitura.

Processo semelhante ocorreu com o surgimento da imprensa de
Gutemberg, quando foram criados os tipos moveis que permitiram a reproducao
e circulacdo dos escritos da época. Esse fato néo implicou no nascimento do

livro, pois este tem sua origem associada & invengao do codice. Foi a partir do
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cédice que o livro passou a ser confeccionado com folhas dobradas e
costuradas, mais adaptaveis ao leitor e substituindo o rolo.

Portanto, o meio eletrénico enquanto suporte para a escrita e a leitura
significou tambeém uma revolugao técnica mas gerou também uma nova forma
de representag&o baseada na virlualidade, ou seja, na imaterialidade do texto.

Alem da transformac@o técnica, j&@ detectada, vém ocorrendo também
mudangas que sao mais significativas e que partem da propria concepcao do
sentido de texto. Muitos autores se dedicaram a esse tema mas me deterei
apenas em alguns poucos pelo compromisso que a brevidade impbe.

O ideal de texto pretendido por Roland Barthes € o de texto aberto, ou
seja, ndo circunscrito apenas as limitacdes da pagina e de sentido que se lhe
atribui. No hipertexto essa possibilidade & definitivamente concretizada, na
medida em que o texto pode ser atualizado pelas anotacdes dos usuarios. Ha
uma transgressao no papel do usuario, que deixa de ser apenas um leitor
passivo para tornar-se também o autor.

Qutra caracterizagdo importante definida por Barthes foi a definicdo das
lexias como sendo a unidade seméantica basica do texto, composta por blocos
de informacao. O sentido das lexias € dado pelo leitor e, portanto, elas nao sdo
independentes; estdo também associadas a cultura de quem as produziu. No
hipertexto, as lexias podem ser comparadas as unidades de informacao, com a
diferenca de que s&o totalmente independentes.

Qutra mudanga relativa a questdo do texto e hipertexto estd na
linearidade. Para muitos autores, inclusive Barthes, o texto (impresso) nunca foi
linear. Sua producéo sempre envolveu uma multiplicidade de obras até atingir
uma forma definitiva para o autor. A linearidade € uma convencio necessaria
para se poder divulgar uma obra. No hipertexto, a linearidade deixa de existir e
0 texto ganha dois novos elementos: a velocidade e a virtualidade.

Mas a discusséo sobre o conceito de texto ndo é recente e sempre volta a

tona quando surgem novos meios que ameacam altera-la. Nos anos 70, essa
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polémica emergiu, afirmando que o texto pode ser

“(...} definivel como um conjunto de enunciados que se atualiza em relagdes reciprocas e que ddo origem

a uma estrutura finalizada da construgdo de um sentido. 2

Outros autores, como Charles Moris, afirmam que o texto ndo € apenas
uma estrutura de signos ordenados, mas que ele fundamentaimente estabelece
uma relag&o com o receptor. A teoria desconstrucionista considera ainda gque o
significado de um texto pode estar fora da prépria obra.

Todas essas concepgdes sobre o sentido do texto baseiam-se sempre em
instancias simbolicas, como o sujeito enunciador e ¢ sujeito enunciado, ou seja,
ha uma instancia responsavel pela producdo de sentido e outra destinada a
recepgao do mesmo.

A tecnologia hipertextual subverte essa ordem, pois o leitor, sujeito
enunciado, é tambeém o autor, sujeito enunciador, na medida em que define seu
itinerario de consulta e cria um novo documento, ou ainda pelas anotagdes
criadas. Portanto, o hipertexto é tido como um texto aberto, correspondente ao
conceito pbs-estruturalista de texto, ou seja, compreendendo uma galaxia de
significantes e ndo uma estrutura de significados. E assim também que se pode
pensar o hipertexto eletrénico, uma vez que & composto por varias unidades de
informacgdes, ou seja, um conjunto de significantes.

Essas caracteristicas do hipertexto, sobretudo o fato de ser um texto
aberto, t8m como referéncia a propria producao de textos em que a busca do
sentido é encontrada em muitas outras obras. A produgéo de sentido envoive
inumeras referéncias, e € comum em muitos textos académicos apoiar-se em
algumas citagbes, notas de rodapé, bibliografia, etc. Contudo, o acesso a essas
referéncias torna-se dificii @ em alguns casos até mesmo impossivel para o

leitor, ficando este sujeito ao determinismo do autor.

2 BETTETINL Gianfranco, “Semidtica, Computacdo Gréafica e Textualidade” in imagem Maguing, org. André Parente, Ed. 34,
£J,1993, 5.



No hipertexto, o acesso as referéncias € integral e imediato, tal qual o
sonho de Bush. Como exemplo, imaginemos um texto sobre religido em que se
cita o biblia ou o alcordo. Na tecnologia impressa, essa referéncia poderia no
maximo conter uma breve reprodugao de aiguma passagem interessante que o
autor resolveu demonstrar, enquanto que no hipertexto o leitor podera acessar
essas obras completas. Esse recurso hipertextual acaba com a tirania do texto
impresso de estar fechado em si mesmo.

Se o hipertexio € um texio aberto, isso significa que ele ndo possui inicio,
meio e fim e de acordo com London [1995] ele “transborda”. Isso ocorre porque
as lexias se tornam independentes, tém vida prépria e portanto podem estar
presentes ou n&o nos diferentes textos criados a partir do itinerario do leitor. Até
mesmo as notas se constituem como lexias independentes.

Essa caracteristica de texto aberto é o elemento fundante do que
chamamos de revolugéo na leitura, pois o contedido do que esta sendo lido, o
sentido dado ao texto sofre influéncia da referéncia nele contida. Sem o acesso
integral &s referéncias, o sentido dado ao texto fica limitado néo s6 aos juizos
de valor do autor, mas aos determinismos psicolégico, socioldgico e historico.
Contudo, essa intertextualidade, caracteristica do hipertexto, ndo tem o papel
de ser algo mais que o texto impresso, pois isso seria um reducionismo
histdrico, mas deve somar-se a ele.

Essa nova forma de leitura também foi afetada pela presenca de
elementos visuais, que participam desse processo estabelecendo uma
conex&o entre o texto e o leitor. Esses elementos sdo. o cursor, os botdes, a
barra de rolamento, os icones da barra de ferramentas, a visualizagdo com ou
sem zoom, etc. Esses elementos certamente ndo sdo encontrados no texto
impresso e também ndo o eram nos primordios do computador, mas a
tecnologia buscou ao longo dos anos criar interfaces melhores entre o
dispositivo e o leitor.



Outro elemento fundamental nessa nova concepgéo de escrita e leitura é
a mobilidade do centro existente no hipertexto e que se contrapde a tradicional
hierarquia imposta pelo autor na tecnologia impressa.

No texto impresso, como ja foi dito anteriormente, ha uma hierarquia que &
tiranica, segundo London, ao passo que no hipertexto isso n&o acontece, pois
ha uma mobilidade do centro ou até mesmo um descentratamento ou
recentramento. Essa mobilidade esta relacionada com a escolha feita pelo.
usuario, através dos caminhos que optou por percorrer, privilegiando o que
melhor the atender e assim compor seu texto. Portanto, a produgdo de sentido e
dada pelo leitor, que ndo estd mais impositivamente passivo; ele agora €
também o autor do texto, ou seja, desse metatexto.

O leitor/autor tem ainda outra forma de participar da criagéo do texto, que
¢ através das anotacbes. Essas anotagdes compbdem-se de comentarios,
criticas, observacdes complementares, etc. Apesar de elas ja fazerem parte da
tecnologia impressa ha bastante tempo, sua existéncia assumia uma forma
clandestina, ou seja, nas margens da folha, nas entrelinhas, nas laterais, etc.
Essa ordem é subvertida quando se cria um espaco destinado a essas
anotacdes podendo se criar grupos de discussdo. Aquela anotagdo escondida
feita pelo leitor passa agora, no hipertexto, a ser divulgada e discutida.

A partir desses elementos, constatamos que aquele leitor passivo esta
fadado a desaparecer, dando lugar ao dindmico leitor hipertextual. As
consequéncias que esse fato podera acarretar s@o ainda uma incognita, porém
otimista.

Outro elemento que compde o quadro da revolugdo causada pela
tecnologia hipertextual € a virtualidade. O termo “virtual” parece uma novidade
criada pela tecnologia informatica, mas ja existia muito antes de ela surgir.

Virtual ndo é sindnimo de inexistente, nem de irreal ou imaterial. Essa
explicacdo € necessaria pois ha uma tendéncia em tratar o virtual como algo

inexistente. A informacgéo hipertextual € virtual no sentido de que ela existe

ihn
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potencialmente, pode ser disponibilizada a qualquer momento, mas nao possui
materialidade.

“Virtual é aquilo que existe em poténcia e ndo em ato” .[Levy, 1997 p.47]

O termo virtual em informatica aparece sob duas formas. A primeira é a
digitalizacdo da informac&o, ou seja, qualquer informacdo pode ser escrita em
linguagem binaria, que €& a do computador. Nesse sentido, ha uma
desmaterializa¢ao da informac&o, da forma a que estavamos habituados, mas a
informacéo encontra-se guardada na memoria do computador sob a forma de
codigos binarios, portanto sua materialidade & de outra natureza. Essa
informac&o s6 podera ser visualizada quando decodificada pelo dispositivo, logo
esta atrelada ao seu suporte fisico.

Ha outra forma de se conceber o virtual em informatica, que é através das
redes digitais interativas.

Mas a virtualidade da qual trata o hipertexto é aquela referente a
potencialidade do texto. Ha no hipertexto uma série de textos potenciais que sd
se concretizardo quando determinados links forem acionados. Essa rede, esse
emaranhado de nés e links agrega uma quantidade enorme de textos potenciais
que poderao ser efetivados, ou ndo, dependendo do interesse do leitor/autor.

Um outro elemento de virtualidade do hipertexto é a presenca de outros
autores, tal qual o livro impresso, em que os autores das referéncias também
fazem parte da construc@o do sentido do texio. No hipertexto, essa participagéo
é mais eficaz na medida em que, ao se acionar alguma referéncia, ela passa
também a fazer parte do metatexto integralmente. Essa escrita em colaboracao,
ac mesmo tempo que favorece e enriquece um texto, cria problemas que dizem
respeito a propriedade intelectual do mesmo. A quem se deve autorizar a
propriedade intelectual de um hipertexto? Essas e muitas outras questdes tém
surgido paralelamente ao desenvolvimento das modernas tecnologias de

comunicacgao, como € o caso da tecnologia hipertextual.



Historia e Hinermidi

Capitulo 2

“Devemos construir noves modelos do
espuco dos conhecimentos ™

Piérre Lévy
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Capitulo 2

Historia e Hipermidia

Todas as caracteristicas técnicas pertencentes no hipertexto e verificadas
no capitulo anterior podem nos induzir a crenga de que essa tecnologia cumpre
o papel de romper com paradigmas histdricos ja estabelecidos. A tendéncia
acreditar que o documento enquanto artefato perdeu seu lugar para um novo
tipo de informagdo, a virtual. Mas a experiéncia tem mosfrado que a
preocupagio com a memoéria, ao contrario do que se imagina, tem ocupado
cada vez mais os gerentes de informacio. Isso pode ser visto através da
iniciativa de grandes empresas criadoras de sifes para a Internet que vém
buscando formas alternativas para © armazenamento desses sites, tendo em
vista a efemeridade dos mesmos. A dificuldade encontrada nessa iniciativa
esbarra na questdo do suporte adequado capaz de armazenar grande
quantidade de informagdes. Inicialmente pensou-se em utilizar a fita magnética,
mas essa solucdo mostrou-se logo inadequada. De quaiquer forma, essa
preocupag&o com a conservacéo das informactes & essencial, e s com essa
medida é que se podera proporcionar as novas gerages o conhecimento sobre
a sociedade atual.

Mas a utilizacdo de novos recursos, como o hiperiexto, implica numa
reformulagéo também da ciéncia da documentagdo. O documento/monumento,
que antes atribuiamos aos signos indiciais do passado, hoje agrega também
documentos virtuais como os sites, os hipertextos para CD-ROM, bancos de
dados, etc.

E evidente que a natureza do documento mudou radicalmente. Do artefato
papel, fotografia, objetos, etc., passamos para uma informagdo que existe
apenas na sua potencialidade, pois nédo se pode acessa-la a qualguer instante,
dado que essa operagdo exigiria um dispositivo capaz de decodificar a

informacao para poder exibi-la. Mas, além dessa mudanga relacionada a
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natureza fisica do documento, e por ser a historia uma ciéncia cuja escrita esta
apoiada no suporte documental, podemos dizer que a reacdo a todo esse
processo ocasiona, gera, uma mudancga quanto a forma de escrita da historia.

Como se processa essa nova escrita da histéria, pelo menos como ela tem
sido vista, pelo &ngulo menos de um historiador e mais de um argonauta, é o
que procurarei explicar adiante.

De fato as mudancgas que vém ocorrendo na disciplina da histéria nao sao
tdo novas. Esse processo ja havia iniciado antes mesmo de surgirem os
primeiros computadores através da  histéria quantitativa. Ha registro de
fentativas até mesmo na Idade Meédia de analise quantitativa de dados.

Mas essa concepg¢&o de histéria quantitativa, tal como a concebemos hoje,
surgiu apenas por volta de 1960, no bojo da Ecole des Annalles. Essa nova
vertenie da histéria defendida por Braudel, Febvre e outros, rompia com todos
os paradigmas da historia tradicional, sobretudo aqueles baseados em Leopold
von Ranke (1795-1886), segundo afirmacéo de Braudel [Cardoso,1993:12]:

(...) 0 que realmente importa s8o as mudancas econdmicas e sociais de longo prazo {ia longue

, g . w1
durée} e as mudangas geo-histéricas de muito longo prazo”.

A partir dessa escola, cujo veiculo de comunicacgédo era a revista "Annalles”,
essas idéias puderam colocar um fim no paradigma tradicional da histéria, ou
seja, aquele que vaiorizava a histéria como estando voltada apenas aos
acontecimentos, aos grandes feitos e as grandes figuras, ou seja, uma historia
vista de cima, sem comprometimento.

Nesse contexto, e causando transformacdes metodoldgicas, foi que surgiu
a histéria quantitativa. Além da transformagao metodoldgica essa nova histéria
passou a agregar também um novo componente a sua escrita, tanto a técnica

no sentido de utilizacdo de equipamentos, como a maquina de calcular, o

* FALCON, Francisco " Historia das Idéias”, in Dominios da Histdria, (org.) Cardoso, Ciro Flamarion, £d. Graal RJ,1993p.12,
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computador, eic., bem como na forma de tratamento e coleta de dados, ou seja,
as tecnologias da inteligéncia, de acordo com Piérre Levy.

Mas a participacdo da técnica na disciplina da histdria introduziu
simultaneamente a nova questao que é a da ideologia dessa escrita, uma vez
que toda técnica traz consigo uma ideologia que lhe & propria. Portanto, esse
momento significou ndo uma ruptura definitiva, uma vez que se continuou a
fazer histdria de acordo com o paradigma tradicional, mas essa disciplina
passou a contar com novos elementos para sua escrita.

Mas como pudemos perceber, a histéria quantitativa nao teve um inicio tao
glamoroso como se poderia supor, talvez até pela ansiedade de alguns
pesquisadores em tentar desesperadamente transformar todos os fenémenos
sociais em algo mensuravel.

Logo que surgiu a historia quantitativa, ela tratou principaimente da analise
de contabilidade, reduzindo assim a histoéria a uma histéria econdmica. Os
dados eram agrupados serialmente e analisados a partir de modelos de
contabilidade atuais, ou seja, os dados referentes a um determinado momento
histérico, politico & econdmico eram analisados a partir de parametros
estabelecidos numa economia moderna. Evidentementie essas analises
tornavam-se equivocadas e, portanto, logo foram substituidas por uma historia
serial. Essa historia, denominada serial, parte de um conjunto de dados
organizados sequencialmente, dai a origem do nome.

A organizacao desses dados na histéria serial era executada de acordo
com séries temporais, de tal forma que se pudesse analisar as possiveis
evolugbes apresentadas por eles. Com isso, podia-se fazer projegoes,
estabelecer ciclos, etc. Havia, no entanto, um elemento perturbador nesse tipo
de analise, que & a descontinuidade dos dados e para preencher essas
lacunas, surgiram os calculos de probabilidade estatistica, que atraves de seus
recursos, poderiam estimar o que caberia dentro dessas lacunas. Se as lacunas
sao preenchidas por dados “potenciais’, diriamos que a histéria serial ndo parte

totalmente da analise do acontecimento, pois como vimos, ele nem sempre esta



representado na série, mas parte da analise da série que, por repeticdo ou
comparagao, cria o fato. Talvez fosse melhor dizer que ‘recria’ o fato.
Com base nessa avaliacado é que Furet afirmou néo ser a histéria narracao

apenas, e sim uma historia problema, uma vez que descreve continuidades
sobre o que e descontinuo.

“(...} o historiador j& ndo pode escapar & consciéncia de que construiu os seus factos e de que a
objetividade da investigagdo depende ndo s do uso de processos corretos na elaboragdo e no fratamento
desses factos, mas também da sua pertinéncia em relagdo com as hiptleses de investigagdo”
[Furet,1973:71].

Se o historiador constréi o fato a partir da andlise estatistica das séries,
entao o que se configura devidamente como fato histérico é o préprio tempo.
Para tornar essa questdo mais clara utilizaremos os dados da Estrada de
Ferro Funilense como exemplo. Observe-se que a partir da distribuicdo dos
dados da tabela a seguir, pode-se inferir uma série de interpretacées gue dizem
respeito a construgado da ferrovia.

TabelaN°1

Estrada de Ferro Funilense

Movimento de passageiros e percentual de participacdo na receita
total arrecadada (1902-1914).

Ano No. Taxa
Passa- de
geiros Cresci

mento

Receita
Passageiros

Receita Total %
Participagdo
na receita
total

80:19G%580

26:3128640
25:484$490
37:237$640
51.5628640
872728250
86:114$150

98:2808570
120:785%810
139:7173665
181:104%710
299:1328892
246:594%070

Fonte: Anuario Estatistico de S.Pauio (Brazil) 1601, Tipografia do Didrio Oficial, SP,1804.
Relatoric da Secretaria da Agricutura Coméreio & Obras Pablicas do Estado de $. Paulo,1820.

inimeras s&o as causas que podem ter variado a taxa de crescimento

relacionada ao nimero de passageiros transportados pela Funilense no periodo
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entre 1902 e 1914, No ano de 1908, ao invés desse nimeroc aumentar, em
funcao da expanséo da ferrovia até Artur Nogueira, esse nimero caiu para 1,34
contra 1,46 em 1906.

Esses dados certamente t&m um significado, mas também pode ocorrer
deles gerarem um fato, que pode ser, ou nao, a representacido fiel desses
numeros. Logo, a interpretacdo dos dados deve ser bastante cautelosa pois, ha
diferencas, por exemplo, entre o crescimento no numero de passageiros
transportados e o aumento da taxa de crescimento no numero de passageiros
transportados.

Com isso pode-se pensar que a histéria baseada unicamente em
informacbes seriais pode ter fabricado fatos sem que eles representassem
verdadeiramente o que se pretendia comprovar pelos nimeros. Néo & dificil,
por exemplo, explicar toda a desorganiza¢ao nos valores da receita gerada no
transporte de passageiros e a receita geral da Funilense estabelecendo uma
ligagdo com o advento da 1 ? Guerra Mundial iniciada em 1914. Essa anélise,
contudo, deve ser cuidadosa.

Com esse exemplo quero dizer que a articulacido dos dados, como no
caso anterior, depende exclusivamente do historiador e de seu repertorio e que,
portanto, a existéncia desses dados torna-se a sustentacdo da histéria serial de
modo a dar conta da realidade histérica. Mas a historia serial tem um limite, cu
seja, essa aparéncia de objetividade matematica falseia um recorte que
acontece durante o processo de sele¢do dos documentos. A histéria serial nao
seleciona, e sim agrupa os dados importantes que estejam ligados ao
acontecimento, de acordo com as regras que tornam viavel a andlise das

séries. O documento e ¢ dado, nesse caso, assumem valor relativo, diz Furet:

“(...) os dados da histdria quaniitativa ndo remefem para um incompreensivel corte extremo do
facto, mas para critérios de coeréneia interna: o facto j& ndo € o aconfecimento selecionado porgue marca
0 cormpasso dos tempos fortes de uma histéria cujo sentido foi previamente definido, mas um fenémenc
escothido e eventualmente construido em funcdo do seu cardter repetitivo, portanto compardvel através de

uma unidade-tempo” [Furet, 1973.65].
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Essa transformacdo vivida pela disciplina histdrica, embora tenha sido
influenciada pela presenga da técnica, como ja abordamos anteriormente, nao
surgiu em fungéo da mesma. Nao foi o computador o elemento responsavel
pela nova tecnologia histérica, como bem lembrou Furet:

%...} a utiizagdo do computador pelo historiador ndo é unicamente um imenso progresso técnico,
pelo ganho de tempo que permite (sobretudo quando a verificagso dos dados, como no método couturier,
se faz verbalmente no gravador); é também um constrangimento te6rico muito G, na medida em Gue a
formalizagdo de um sére documental destinada a ser programada obriga de antemdo o historiador a
renunciar a sua ingenuidade epistemolégica, a construir o seu objeto de investigagdo, a refletir nas suas

hipoteses e a passar do implicito ao explicito” [Furet, 1973:686).

Foi a tecnologia da inteligéncia a responsavel pelas transformacées
metodoldgicas e mesmo epistemolégicas vividas pela disciplina da historia.

Ainda dentro da perspectiva da escola Annalles, outras formas do saber
histdrico se impuseram, quer se tratasse da histéria das mentalidades, quer da
micro-histéria, da histéria das imagens, da histéria oral, etc.

Acredito que, compondo o cenaric da diversidade metodolégica da
historia, cuja busca por novas formas acabou por efetivar a associagao com
outras ciéncias, como a antropologia, economia, psicologia e sociologia, SUrgiu
uma nova tendéncia de analise direcionada & interpretacdo da narrativa
historica como uma questao literaria, ou seja, trata-se agora da analise da

estrutura do texto historico.

“De fato, o unico frago verdadeiramente distintivo da nhova abordagem cultural da histéria é a
abrangente influéncia da critica literdria recente, que tem ensinado os historiadores a reconhecer o papel
ativo da linguagerm, dos textos e das estruturas narrativas na criagdo e descricéo da realidade histérica.”

[ Hunt, 1995:132]

Essa nova realidade da disciplina histérica, defendida por eminéncias da

area, como Hayden White, Northorpe Frye, Michel de Certeau, Dominick La



Capra, entre outros, nos conduz a uma analise no mesmo sentido sobre a
escrita histérica hipermediatica.

Como esses autores véem essa nova metodologia histérica € como
podemos pensar a questao da hipermidia nesse novo contexto histériafficgao e
o assunto do proximo item.

2.1 A Questido do Discurso

Os historiadores talvez nao gostem de pensar gue suas obras sao tradugies do
fato em ficobes; mas este € um dos efeitos de sua obras.
Hayden White

A afirmacao de Hayden White pode incomodar muitos historiadores, mas
também pode agradar a outros. Essa polémica vem se acirrando a cada dia, €
foi nesse espago que encontramos a explicacdo para a hipotese que
pretendemos comprovar, ou seja, de que a narrativa histérica pode ser pensada
em termos de uma metalinguagem (de um hipertexto), atraves de um
dispositivo digital (0 computador).

Segundo alguns autores que partem da estrutura textual para
compreender a escrita historica , veém essa narrativa como uma mediagao
entre o acontecimento histérico e a estrutura de enredo. A narrativa néo ¢
detentora do acontecimento, tdo pouco © imagina, mas ela indica sua
existéncia, e & na estrutura de enredo, propria de cada cultura, que surge o
sentido do texto historico. Portanto, o papel da narrativa € o de trazer a mente
imagens das coisas que ela indica, logo, a narrativa atua no campo da
representagéo do fato histérico pois, uma vez que o fato ja tenha ocorrido,
qualguer questionamento sobre sua existéncia € injustificado. Pela condicao
prépria do historiador em trabalhar com a representagéo do fato historico, nao
se pode concluir peio desaparecimento do referente. Deve-se considerar o fato
de ser o acontecimento descrito um signo, e como tal, pode representar algo,

quer por semelhanca, quer pela contiguidade fisica com o referente. Com isso o



historiador passa a se relacionar ndo mais com os objetos narrados, mas sim a

criar modelos que tornam esses objetos pensaveis.

“{...) as narralivas historicas sdo ndo apenas modelos de acontecimentos e processos passados,
mas também afirmacbes metafbricas que sugerem uma relacdo de similitude entre esses acontecimentos
& processos e os tives de estoria que convencionalmente ulifizamos para conferir aos acontecimentos de
nossas vidas significados culturalmente sancionados. Vista de urn modo puramente formal, uma narrativa
historica € ndo s6 uma reprodugdo dos acontecimentos nefa relatados, mas também um complexo de
simbolos que nos formnece direcdes para encontrar um fcone da estrulura desses aconfecimentos e
nossa tradigdo literdria.” [White,1998:105]

Ha outros tantos historiadores que tratam a questao do discurso histérico
na mesma linha de pensamento de White, sem contudo aderir ao seu
extremismo.

Para Michel de Certeau, por exemplo, a narrativa histérica estabelece um
corte no tempo, ou seja, nela sdo comparados os periodos € ndo os conceitos.
A representacao do acontecimento s6 & considerada histdrica quando articulada
a um lugar social e a uma pratica cientifica, caso contrario trata-se apenas de

literatura.

“E, pois, impossivel analisar o discurso histérico independentemente da instituigdo em fungéo da

qual ele se organiza silenciosamente”. [Certeau, 1982:71]

Da pratica histdrica ao texto histérico ha um desvio, pois, enquanto a
pesquisa histdrica € interminavel, o texto histérico deve ter um comego, meio e
um fim. Portanto, o discurso histérico imp&e uma serviddo & pesquisa, na
medida em que a representagéo nele contida preenche as lacunas da pesquisa
que, via de regra, esta para ser concluida.

O discurso historico utiliza ainda o recurso da cronologia, permitindo um
recorte em periodos. A partir desse recorte torna-se fundamental o lugar da
produgado, pois a cronologia cria uma aparente homogeneidade e dispensa a

referéncia, fazendo vir a tona um discurso do nao dito.
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‘A escrita dispensa, na encenacao cronoidgica, a referéncia de fodo o relato a um nédo-ditc que é 0

seu postulado. Este ndo lugar determina o intersticio entre a pratica e a escrita.” [ Certeau,1982:98]

Ainda sobre a construg&o do texto histérico, Michel de Certeau alerta para
o fato de a escrita histérica poder contar com recursos que lhe proporcionam
maior credibilidade, tal como as citagBes, que funcionam como uma
verossimilhanga do relato. Mas na verdade a citagéo € mais uma interpretacao
gue uma explicacao. E uma ilus3o realista, diz Certeau.

“A cifag8o introduz no lfexto um extratexto necessério. Ela ¢ o meio de articular o textc com sua

exterioridade semdéntica, de permitir-the fazer de conta que assume uma parfe da cultura e de lhe

assegurar, assim, uma credibilidade referencial.” [Certeau,1882:102]

O fato de a escrita historica poder dar um passado a uma sociedade
através da linguagem, reitera a importancia da linguagem, como foi exaltado por
Hayden Whyte e Certeau. 1sso nos faz voltar a questdo do hipertexto e da
metalinguagem na escrita histérica. Se a escrita histdrica tem o compromisso
de sepultar o passado atualizando-o pelo discurso, deve ter também o
compromisso com o saber, e nesse caso a escrita hipertextual corresponde as
expectativas das novas tecnologias intelectuais, e exige para seu devir um novo
lugar social e uma nova praxis cientifica.

Um outro elemento abordado por Certeau com referéncia a narrativa

histérica € o ritual de sepultamento. A histéria fala do passado para enterra-lo.

"A escrifa histérica além de ler o papel de um rito de sepultamento, ela exorcisa a morte
introduzindo-a no discurso. Por outro lado, fern uma fungdo simbolizadora; permite a uma sociedade
situar-se, dando-ihe, na linguagem, um passado e abrindo assim um espago préprio para o presente {...}".

[Certeau,1982:107]

Esse novo modo de constituir o discurso histdrico, o hiperfexto, se

diferencia da forma convencional por apresentar uma nova dimens&o, o



volume. Esse volume & dado pela estrutura nzo linear do texto, onde a
navegacao corresponde 3 forma de leitura.

No hipertexto, o historiador pode sentir-se a vontade na sua relacéo com
as fontes, os documentos. O recorte, que antes era feito pelo historiador, no
hipertexto passou a ser feito pelo leitor, que tornou-se um co-autor.

O objetivo dessa nova escrita, desse novo discurso é deixar o leitor livre
para compor sua propria historia, com base na documentacéo disponivel. Isso
nao significa um retorno ao positivismo, no qual a interpretacdo do fato possuia
apenas uma vertente. Com o recurso hipertextual, torna-se possivel a
disponibilizagdo de obras ja publicadas sobre o assunto e o acesso a diferentes
discursos relativos ao fato estudado.

Mas a grande guestdo que poderiamos colocar nesse momento tem a
ver com a problematica da representacéo.

A narrativa histérica implicava numa representacéo do acontecimento, na
qual o referente podia ser identificado, ou seja, ndo se perdia de vista o
acontecimento. Havia uma relacéo indicial que dava suporte a essa escrita. No
caso da hipermidia o que mais surpreende os historiadores & justamente essa
perda do referente, uma vez que a relacao de contiguidade com o objeto deixa
de existir. Tudo pode ter sido criado, inventado. Mas essa inquictacdo sempre
existiu, pois todos os dispositivos técnicos sempre permitiram a trucagem. Além
disso, o falseamento sempre esteve presente na sociedade, quer seja em
textos ou nas estatisticas, como lembra Peter Burke.

“A estatistica pode ser falsificada, mas isso também pode ocorrer com 03 fextos. A estatistica pode
ser facimente mal Interpretada, mas com 0s texios pode aconfecer o mesmo. Os dados
computadorizados ndoc sao amigaveis, mas o mesme se aplica a muitos marnuscritos, escritos em caligrafia
quase ilegiveis ou a ponto de desintegragdo. O necessério é uma ajuda na discriminacéo, na descoberta
dos tipos de estatistica mais confidveis, em que extensdoc utilizé-los e para que proposiios.

[Burke, 1992:30]
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Voltando a questdo da representacio, fica evidente que o sentido que é
dado ao texto, ou seja, de representacao da realidade, ndo pode ser encontrado
fora do discurso, pois esse sentido € construido pela linguagem e dentro dela.
Assim é também com o hipertexto. A multiplicidade de textos oriundos da livre
escolha, através da navegacao, encontra seu sentido nessa prépria escolha, e

a partir dela é que

"(...) cada wm deve reconstruir fotalidades parciais & sua maneira, de acordo com seus proprios

critérios de pertingncia,” [Levy,1999:161]

Portanto, participam dessas escolhas os aspectos culturais e ideolégicos
do leitor/autor.

Assim como no texto linear, no hipertexto o discurso histérico utiliza
alguns recursos gue lhe garantem verossimithanga, tal como as notas de
rodapé. Mas, por se tratar de um suporte técnico bastante diferente, no
hipertexto esse recurso da maior credibilidade ao texto, dado que permite ©
acesso imediato a referéncia e deixa de funcionar como uma simples citagao
escolhida e recortada pelo historiador. Cabera ao leitor utilizar o que |he parecer
melhor nessa referéncia, e cada leitor, por sua vez, fard um uso diferente dessa
mesma referéncia. Essas conexdes s6 sd0 possiveis pela existéncia de links e
hiperlinks acionados durante a navegac&o. Essa navegacgdo, segundo Pierre
Lévy, caracteriza-se como a “metafora central da relacdo com o saber”
[1989:161].

Portanto, é afravés da navegagao, das inumeras conexdes pelas
estradas virtuais & que se produz uma multiplicidade de discursos e se extingue
portanto a fronteira do saber historiografico.

O hipertexto, enguanto um novo espaco da escrita e do saber histérico, é
aigo que acredito verdadeiro e auténtico, todavia seu estatutc enquanto

documento ainda nao foi devidamente esclarecido. No proximo item buscarei
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encontrar subsidios para situa-lo na categoria de documento/monumento, de
acordo com o conceito estabelecido por Le Goff.

2.2 O Hipertexto como Documento/Monumento

Ao falarmos de documento e de fontes histéricas, devemos nos remeter
a nogdo ja adquirida de documento enquanto artefato, pois essa é a
caracteristica chave da representagdo histérica. O documento tem sido
considerado como o trago daquilo que ele representa, da existéncia do fato
histdrico, ou ainda, como querem os semidticos peircianos, o documento é o
proprio signo indicial da historia. O que vem a ser essa fonte histérica a gual
denominamos documento? O que deve realmente ser considerado como um
documento?

Seguindo os preceitos da Nova Histéria, podemos afirmar que ©
documento ja@ mudou seu estatuto e ndo deve mais ser pensado como aquele
manuscrito vetho, amarelado pelo tempo e quase ilegivel. A modernidade criou
outras formas documentais, tais como o cinema, a fotografia, o video, etc. A

informacéo passou a ser de outra natureza, dizia Le Goff :

‘Hé que ftomar a palavra documento no sentido mais amplo, documento escrito, ilustrado,

transmitido pelo som, a imagem. ou qualquer outra maneira”.[Le Goff, 1994]

O termo documento, origindrio do latim “documentum”,  significa
“testemunho histérico”™. A idéia de documento esteve sempre atrelada a texto,
tal como os contratos, certificados, relatos de viagens, efc., tendo sido utilizada

apenas neste séculc como uma forma de registro histérico que nao o textuai.
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Ja o termo monumento, do latim “monumentum”, foi utilizado ao longo do
séc. XIX para designar sobretudo reliquias arquitetdnicas e posteriormente
grandes colegbes de documentos.

O que a Nova Histéria pretendeu mudar foi a relagdo do pesquisador
com esses documentos. Todo documento € também um monumento, na
medida em que faz parte da memédria coletiva de um determinada sociedade.

Portanto, o hipertexto també&m pode ser considerado um documento, pois
veicula informagodes e reprodugdes de documentos. Pode ser considerado ainda
um monumento, na medida em que representa um material da memoria
coletiva, ndo apenas pelo seu conteldo, mas também pelo tipo de suporte,
proprio de uma determinada sociedade e de um determinado periodo histérico.

Muitos historiadores j& vém utilizando o hipertexto, embora em muitos
casos tenha havido mais um fascinio pela técnica e menos uma reflexao formal
sobre a capacidade desse dispositivo. A questdo da narrativa e da
metalinguagem sao fatores importantes na utilizagdo desse meio e exigem
reflexdo. Mas a disseminacdo no uso do hipertexto j& é uma realidade,
principalmente na Europa e EUA.

Na disciplina da histéria, o hipertexio tem sido utilizade com dois objetivos
distintos. O primeiro deles, e que ja@ data dos anos 80, é no sentido da

educacao.

“(...) uma das primeiras experiéncias na aplicagdo do Hipertexto no ensino foi deservolvida em
1887 por historiadores ingleses. O view book - sem recursos de som, imagem e maior interatividade -
permitia que 05 alunos folheassem sucessivos textos sobre eventos histdricos que confinham documentos

e bibliografia e, ainda, pesquisassem por assunto, nomes e data e reproduzissem 0 resuftado da

consuita. w2

Um outro sentido € o de resgate da memoria, tal como o projeto italiano
denominado Ipertempo, cujo objetivo era o de resgatar a memoria da cidade de

Florenca. Em Portugal também ha projetos de histéria e hipertexto, e na

? Cardoso, Ciro Flamarion . Os Dominios da Histéria, p.508, nota 21.
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Universidade de Michigam ha um grande centro de treinamento em Histdria e
Informatica, que instrumentaliza os pesquisadores quanto ao uso da tecnologia
informacional. No Brasil hd também um Centro de Histéria e Informatica, na
Universidade Federal de Santa Catarina.

Mas, como ja foi dito anteriormente, ha que se estabelecer uma nova
abordagem quanto ao uso dessa tecnologia, levando-se em consideracédo
aspectos relativos a questao da escrita histérica e as transformacoes que esse
nNOVO Meio sugere a essa mesma escrita.

Com base em trabalhos dessa natureza foi que optamos por resgatar a
memoria da Estrada de Ferro Funilense utilizando os conceitos basicos do
hipertexto, permitindo ao leitor/autor que reconstitua essa histéria sem ficar

preso as interpretacdes do autor.
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[Strada de Ferro Funilgp$p

(Capituio 3

“do lado da histéria escrita, das datas,
da descricdo de periodos. hd corremtes do
passade que so desapareceram na aparéncia. £
gue podem reviver mgha rua, numa sala, em
outras pessoas, como ilhas efémeras de um
estilo, de uma maneira de pensar, sentir, falar,

que sdo resquicios de certas épocas.”

Ecléa Bosi



Capitulo 3

Estrada de Ferro Funilense

3.1) Consideragbes Gerais

Este capitulo tem o compromisso de tentar fazer conhecer ao leitor a histéria de
uma pequena ferrovia da regido de Campinas, permeada por acontecimentos
econdmicos, politicos e sociais que marcaram a vida do pais, e também por historias
pessoais como a presenca dos Barbes do café em suas tentativas de modernizacao do
cultivo dessa planta, © que nem sempre transcorreu com sucesso.

Iniciada no final do século XIX, a histdria da Funilense se estende até o ano de
1924, data em que foi definitivamente incorporada por uma grande companhia paulista, a
Estrada de Ferro Sorocabana. Essa histéria foi marcada por inimeros episodios, tais
como a febre amarela, a abolicdo, a Proclamagdo da Repuiblica e outros. Para se
conhecer essa historia, &€ necesséario que haja uma insergéo pela histéria brasileira, pelo
viés da historia de Campinas e nesse contexto compreender os fatores que
desencadearam o processo de construcdo de ferrovias.

Foi a partir da inversao do capital agricola exportador para o capital industrial que
se conseguiu gerar recursos que puderam ser investidos nessa industria emergente. Uma
vez gerados esses recursos baseados no capital agricola, muitos fazendeiros optaram
por diversificar suas atividades investindo no transporte ferroviario, como foi por exemplo
o caso do Conde do Pinhal.' Essa diversificacao foi importante pois os pregos do café
oscilavam muito. Portanto, eésa foi uma das alternativas de investimento que deu certo
pois, além do lucro garantido gerado com o transporte de cargas e de passageiros, havia
também todas as condigdes de viabilizac&o facilitadas pelo governo federal e estadual,
tais como isencdes, concessdes de terra, etc. Além disso, a ferrovia solucionava um

antigo problema, que era o prejuizo causado pelo fransporte do café por muares.

' Conde do Pinhal: cafeicultor paulista ¢ criador da Estrada de Ferro que ligava R. Claro a S. Carlos, que foi
estendida posteriormente até Araraquara. Alguns anos depois foi adguirida pela Cia. Paulista de Estradas de Ferro.
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Ao longo deste capitulo se buscara ainda tragar uma perspectiva histérica sobre a
ferrovia e identificar o processo pelo qual passou a Funilense enquanto ferrovia de
colonizagao e nao de penetragdo. E certo que penetrou em regides distantes, mas o fez
apenas com a finalidade de escoar uma produgao cafeeira ja significativa na regigo e,
portanto, distinguiu-se de outras companhias, como a Noroeste, cujo objetivo era o de
atingir as fronteiras do estado.

Portanto, para contemplar todas as questdes que, de alguma forma, se
relacionam a historia da Estrada de Ferro Funilense, dividimos o presente capitulo em
trés fases distintas, séo elas: 12 Fase (1870 -1899), marcou o periodo de constituicéo da
Companhia até sua inaugurago oficial; 22 Fase (1899 - 1905), foi o periodo em que a
Funilense foi administrada pelo Ramal Férreo Campineiro; 32 Fase (1905 -1924) periodo
em que esteve subordinada diretamente ao Estado até a data em que foi incorporada
pela Estrada de Ferro Sorocabana, transformando-se em uma secéo da mesma. Essa
divisdo pareceu-nos necessaria para que se pudesse compreender melhor todo o
processo ocorrido desde a idealizag&o da ferrovia até sua extingéo.

A viagem que faremos ao longo dos vinte e cinco anos de existéncia da Estrada
de Ferro Funilense € precedida por uma avaliacéo sobre a economia cafeeira paulista e
por uma breve explanacac sobre as companhias ferroviarias paulistas. 1sso se deve ao
fato de a Estrada de Ferro Funilense estar inserida nesses dois processos, ou seja, o do
café e o das ferrovias.

Outras questdes permeiam a histdria da ferrovia sem que se possa afirmar qual foi
o elemento determinante de sua origem, como a imigragdo, associada & criacdo dos
nlcleos coloniais, as questdes politicas, associadas a interesses pessoais, tal como o
favorecimento do Governo a determinados Bardes, e mais outros tantos, nem sempre tao
objetivos, mas as vezes vinculados a essa histéria de maneira subliminar.

Essa tentativa de “recriar” a historia da Funilense sob o ponto de vista do autor
implica uma construgao narrativa com limites tanto contextuais como topograficos.

As diversas associagbes da histéria da Funilense, quer com as demais ferrovias
estaduais, quer com o Ramal Férreo Campineiro, ac qual esteve subordinada até 1905,

implicam em escolhas preestabelecidas pelo autor e delimitam as atualizacées possiveis
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desse contexto. A escrita linear, convencional e impressa, impde essa limitacao
topografica exigida por essa opgao de escrita historica. Esses dois fatores, no entanto,
acabam por estimular a criacdo de um novo paradigma da escrita historica, a
hipertextualidade.

A seguir iniciaremos a histéria da Funilense tentando contextualiza-la no cenario

econdmico nacional da economia cafeeira.

3.2) A Economia Capitalista Cafeeira

Para compreendermos o contexto em que surgiu a Estrada de Ferro Funilense, &
importanie relaciona-la a dois outros fendmenos que ocorreram paralelamente e que
influenciaram diretamente no projeto de construc@o das ferrovias paulistas. O primeiro foi
a chamada “Onda Verde”, gue consistiu no avango do café em direcdo ao Oeste Paulista,
e que, ao deixar o Vale do Paraiba, seguiu em direcdo a chamada 3? zona, ou Regiao
Central, formada pela regigao de Campinas, seguindo posteriormente em direcédo a
Ribeirdao Preto. ©O segundo elemento, ndo menos importante que o primeiro, foi a
acentuada imigragao ocorrida nessa regido e que teve inicio antes mesmo da abolicdo.
Ja com a proibicao do trafego de escravos pela Lei de 1850, a demanda por mao de
obra, que ja era grande, aumentou ainda mais, e i$80 causou muitos prejuizos aos
fazendeiros, uma vez que o custo da mao-de-obra tornava-se cada dia mais impraticavel.
Essa situacdo levou alguns fazendeiros a optarem pela utilizacdo de mao-de-cbra
estrangeira, como foi o caso do grande defensor dessa iniciativa e proprietario da
Fazenda lbicaba, 0 Senador Vergueiro. Mas essas primeiras tentativas de substituicdo de
mao-de-obra nao tiveram éxito, pois os imigrantes ndo conseguiam a propriedade da
terra, motivo pelo qual imigravam para o Brasil, e entdo muitos retornavam para seus
paises. As tentativas posteriores, dentro do sistema de parceria, apresentaram resultados
mais favoraveis.

Tanto o café como a imigra¢do foram os componenies basicos que deram
sustentac@o a proposta de criagéo de um sistema de transporte mais rapido e eficiente, o

ferroviario. Foi assim também com a Funilense, na qual o café participava como principal
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produto transportado, e a imigracdo como o contingente populacional necessario para
povoar, colonizar a regido do Funil. Essa colonizagio se efetivou em 1897, com a
criagao do Ntcleo Colonial Campos Salles, reforcando assim a necessidade de se criar
um meio de transporte mais rapido e agil, que pudesse ligar essa regiao, o Funil, a
Campinas. Era, portanto, pensando a questdo do café gue se planejava criar a Estrada
de Ferro Funilense. Mas qual era realmente a situacao do café no estado de Sao Paulo?

Enquanto a produgéo cafeeira no pais crescia vertiginosamente, sobretudo na
regido do Vale do Paraiba, na regido de Campinas comegavam a surgir os primeiros
sinais de desenvolvimento dessa planta, j& no ano de 1835, conforme quadro a seguir.
No mesmo quadro pode-se observar também que o crescente desenvolvimento do café
na regido de Campinas acabou por suplantar a produgéo do Vale do Paraiba, chegando
em 1886 com uma produgéo 45% superior, correspondendo a 29% do total produzido no
pais. Esses nimeros séo bastante significativos e determinantes e, portanto, dentro da
politica de expanséo cafeeira associada & colonizagéo, passam a avalizar os projetos de
construcao de ferrovias, concretizados na criagéo das Companhias Mogiana de Estradas
de Ferro, Paulista e outras com menor tronco, como a liatibense, Bragantina, Ramal
Férreo Campineiro e a Estrada de Ferro Funilense.

Tabela N°1

Produgéo Cafeeira em Campinas e Vale do Paraiba
1835-1886

Produgio/ Arrobas Yo
Vale Paraiba Campinas Vale Paraiba Campinas
510.408 70.378 86,50 11,83
2.737.639 491.397 77,46 13,81
2.074.267 3.008.350 19,98 29,00

Fonte: Costa e Silva, Sérgio Milliet. Roteiro do Café e Qutros Ensaios. in Semeghini, op. cit., p.21

Embora esses dados sugiram uma migracéo do café para a Regido Oeste, que
geograficamente € considerada Regido Central do estado, eles nao atestam o fim do
cultivo dessa cultura na regido do Vale do Paraiba. Houve, sem davida, uma gqueda

acentuada na producéo cafeeira do Vale, que poderia ser justificada por varios motivos,
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tais como a escassez e exaustio das terras em virtude do manejo inadeguado da cultura,
ou seja, ndo havia renovacdo desses pés de café, sendo que alguns estavam em
atividade ha mais de 60 anos; o baixo nivel de tecnologia aplicado nas lavouras, grande
parte das guais era manejada sem o0 uso de maguinas; e, talvez, o Ultimo e principal
motivo tenha sido a inclinacdo politica da classe produtora. A maioria dos cafeicultores
dessa regido era composta por membros do Partido Conservador e nao nutriam nenhum
desejo pela abolicdo. Logo, insistiram na politica escravocrata mesmo sofrendo as graves
conseqiéncias dessa atitude: aos altos pregos pagos pelos escravos, correspondia uma
constante diminuicdo da taxa de lucro do cafeicultor. E, por outro lado, por nao terem
investido em outras atividades alem do café, muitos desses cafeicultores acabaram
perdendo tudo ou quase tudo do que possuiam. A historia do Major que insistia em
plantar apenas café, até que perdeu tudo, inclusive o cafezal, ndo € apenas um conto
ficcional de Monteiro Lobato, mas uma realidade vivida pelos produtores de café,
enquanto muitos enriqueceram outros acabaram sem nada. Portanto, a falta de uma
politica de substituicdo da mao-de-obra somada ao advento da aboligao foram os
elementos desencadeadores do iminente fracasso do cultivo do cafe na regido do Vale
do Paraiba.

Um outro fator gque pode ter contribuido para o declinic do café nessa regido foi
que o modelo de cultivo da cana-de-agUcar estava impregnadc na mente desses
cafeicultores, gue insistiam em manter as grandes propriedades, a monocultura e a mao
de obra escrava. Por muito fempo esse modus operandi certamente contribuiu para o
desaceleramento da produgdo nessa regiao.

O desenvolvimento da economia cafeeira na regido de Campinas, que se realizou
gracas ao acumulo de capital gerado durante a economia agucareira, obteve sucesso
principalmente por contar com o uso de novas tecnologias para o cultivo dessa planta e
com uma politica de utilizagdo de méao-de-obra baseada no trabalho do imigrante
estrangeiro.

Mas, além desses elementos, Campinas pbde contar também com as boas
condicbes fisicas da regido, que favoreceram muito o desenvolvimento dessa cultura. Ao

contrario do Vale do Paraiba onde o café teve que ser cultivado nos morros, na regido de
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Campinas pdde contar com a facilidade do cuitivo em um solo de relevo suave. Essa
qualidade propiciava rendimentos mais elevados, pois além da abundancia de terras, o
solo nao estava esgotado, ampliando com isso a perspectiva do lucro e expansao.
Tambem contrapondo-se & situacdo do Vale, havia abundancia de mao-de-obra
composta por escravos transferidos das lavouras agucareiras. Sobre esse ponto, estima-
se que a populagéo deknegros em Campinas tenha atingido, em 1874, cerca de 13.685
individuos, o que correspondia a 436% do total da populagdo da cidade
[Semeghini,1991:5].

O café, avangando rumo ao oeste, atingira em 1850 0 mesmo nivel de producao
do Vale, que embora j& apresentasse sinais de declinio, ainda era a regido maior
produtora de cafe. Esse deslocamento fez com que no ano de 1900, a producéo na
regido de Campinas chegasse a 9.153 sacas (uma saca corresponde a 60 Kg),
instalando-se definitivamente nessa regido.

Sobre esse periodo, relata-se o episddio ocorrido na propriedade do Senador
Vergueiro, localizada na regido de Limeira, da fuga de colonos vindos de Portugal.
[Davatz,1980].

Em Campinas houve varias tentativas de utilizacdo de mao-de-obra estrangeira,
tais como a vinda de 104 colonos alemaes e portugueses em 1857 para a fazenda de
Floriano Camargo Penteado e a tentativa por parte do Sr. Luciano Teixeira Nogueira
(Fazenda Laranjal) e José Bonifiacio do Amaral (Fazenda Sete Quedas), mas que
fracassaram todas. O caso talvez mais conhecido tenha sido o do Visconde de
Indaiatuba, fervoroso incentivador do trabalho assalariado e grande abolicionista, cuja
experiéncia difere dos demais fazendeiros, tendo sido a Sete Quedas um exemplo
positivo dentro de um sistema contraditério, a parceria, em que coexistiam o trabalho
livre e escravo. Escrevera o Visconde, em 1852, um Memorandum em defesa do trabalho

livre, reproduzido aqui parcialmente:

‘Desde 1852, iniciei a colonizagdo na minha fazenda Sete Quedas, neste municipio, com bracos estrangeiros
alemmées, sem ter um pé de café.

“(...) Para o trato e coiheita de 17.000 pés de café sdo indispensaveis 5 escravos que, a 2:300$000, (preco
reguiar). custariam 11:5008000; ac passo que aquela familia, chegada a 1 © de setembro de 1877, sem divida por ter
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vindo & custa do Estade, gastou em dinheiro, roupa, instrumentos e trabalho, médico e bolica, até margo do corrente

ano, apenas 6633372, quantia que paga na primeira colheita em que estamos”.z

Mas o avanco do café rumo a regiao oeste (ou central), aconteceria de forma
predatéria. A situagado de isolamento das fazendas era um dos grandes problemas da
época, pois todo transporte de mercadoria, efetuado por muares, contava com uma
perda consideravel do produto devido ao tempo excessivamente prolongado que este
permanecia no transporie.

Esse isolamento dificultava a expansdo do café na medida em gue a mao-de-obra
existente, os escravos, estando proximos da libertacdo, ndo se interessavam Ou nao
arriscavam partir para essa nova frente de trabalho. Com a abolicéo, esse problema, que
parecia uma turbina funcionando mal, finalmente explodiu.

Essa situacdo, gue para noés parece trivial pelo distanciamento que temos dela, na
época em questao teve um significado bastante importante, a tal ponto que o governo
obrigou-se a tomar uma atitude para solucionar o problema da falta de mao-de-obra para
a lavoura. Foi assim que teve inicio a politica de colonizagdo brasileira atraves do
incentivo a imigracdo estrangeira.

A principal razéo para o insucesso dessas primeiras tentativas de colonizacao, na
regido de Campinas e também em outras do estado, parece ter sido ocasionado pelo
sistema aqui adotado: a parceria. O imigrante tinha sua viagem e o seu estabelecimento
no Brasil financiado por uma companhia de imigracdo, a qual ele deveria ressarcir, o que
raramente acontecia. A divida gerada nesse processo era de tai monta que consumia,
por um longo periodo de tempo, quase todo o ganho auferido no trabaiho da lavoura,
tornando-se o imigrante praticamente um escravo do seu credor. Esse perverso
mecanismo fez o Brasil ser encarado com desconfianga pelos paises europeus,
tornando-se pouco procurado pelos imigrantes. Segundo Emilia Viotti, sairam da Europa,
em 1858 cerca de 135.865 individuos, tendo se dirigido ao Brasil apenas 6.059,
enguanto 96.870 dirigiram-se aos EUA [ COSTA, 1994].

Apesar dessas frustradas tentativas de imigraco e da redugdo da oferta de mao-

? visconde de Indaiatuba. “Introdugio ac Trabalho Livre em Campinas — Memorandum”, in Monografia Hisiorica
do Municipio de Campinas, RILIBGE,1952.
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de-obra escrava, o complexo capitalista cafeeiro conseguiu consolidar-se no periodo
entre 1860 e 1870. Para isso dois fatores foram essenciais. O primeiro foi o fluxo de
trabalhadores livres nacionais (migrantes), que buscaram essa regido atraidos pelo bom
desempenho da lavoura cafeeira. O segundo foi a introducao de equipamentos agricolas,
como o arado, grades, rodos e cultivadores, que reduziram a necessidade de mao de
obra para o cultivo, agilizaram e methoraram a producao cafeeira. Esse investimento em
tecnologia acabou por gerar uma necessidade de producao de equipamentos agricolas,
desencadeando um significativo desenvolvimento industrial na regiao.

Outro fator que foi essencial no desenvolvimento da economia cafeeira no pais foi
o sistema de transporte. Como ja foi mencionado, a produgao do café, assim como havia
sido com o aguicar, destinava-se basicamente & exportacao, feita entéo através do Porto
de Santos. Inicialmente os caminhos entre os centros produtores e o porto eram
tfranspostos por muares, um meio extremamente caro e ineficiente. Como lembra
Cheywa,

* (..} ¢ camelo das tropas de mula consumia entre um tergo e metade do preco de exportacdc da saca de café’

[Spindel,1979:41].

A mula € um animal resultante do cruzamento do jumento com a égua ou do
cavalo com a jumenta, e seu uso foi fundamental para transpor grandes distancias, pois
esse animal apresentava maior resisténcia. Os caminhos trilhados pelos muares haviam
sido criados no pericdo agucareiro e serviram como rota para o café, tendo
posteriormente servido de base para a construcéo de ferrovias,

Dada a importancia da produgédo cafeeira, sobretudo pelc volume de recursos
gerados, tornava-se imprescindive! o desenvolvimento de um meio de transporte mais
rapido e eficaz para o escoamento do café. Com um sistema de transporte eficiente seria
possivel a ocupaga@o de novas terras e a colonizagéo de todo sertao do estado, gue se
encontrava ainda desabitado, porém muito promissor. Esse novo meio seria sem duvida
a ferrovia, um tipo de transporte em franco desenvolvimento em todo o mundo. E foi
nesse contexto, da expansé@o e da colonizacdo, que surgiram as grandes ferrovias
paulistas e a maior parte da malha ferroviaria do estado de S&o Paulo, inclusive a

Estrada de Ferro Funilense,
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A expectativa com relacdo ao café era a do lucro garantido. Mas, ac mesmo
tempo que prometia grandes lucros, em varios momentos suscitou davidas, pois o prego
no mercado externo variava muito, ocasionando graves crises internas.

No proximo item sera abordada a questdo do desenvolvimenio das ferrovias
paulistas, que foram muitas vezes a causa da expansao cafeeira e, em outros, a
conseqliéncia . Com isso, pretende-se dar subsidios para a compreensao do processo de
formag&o e também da rapida decadéncia da Estrada de Ferro Funilense.

3.3) A Legislagao Ferroviaria Paulista

Poucos anos se passaram desde a inauguragdo em 1828 do primeiro trecho
ferroviario ligando as cidades de Liverpool a Manchester, na Inglaterra, para se dar inicio
no Brasil ao processo legislativo referente a construgio de ferrovias. Essa legislagao teve
uma origem bastante desordenada, pois ndo houve um planejamento, seja do ponto de
vista técnico seja do financeiro. Tanto as leis criadas pelo govemno geral guanto as leis
paulistas ndo deram conta da diversidade brasileira e, por isso, © modelo europeu gue se
tentou adaptar no Brasil nem sempre correspondeu adequadamente. Algumas questbes
que eram indubitavelmente essenciais ndo tiveram a merecida atencéo e geraram muitos
prejuizos ao governo. Uma delas, e talvez a mais importante, foi a questdo da bitola. Um
estudo minucioso do relevo brasileiro poderia ter contribuide para a ado¢&o de uma bifola
Unica, padronizada, promovendo dessa forma um intercdmbio entre diferentes ferrovias.
Isso s6 veio a acontecer alguns anos mais tarde, quando se optou por substituir a bitola
larga de 1,60m pela métrica, incorrendo, inclusive, em outro grave erro. Essa atitude
gerou prejuizos incalculaveis, como no caso da Companhia Paulista de Estradas de
Ferro, que possuia trés tipos diferentes de bitola (0,60m; 1,00m; 1,60m). A unificacdo
dessas bitolas implicou a substituicdo de maquinas e praticamente a reconstituicao de
guase toda a via permanente.

Era comum as grandes ferrovias possuirem uma linha principal em bitola larga e

seus ramais em bitola estreita. Essa atitude fora adotada por total desconhecimentc dos
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proprietarios das companhias de estrada de ferro, que acreditavam, equivocadamente,
que o custo de uma ferrovia era determinado pelo tamanho da bitola, guando na verdade
era a via permanente o elemento que mais influenciava. A qualidade do ferro associada &
qualidade dos dormentes e mais uma adequada inclinagao de rampa, com curvas pouco
acentuadas, garantiam uma via permanente em boas condigdes, permitindo assim que
maquinas mais pesadas pudessemn nela trafegar e rebocar maior nimero de carros de
carga e de passageiros.

Um exemplo de planejamento pode ser visto na Sao Paulo Railway Co., que,
utiizando a bitola de 1,60m e tendo adotado a tecnologia inglesa na sua construcio,
pode utilizar o sistema funicular para subida da serra e, dessa forma atenuar a
intensidade das rampas. Para isso foram criados vérios trechos planos.

Além da bitola, outro fator que foi desconsiderado pela legislacgo ferroviaria foi a
desapropriagao, tendo-se por muitas vezes ferido o direito de propriedade consagrado na
Constituicao de 1824.

A lei estadual de 1836 que tratava da desapropriagdo das terras ocupadas pela
ferrovia, aferia que essa desapropriagéo era justificada por ser a ferrovia uma construcao
de utilidade pudblica, ndo havendo portanto pagamento de indenizacdo, apenas no caso
em que a estrada ocupasse alguma benfeitoria. Logo, havia duas leis conflitantes que
tratavam da mesma matéria, uma era a lei geral e a outra, a estadual.

Pode-se disso concluir que muitas obras foram embargadas quando se tentou a
desapropriagdo sem a devida indenizacdo. Mas devemos considerar que ha sempre o
outro lado da questao. Segundo a lei de 1836, caso houvesse benfeitorias proximas ao
local de construc@o da estrada, ndo haveria pagamento de indenizacéo pelo fato de a
ferrovia também trazer beneficios. Aconteceu freqlientemente, e talvez por isso néo haja
relato de problemas com desapropriagdes em S&o Paulo, de algumas ferrovias seguirem
em direg@o a essas benfeitorias, na tentativa de alcancar as principais plantacées de café
do Estado. Um exemplo nitido dessa questao refere-se ao tracado da estrada de ferro de
concessao da Companhia Paulista, cujo projeto inicial propunha a ligacao entre Rio Claro
e Araraquara, elaborado por Pimenta Bueno e assim aprovado pelo governo.

Ficou estabelecido que o tragado deveria incluir o Morro Pelado (atualimente
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ltirapina), mas os estudos que a Companhia Paulista encomendou para construir essa
estrada afastavam-na cerca de 20Km do tragado original de Pimenta Bueno e buscavam
o Cuscuzeiro (atualmente Analandia), sem que houvesse acidentes no terreno que
justificassem essa mudanca, de acordo com a opinido do grupo que protestava esse
plano. Quem eram de fato esses protestantes? Geralmente eram fazendeiros de café,
como o Visconde de Rio Claro € o Conde do Pinhal, que acabaram por construir eles
mesmos a estrada, por nao aceitarem o trajeto aprovado pelo Estado e pela desisténcia
da concessao da Companhia Paulista. A ferrovia acabou, enfim, por ser construida em
bitola estreita quando todo o trajeto que a antecedia, de Jundiai a Rio Ciaro, havia sido
construido em bitola larga, além de ter sido aumentado seu percurso em 4 km.

O exempio acima mostra nitidamente que muitas vezes 08 interesses pessoais
eram confundidos com os do Estado, e talvez por isso ndo se tenha questionado com
mais veemeéncia esse tema tao polémico da legislagado paulista.

Mas um outro ponto tornou-se ainda mais polémico na legislacao ferroviaria, o do
privilégio de zona.’

Esse privilégio, que na lei de 1850 compreendia 30 léguas para cada lado do eixo
da linha, onde ndo se poderia carregar ou descarregar passageiros e/ou cargas, fora
assim determinado a fim de incentivar a construgédo de ferrovias no Estado, pois desde
1838, quando houve a primeira concessao para a construcdo da ferrovia que ligaria
Santos a Campinas, dada iniciaimente & Cia. Aguiar, Vilva, Filhos & Comp. Platt., até a
construgdo definitiva da Sdo Paulo Railway, nenhuma outra tentativa havia ainda tido
SUCesso.

Esse tipo de incentivo foi sendo aos poucos eliminado, 84 medida que as
companhias ferroviarias, ja lucrativas, ndo necessitavam mais desse recurso para
ampliarem suas linhas. Esse limite passou de 31 km para 20 Km, sendo que em 1892
passou a ser de apenas 100 metros.

Por haver diferencas entre as leis estadual e geral, os conflitos gerados com

relacio a zona nao foram poucos. Todavia, esse era o elemento que realmente interferia

* Coma o préprio termo indica, hé privilégio por parte da empresa na ocupagao do terreno de cada lado do eixo da linha. dentro
do quai nenhuma outra estrada pode carregar ou descarregar passageiros e/ou cargas.Era proibido também criar linha paralela.
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na finanga das empresas e foi a causa de grandes litigios, como por exemplo a
discordancia entre a Companhia Paulista e a ltuana.

A Companhia Paulista sentira-se prejudicada com a construgéo da estacdo da
ltuana em sua area de concess@o. O julgamento deu ganho de causa a Paulista,
obrigando a ltuana a pagar multa 2 Companhia lesada. Mas esse e outros julgamentos
suscitaram duvidas. Até que ponto podia se afirmar que ocorria mesmo prejuizo para a
Companhia que detinha a concessao da zona? Nao estaria essa Cia. interessada apenas
em receber indenizagao do Estado? Muitos outros exemplos existiram, e essas disputas
judiciais acabaram por levar a redugao desse privilégio em 1892. Contudo, até se chegar
a uma legislaggdo adequada sobre essa matéria, grande parte do complexo ferroviario
paulista ja havia sido inaugurado, mas ainda gozava desses privilégios, como foi o caso
das ferrovias: Sao Paulo Railway (Santos — Jundiai), inaugurada em 1867; Companhia
Paulista de Estradas de Ferro (Jundiai — Campinas-1872, chegando em Rio Claro em
1876); Companhia Mogiana (Campinas - Mogi-Mirim) inaugurada em 1875; Companhia
ltuana (ltu - Sao Paulo), em 1873; Companhia Sorocabana (Sorocaba - Sao Paulo), em
1871, Companhia Bragantina, em 1884; Estrada de Ferro do Bananal, em 1880: Ramal
Férreo do Rio Pardo, em 1888, Companhia Ramal Férreo de Santa Rita; a expansao da
Companhia Paulista com a aquisicéo, em 1892, do trecho Rio Claro - Araraguara.

Um dos pontos mais polémicos no rol dos privilégios concedidos pelo Estado foi a
garantia de juros. Atribui-se o fracasso das primeiras tentativas de construcdo de
estradas de ferro no pais a inexisténcia desse compromisso do Estado.

A garantia de juros foi criada na Russia e tinha como objetive comprometer o
Estado com o rendimento auferido pela ferrovia, ou seja, caso a renda liguida da
companhia nao fosse suficiente para gerar dividendos, de acordo com o indice
estabelecido pelo contrato com o governo, este Ultimo complementaria a renda até que
esse nivel fosse atingido. Esse indice variava entre 5% e 8% e era. geralmente, calculado
com base no capital da empresa. Como muitas empresas comecavam a construir sua
estrada de ferro utilizando adiantamento do governo, o indice era entéo calculado com
base no valor do adiantamento, como aconteceu com a maioria das peguenas empresas,

dentre elas a Funilense.
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A garantia de juros somada ao privilégio de zona e ao direito de concessao
tornavam a estrada de ferro praticamente um negdcio de lucro garantido & com poucos
riscos, tendo a certeza de que 0 governo estaria sempre perto para socorrer eventuais
dificuldades. Com isso, a industria ferroviaria tornou-se desde cedo um dos investimentos
mais seguros para os detentores do capital, que na época eram principalmente os
cafeicultores.

Entretanto, ao favorecer a iniciativa privada, a garantia de juros chegou a causar
prejuizo aos cofres pulblicos, sobretudo no caso de pequenas empresas cuja
rentabilidade nao permitia o ressarcimento dos adiantamentos feitos pelo Estado. Mas a
maioria das grandes empresas, como a Sao Paulo Railway, s6 utilizou esse beneficio até
1873 e, a partir de 1874, passou a restituir ao governo o excesso da renda de 8%.

Essa companhia, percebendo gue sua renda anual estava garantida, resolveu néo
mais partilhar seus dividendos com o governo e desistiu do acordo referente a garantia
de juros. Isso significava que, caso sua renda ndo fosse suficiente para se gerir, ela
acumularia déficit @ ndo mais teria a ajuda do Estado, o que nao se verificou, pois ©s
anos seguintes foram apenas de prosperidade. A linha que ligava Santos a Jundiai
estava fadada ao sucesso, pois na medida em que o café avangava para o Oeste
Paulista, continuava sendo o Gnico acesso ao Porio de Santos, significando a garantia no
transporte de cargas (produgao cafeeira ascendente) e de passageiros.

Além da companhia acima citada, outras também desistiram da garantia de juros,
como a Companhia Paulista e a Unido Sorocabana e ltuana.

Estando o complexo ferroviario em plena expanséo e a situacdo das empresas ja
estabilizada, apesar de ocorrerem periodos de depresséo ocasionados pela variagéo do
preco internacional do café, houve por bem o governo néo mais favorecer empresas
ferroviarias com o beneficio da garantia de juros.

A situagdo favoravel das companhias induzia 0 governo a criar cada vez mais
impostos para dessa forma partithar dos rendimentos, supostamente gigantesco, dessas
companhias. As Camaras Municipais passaram a taxar tudo quanto lhes era possivel,
como as estacdes, os trilhos, as oficinas, etc. Chegou-se mesmo a criar, em 1899, um

imposto federal da ordem de 20% sobre os rendimentos da companhias. Mas, ao gque
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parece, essa situagio nao chegou a comprometer o lucro auferido pelas grandes
companhias, cabendo, talvez, um maior 6nus as pequenas ferrovias. Embora as
companhias tenham sido excessivamente taxadas, as facilidades que obtiveram para sua
formagao justificava, em parte, essa atitude do governo.

A isencdo de direitos de importagao foi um outro elemento facilitador para elas.
Pela lei de 1873, promuigada ainda no Império, todas as companhias brasileiras tinham
isengao de impostos de importagdo para aquisicdo de trens rodantes, aparelhos,
maquinas, ferramentas, combustivel (carvao de pedra), trilhos e locomotivas. Ficava
restrita a isencdo apenas quando houvesse no pais produto similar de fabricagio
nacional, o que nd@o acontecia pois a industria nacional ainda estava por surgir. Essa
legislagao nao foi alterada até o ano de 1801, data em que grande parte do complexo
ferroviario ja estava montado. Esse beneficio foi sem davida um dos principais incentivos
dados as companhias de estradas de ferro no pais.

Outro item importante, determinado por decreto-lei j& desde as primeiras
legislagGes sobre ferrovias no regime imperial, referia-se & seguranca e 4 conservacéo
das estradas e, para isso, criou o governo um 6rgdo que se responsabilizaria por
controlar as contas do trafico matuo -- utilizago da linha de uma empresa por outras
empresas, a fim de evitar desconfianga por parte das empresas e garantir o bom
funcionamento em todas as linhas.

Os favores, beneficios e privilégios destinados as companhias ferroviarias aqui
descritos, d&o uma idéia de como surgiu o complexo ferroviario paulista que, apesar de
ndo ter sido planejado, teve seu desenvolvimento acompanhado de uma ampla
legislacdo, que foi se aperfeicoando na medida em que as companhias iam crescendo e
com elas as linhas de ferro.

As decadas de 20, 30 e 40 ainda conheceram um avango ferroviario com a
expansao de algumas linhas até a fronteira do Estado e, muitas vezes, ultrapassando-as.
Foi apenas a partir de 1950 que esse desenvolvimento se refreou em virtude do
crescente desenvolvimento rodoviario. Os trens deixavam de ser o simbolo da tecnologia,
do progresso e da velocidade, como foram em meados do século XIX, para dar lugar a

um novo simbolo, o automadvel.
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E portanto a partir do contexto historico descrito anteriormente gue se podera
melhor compreender certos aspectos relativos a criacdo da Companhia Carril Agricola
Funilense, que teve um percurso mais ou menos semelhante ao das demais estradas de
ferro. E & com o intuito de buscar suas particularidades que a elegemos como objeto de
estudo. Portanto, os itens seguintes tratam das circunstancias que levaram & criagéo da
Funilense e também de sua breve histéria aié ser incorporada pela Companhia

Sorocabana, em 1924,
3.4) A Companbhia Carril Agricola Funilense e a sua Estrada de Ferro

Muito pouco se escreveu até agora sobre a Estrada de Ferro Funilense, apesar da
importancia que teve para a cidade de Campinas e regi&o, principaimente, pelo
surgimento de varios municipios ao longo de todo o seu leito. H& muito ainda a ser
pesquisado sobre essa ferrovia e todas as mudancas que ela ocasionou no modo de vida
das pessoas que atendeu, no desenvolvimento das cidades, na economia e na politica
local. O item que segue tenta dar conta de alguns aspectos dessa historia, ja t&o
esquecida por tanta gente.

A Estrada de Ferro Funilense seguiu, em linhas gerais, 0 mesmo percurso de
outras ferrovias criadas no final do século XIX, ou seja, pdde contar com todos 0s
beneficios oferecidos pelo Governo Imperial, e depois pelo Governo Republicano. Como
tantas outras, também foi criada a partir da iniciativa de cafeicultores paulistas, num
momento em que o café se expandia rentaveimente para o Oeste Paulista.

Alguns grandes proprietarios campineiros estavam imbuidos do desejo e da
necessidade de criar um mecanismo eficiente para se escoar a produgéo cafeeira ate o
Porto de Santos, com mais agilidade. Somada a esse objetivo estava a preocupagao em
langar novos investimentos, pois a regido de Campinas mostrava-se, no terceiro quartel
do século XIX, como uma das mais promissoras regides do Estado. Nesse periodo
haviam sido criadas as duas maiores ferrovias paulistas em Campinas: as Companhias
Paulista e Mogiana. A Funilense surgiu nesse contexto de euforia e corria paralela entre

as duas ferrovias, ligando Campinas & regido do Funil. Enquanto a Paulista buscava
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atingir Limeira e Sao Carlos, a Mogiana seguia em diregdo a Casa Branca. A Funilense,
ao centro, atingia Cosmopolis (Funil), e somente em 1912 chegaria a Padua Sales,
completando 94 Km.

Mas com qual objetivo se pretendia construir a Funilense ? Qual era, de fato, sua
importancia para a Regiao?

Uma das justificativas para se criar a Funilense foi a de ligar o Funil, regiao
prospera porém desabitada, a Campinas. Para compreender como isso se deu, convém
esclarecer o que era a Regido do Funil.

Em meados do século XIX, essa regido chamada Funil era composta por quatro
grandes fazendas, sendo que uma delas denominava-se “Funil”. Hoje podemos identifica-
la como sendo a area que engloba Cosmépolis até a cidade de Arthur Nogueira. A regiéo
era repleta de matas virgens e favorecida por um grande complexo fluvial, formado pelos
rios Camanducaia, Pirapitingui e Jaguari. Era a juncao dos rios Pirapitingui e Jaguari que
formava o Salto Funil, devido a sua forma composta de grandes pareddes que se
afunilavam.

O solo dessa regi@o era considerado de excelente qualidade, bem como as
condi¢bes climaticas, com um indice pluviométrico equilibrado, favorecendo o cultivo de
produtos agricolas.

Os recursos naturais da regido eram de fato um atrativo, e acredito que os
proprietarios locais vislumbravam aumentar seus dividendos beneficiando-se dessas
condicbes. Mas o deslumbramento em torno das riquezas da regido acabou por
transforma-la num eldorado inatingivel. Contava nesse periodo apenas com um engenho
de aglcar na Fazenda Funil. Nao havia ainda cafezais nessas fazendas, mas as
perspectivas eram de que eles se expandissem nessa direcao. Contudo, vale lembrar
que havia muitos cafezais pelo caminho gue levava até o Funil, como na Fazenda Santa
Genebra, de propriedade do Bardo Geraldo de Rezende, onde se cultivava mais de
500.000 pés de café, tornando-se um modelo de producéo agricola no Estado. Eram
também de sua propriedade as Fazendas Monjolinho e Santa Elisa, onde hoje se
encontra o Campo Experimental do Instituto Agronémico de Campinas.

Partindo da Fazenda Santa Genebra e seguindo em direcdo ao Funil, havia outras
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fazendas com grande quantidade de cafezais destinados a exportac@o. Pouco adiante
podia se avistar a Fazenda Rio das Pedras, de propriedade do Comendador Albino José
Barbosa de Oliveira (pai de Dona Maria Amélia, esposa do Bar@o Geraldo de Rezende);
mais adiante ainda alcangava-se a Fazenda Morro Alto, de José Guatemozin Nogueira.
Seguindo ainda essa dirego chegava-se a Fazenda S&o Bento, de Francisco de Pauia
Camargo, para em seguida se atingir a Fazenda de Jo&o Aranha e posteriormente a
Fazenda Funchal, de propriedade de Domingos de Salles Janior (Nhé Salles), atualmente
Betel [Maziero e Soares,1999:42]. Muitas outras fazendas foram beneficiadas com a
ferrovia, como a Quilombo, mas s&o raros os documentos & mapas que delimitam essas
propriedades e esclarecem quais eram os proprietarios, e por iss0 ndo nos ocuparemos
em detalhar essa questao.

Concluindo, sobre a Regiao do Funil diriamos que sua rigueza natural, ao invés de
favorecer ¢ desenvolvimento da regido, criara uma situacéo de total isolamento, causado
pela dificuldade em transpor os diversos rios, inclusive o Atibaia, até se atingir Campinas.
A expansédo do café, no entanto, exigia cada vez mais medidas que solucionassem a
questdo dos transpories em todo o Oeste Paulista e também na Regido do Funil.
Reforcando ainda mais essa necessidade, a produgao cafeeira deu um salto quantitativo
enorme em 1890, atingindo a cifra de 5.100 sacas/ano, contra 3.660 sacas em 1880/81,
na Regigo de Cam;:tinas.4 Portanto, estava assim justificada a construgdo de mais uma
ferrovia para escoar a producéo de café com vistas a exportagcdo e também para suprir a
Regido do Funil com produtos de primeira necessidade e manufaturados.

As justificativas pareciam corresponder também as necessidades individuais de
alguns fazendeiros e foi assim que em 1890 o governo autorizou a criagdo de um nucleo
colonial na Fazenda Funil. Embora nao possamos confirmar a informag¢ao, tudo indica
que até mesmo os recursos foram destinados para esse fim, mas por algum motivo
desconhecido ndo houve a instalag@o de tal nicleo. Uma das explicagdes é a de que,
devido aoc isolamento em que vivia a regiao por falta de transporte, tornava-se dificil fixar
o imigrante aquela terra, pois houve uma primeira tentativa com imigrantes suicos que

nao obteve éxito. Também se deve considerar o fato de que o tipo de agricultura

* Dados do IBC sobre exportagZo. Ver Lapa, José Roberto do Amaral. A Indistria Cafeeira.
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desenvolvido no Brasil era bastante impropria para o trabalhador europeu:

“A agricultura de tipo europeu era sobretudo impraticavel nos lugares incultos e remotos, para onde, a mingua
de oulros, se encaminhariam cada vez mais os imigrantes, na ilusdo de que a uberdade do solo compensava as
contrariedades da distdncia. Mas a propria rigueza das terras foi freqiientemente um obstaculo, mais do que um convite,
a aplicagdo de processos aperfeigoados. Nao ha talver exagero em declarar que os meétodos barbaros da agricultura

indigena eram em alguns casos os que convinham” [Davatz, 1980:16].

Portanto, a colonizag&o da regido estava diretamente atrelada ao fator transporte,
sem o quatl dificilmente se poderia pensar em progresso. Foi com esse proposito que
alguns proprietarios locais se uniram para criar uma estrada de ferro ligando a cidade de
Campinas a promissora Regido do Funil.

O Governo da Republica entendeu que sem sua participacdo nesse processo
aquela regiao estaria fadada ao abandono, quando na verdade poderia contribuir para o
enriquecimento regional. Era justa a reivindicagdo dos fazendeiros locais, acreditava o
Governo, autorizando finaimente a criagdo da Companhia Carril Agricola Funilense.

Para tratar das particularidades desse historia, optei por dividi-la em trés fases
distintas, que considero terem sido momentos marcantes e definitivos dessa histéria.

A primeira fase foi aquela marcada pelas tentativas de constituicdo da Companhia
e tentativas paralelas de colonizar a regido com imigrantes estrangeiros. Esse periodo
pode ser considerado desde 1870 até 1899, quando finalmente foi criada a Companhia
Carril Agricola Funilense.

A segunda fase, apds sua inauguragéo, compreende o periodo em que a Estrada
de Ferro Funilense foi administrada pelo Ramal Férreo Campineiro, até 1905, quando
reverteu ao Estado.

A terceira e Ultima fase compreende o periodo em que foi administrada pelo
Estado, mantendo-se como companhia independente até janeiro de 1924, guando
passou a se constituir numa secgéo da Estrada de Ferro Sorocabana.

A seguir analisaremos como transcorreu cada uma dessas fases.

Boa viagem!
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3.4.1 |7 Fase (1870-1899)

Essa divisdo em fases foi definida levando-se em consideracao os diferentes
momentos observados na histéria da ferrovia, constituida por datas que consideramos
marcos dessa historia, uma vez que a ferrovia se iniciou no império e concretizou-se
apenas na Republica. Logo, esse momento foi marcado pelos conflitos politicos que
desencadearam na Republica, nos quais os rearranjos das forgas envolvidas
influenciaram diretamente na construcdo da ferrovia, sobretudo pela disponibilidade de
recursos nela aplicados.

A idéia da criagado da Companhia Carril Agricola Funilense surgiu juntamente com
a idéia de colonizaco da Regido do Funil, até entdo uma regido totaimente isolada dos
centros urbanos. O sucesso dessa empreitada dependia em grande parte das primeiras
tentativas de colonizagdo com familias de imigrantes suicos, o que ocorreu por volta de
1870. A colonizacao tornava-se um problema nessa regiao devido ao isoclamento em que
se enconfrava. Por outro lado, a construgdo de uma ferrovia s se justificava se houvesse
uma producgdo agricola consideravel. Nesse periodo, a regiéo de Campinas comegaria a
apresentar sinais de progresso com relacdo ao café, sobretudo nas fazendas localizadas
no caminho entre Campinas e o Funil.

Sendo assim, alguns anos mais tarde foi aprovada pelo Governo Republicano a
criacdo de um burgo colonial na Fazenda Funil que, por n&o ter sido executada, teve sua
autorizagdo expirada.

O que se pode observar ao analisar as muitas tentativas para se criar uma estrada
de ferro nessa regido é que ela s6 teve sua necessidade confirmada quando a onda
verde do café, vinda do Vale do Paraiba, seguiu em direcdo ao oeste e atingiu o Funil. Os
primeiros incorporadores da companhia agricola que seria criada foram os srs. Antonio
Carlos de Moraes Sales, José Guatemozim Nogueira e Alfredo Pinheiro, todos
fazendeiros dessa regido, que a denominaram Companhia Carril Agricola Funilense.

No periodo em que foi dada essa autorizacdo, o governo ja havia favorecido

outras empresas paulistas interessadas em consiruir estradas de ferro, dando-ihes
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garantias de juros , privilégio de zona, etc.. Logo, a Companhia Carril Agricola Funilense
tambem pdde contar com tais beneficios. Mas essa tentativa ndo teve resultados
satisfatorios e, portanto, ndo foi ainda dessa vez que a companhia seria criada. Alguns
autores atribuem esse fracasso a crise pela qual passava a cidade de Campinas com a
grande epidemia de febre amarela dizimando centenas de pessoas. Contudo, nédo se
pode transformar esse episédio em algo tio mecanicista, embora certamente ele tenha
criado obstaculos e dificuldades para a realizagéo desta construggo.

Uma das dificuldades pode ter sido a crise provocada com as constantes
variagdes do prego do café. Monteiro Lobato, em seu conto “Café! Café!”, ilustra como

ninguém o clima vivido pelos grandes fazendeiros de café no principio da republica -

‘E o velho major recaiu em cisma profunda. A colheita ndo prometia pouco: florada magnifica, tempo ajuizado,
sem ventanias nem geadas. Mas 0s precas, os precos! Uma infamial Café a seis mil réis, onde se viu isso? E ele que
anos atras vendera-o a trintal £ este govemo, santo Deus, que ndo protege a lavoura, gue ndo cria bancos regionais,
que ndo obriga o estrangeiro a pagar o precioso gréo a peso de ours!

E depois ndo queriam que ele fosse monarquista....

Havia de ser, havia de detestar a republica porque era ela a causa de tamanha calamidade, ela com seu Campos Sales

de bobagem.
Que termpos! Pois até o Chiguinho Alves, um menino que ele vira em fraldas de camisa brincando na rua, ndo

estava agora na chapa oficial para deputado? Que 1.‘9171;)03!”5

Enquanto nao se concretizava a empreitada de construgdo da ferrovia, a Fazenda
Funil trocava novamente de méos, passando desta vez a propriedade da Companhia Sul
Brasileira de Colonizagéo, que tinha como diretor o Bardo Geraido de Rezende. Embora
esse episodio parega n&o estabelecer relagdo com a estrada de ferro, na verdade foi o
determinante para sua realizagdo. Uma vez em posse das terras dessa regiao e também
de todas suas outras fazendas no percurso entre Campinas e o Funil. o Bardo Geraldo
de Rezende resolveu dedicar-se a essa construgio, pois a Companhia o favoreceria
muitc. Com essa participagdo mais efetiva do Bardo, uma vez que gozava de certo
prestigio no Governo Republicano, mesmo sendo um monarquista, foi que em 1890 se

conseguiu finalmente criar a Companhia Carril Agricola Funilense, cujos incorporadores
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foram os Srs. Vicente Fonseca Ferrdo, Bardo Geraldo de Rezende e José Guatemozin
Nogueira.

A forca politica que detinha o Bardo Geraldo de Rezende foi extremamente
importante para a realizagdo dessa obra, pois a area onde se pretendia construir a
ferrovia era de concessao da Companhia Paulista de Estradas de Ferro, que gentiimente
a cedeu a Companhia Carril Agricola Funilense. Nao houve nenhum conflito por parte da
Companhia Paulista porque sua linha corria paralela ao frajeto proposto pela Funilense,
e foi assinado um contrato de cessédo de concessdo em 13 de abril de 1891.

0 interesse de personalidades locais na construgcéo da Companhia Carril Agricola
Funilense era maior que qualquer evidéncia sobre sua inviabilidade. O planejamento da
ferrovia estava baseado apenas na perspectiva de aumento da produgdo cafeeira,
associada ao aumento dos precos internacionais. Assim sendo, a Companhia foi
definitivamente criada em 22 de setembro de 1880 e, em 1881, foi apresentado ao
governo do Estado o orgamento para a construgéo da estrada, cuja extenséo deveria ser
de 41,6 Km. Assinaram o documento os incorporadores Vicente Fonseca Ferrdo, José
Guatemozin Nogueira e Bardo Geraldo de Rezende.

Tabela N°2

Orcamento para construcio da Funilense’ Preco por Km = 16:4338832

Preparatorios | 61.8625000
Preparatorios do leito 43.6068040
Obras de arte (boeiros) 16:2908540
Pontilhdes de 6m 5:3078000
Ponte sobre Atibaia 76:3045192
Ponte sobre o Jaguary 42:6675760
Ponte sobre o Pirapitinguy. 22: 8875000
Via Permanente. 287:7648832
Estacdes e dependéncia. 21:2003000
Telégrafo. 8:6405000
Material Rodante. 61:0008000
Administracdo. 16:0008000
FEventuais 3% 19:9128050
TOTAL= 683:647%424

* Lobato, Monteire. Cidades Mortas. EQ. Brasiliense Ltda., SP,1 957.p. 177,
® Esse documento . assinado peto Barfio Geraldo de Rezende encontra-se no Relatorio do Ramal Férreo Campineiro.

93



Nao se pode afirmar que esse orgamento apresentado pela Companhia Carril
Agricola Funilense tenha sido aprovado, porém, & certa a existéncia de um adiantamento
oferecido pelo Estado para inicio das obras. Para a construcédo da estrada de ferro, foi
contratado o engenheiro Pedro Vaz de Almeida que assumiu o compromisso de concluir
a obra por duzentos contos de réis num prazo de 12 meses.

Finalmente as obras iniciaram, mas algum tempo depois ja estavam paralisadas,
apesar dos recursos continuarem a ser absorvidos. Muitas foram as justificativas para a
nao conclusao da obra e desolador era o estado de abandono em que se encontrava a
promissora ferrovia; nao se sabe ao certo quais foram os fatores que levaram a esse
fracasso.

Uma das explicagdes aponta para a questao da febre amarela, que teria levado a
economia campineira & bancarrota em virtude das centenas de mortes ocorridas na
cidade. Isso de fato deve ter contribuido, pois como podemos observar na citagdo abaixo,
uma epidemia, como foi o caso da febre amarela em Campinas, nio passa sem deixar
prejuizos.

‘De qualquer maneira, as epidemias desorganizaram a vida da cidade, pelo éxodo da populagdo gque
provocaram, pelo sensivel decréscimo do fluxo imigratonio, pelc alto indice de mortalidade - no total mais de 2 000,
chegando a 30 mortes por dia - levando os servigos publicos e particulares a uma situagdc cadtica, pelc que se
depreende dos relatos da época, gue descrevem ocoméncias que véo do apelo religioso ao saque de esiabelecimentos

comerciais. A recuperagdo da cidade a cada novo swio epidémico fazia-se com afto custo econdmice e

social {Lapa, 1996: 260].

Uma outra justificativa refere-se a uma retragéo na expanséc do café na regigo,
que teve inicio em 1896 e foi ate 1910. Na verdade, a crise gerada pelo baixo pre¢o do
cafe, tanto interna como externamente, somada aos impostos cobrados por cada novo
alqueire plantado, inviabilizavam a expans@o. Essa situagdo nao permitia que 0s
cafeicultores ligados a Funilense investissem num negécio que, na época, apresentava

riscos, pois havia ai também a questdo da mao-de-obra, que a cada dia tornava-se mais
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cara. Segundo Wilson Cano, essa crise chegou mesmo a retardar a transicdo para o
regime de trabalho assalariado [Cano,1975],

Uma outra justificativa seria a dificuldade financeira vivida pelos incorporadores da
Companhia, que estavam economicamente prejudicados pelo alto custo e escassez da
mao-de-obra, bem como pelos precos elevados do cafe.

Pode ser que alguns desses fatores, ou a conjungdo deles, tenham sido a causa
do fracasso na construgao da ferrovia.

Ha ainda uma nova interpretacéo, relatada por Maria Amélia de Rezende Martins,
filha do Barao Geraldo de Rezende, mas que pode estar comprometida pela proximidade
de parentesco desses personagens. De acordo com seu relato, o governo nao teria
despendido a quantia suficiente para construir a ferrovia e sua concluséo teria se dado
em
grande parte pelo esforgo do Bardo Geraldo de Rezende, utilizando seus proprios

recursos.

“Mas para trabalho to ingente, era necessarno dispender... sem dinheiro, nada se faz. Responsabilizou-se 0
Govermno pelos gastos; ndo enirando, porém, com a quantia prometida;, meu pae langou méc do seu crédito pessoal
para fazer face as despezas, e durante perfo de 9 annos, teve que sustentar uma lucta ingloria com o Govemo, para ser

reemboalsado do seu capitall” [ Marting, 1944:574].

A autora do livro reproduz algumas cartas do entdo Presidente Campos Salies ao
Bardo Geraldo de Rezende, desculpando-se pelo atraso no pagamento e prometendo
uma solucio breve.

Mas, ao analisar-se a situagdo da Funilense, o que mais chama a atengdo em seu
insucesso inicial € a questdo das agdes. A grande crise de mercado, denominada
“encilhamento”, pode ter acabado com os recursos da recém criada Companhia Carril
Agricola Funilense.

Em artigo do Correio Popular, em 1889, abre-se a subscricdo de agbes, no valor
de 100%$000 cada, para a construcdo da ferrovia, cujo orgamento para a construgéo dos
40 Km seria de 300:000$000. O capital iotal empregado nessa construcado foi quase trés
vezes esse valor e quanto a afirmacgao da matéria de que “0s incorporadores ndo auferiréo lucros

de qualquer espécie, quer a titulo de organizacdo da sociedade anonyma guer a titulo de cessdc de privilégio, que véo
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requerer perante os poderes publicos”, € um tanto exagerada, tanto no que diz respeito a
Funilense, como em relagao a outras ferrovias em que o Estado nao poupou recursos
nem esfor¢os para concretiza-las, mesmo quando, muitas vezes determinadas obras
pareciam inviaveis.

Todas essas conjecturas levam a um sé destino, que & a conclusdo da estrada
somente em 1899, a precos elevados e com uma qualidade bastante duvidosa.

Dentre as inumeras facilidades propiciadas pelo governo consta a subvengao de
1886 no valor de 400:0008000 autorizada pela Lei n © 423’, que dava garantias para a
concluséo da obra, mas também guardava ao Estado o direito de apropriar-se dela caso
ndo fossem pagos todos os adiantamentos concedidos. Além da ajuda financeira havia
tambem uma complacéncia para com os prazos estabelecidos para conclusio da estrada
que eram freqUentemente prorrogados.

A situagdo seguiu assim até 1899, quando, através da Lei n © 675, foi dada uma
nova subvengao, agora no valor de 250:000$000, garantindo a conclusao da ferrovia, que
foi finalmente inaugurada oficiaimente em 18 de setembro de 1899, com 41 Km, partindo
de Campinas (Estacdo Guanabara) até a estacdo Bardo Geraldo, atualmente
Cosmopolis.

Como se pode explicar o esforgo do Governo para concluir 2 Estrada de Ferro
Funilense, tendo ela custado aos cofres pulblicos muito além do valor estimado? Que
interesses havia que justificassem tamanho esforco?

Inicialmente foi o interesse dos cafeicultores locais que impulsionou a consirugao
da ferrovia, mas n&o foi capaz de conclui-ta. Uma vez refeito o cenario politico e tendo &
sua frente eminéncias campineiras, nao foi dificil aos politicos locais conquistarem a

atengao e os “recursos” do poder estadual. Deixam de fazer parte do cenario apenas

’ Artigo 6 °da L.ei N ° 423 de 29 Julho de 1896

Si finda o prazo de cinco annos, a contar da data da inauguragie do trafego em toda a estrada. ndo estiver
o Estado indemnizado das quantias adiantadas, a titulo de subvencfio kilometrica, quer pelo meio indicade no
artigo antecedente. quer por outro gualquer meio, a estrada reverters ao Estado com todo seu material fixo e
rodante. estacdes. armazéns ¢ mais dependencias. sem indemnizagio alguma 4 companhia concessionaria.

5 Goice. - No caso de reversio ao Estado, terd a companhia concessionaria preferencia. em egualdade de condigoes,
para o arrendamento do servigo de trafego da linha.

Si. Porém. na data terminal da concessiio, estiver o Estado inteiramente indemnizado das quantias adeantadas passard a
concessionaria a gozar da propriedade da linha ferrea. nos termos da legislagdo geral de viac#o ferrea do Estado.
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barGes e grandes cafeicultores e surgem outros capitalistas, também interessados na
construgao da Funilense.

Tanto a politica de colonizagdo do estado de Sao Paulo como a criacdo de
inumeros nucleos coloniais foram os elementos responsaveis pela transformagdo da
Regido do Funil. A intencdo do governo da provincia, ou seja, estadual, era transformar
essa regido num verdadeiro celeiro agricola do interior paulista.

Para esse fim foram doados ao Estado 1.200 alqueires na Regigo do Funil para
construgdo do nucleo que veio a chamar-se Campos Salles (1897), em homenagem a
seu criador, tendo como contrapartida o compromisso do governo em construir a Estrada
de Ferro Funilense, uma vez que todo investimento nela realizado nic havia ainda
produzido nenhum resultado.

"Nesse intuito resolveu desde logo fundar um nucleo colonial que servisse de modelo aos estabslecimentos
congeneres deste Estado, escothendo para tal firn o municipio de Campinas, sua ferra natal.

A principio dirigic suas vistas para ¢ baimo de Rebougas onde esperava adquirr, por prego relativamente
pegueno, terrenas adjacentes & linha ferrea da Companhia Paulista; mais tarde volfou-se para o Funil, onde o govemo,

se precisava auxiliar a construgao da via ferrea ainda em comego, encontrava por outro lado mil e duzentos alqueires de

terras de qualidade incomparavelmente melhor que a companhia proprietana se propunha ceder-the gratuitamente. #

Essa politica de favorecimento, em que eram confundidos os interesses do
governo com os de particulares, aconteceu tanto no Império como na Replblica. Além do
Ntcleo Colonial Campos Salles, foram criados outros, como Jorge Tibirica (1905), Nova
Odessa (1905), Nova Europa (1907), Nova Paulicéia (1807), Gavido Peixoto (1907), e
outros. Todos esses Nucleos Coloniais foram favorecidos por estradas de ferro, embora
poucos tenham tido tanta infra-estrutura como o Campos Salles, que teve até suas casas
construidas pelo Estado, guando na maioria das vezes elas eram construidas pelo
proprio coionc. Enquanto os demais nlcleos eram criados as margens das ferrovias, o
Niicleo Colonial Campos Salles contaria com uma ferrovia construida com o objetivo de
liga-lo a cidade de Campinas. Como se pode perceber, o cenario era perfeito e a
perspectiva era de sucesso.

Mas houve um outro elemento, além do Nucleo Colonial, gue também foi

¢ Almanaque de Campinas para o ano de 190C. P. 223-224
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determinante para a construgéo da Funilense, a criacdo da Usina Ester.

No ano de 1898 a Companhia Sul Brasileira Territorial de Colonizacdo vendeu
suas terras no Funil ac grupo Nogueira, composto pelos Srs. Major Arthur Nogueira, José
Paulino Nogueira, Paulo de Aimeida Nogueira (genro de José Paulino e marido de Dona
Esther Nogueira), Sidrack Nogueira e Antonio Carlos da Silva Telles. A companhia criada
por esses senhores pretendia criar ali uma grande usina de actcar e alcool. A estrada de
ferro teria um papel fundamental, pois s6 através dela se poderia transportar os
equipamentos necessarios & usina e, quando concluida, se valeria dela para escoar sua
produgao.

Esse argumento foi de fato o que funcionou na pressdo politica do grupo
Nogueira, impulsichando assim a construcao da ferrovia, uma vez que seus antigos
defensores, como o Bar&o Geraldo de Rezende, estavam financeiramente arruinados, ja
tendo hipotecado grande parte de seus bens.

A construgdo da usina, inaugurada com o nome de Engenho Central, foi iniciada
somente em 1903 e teve sua primeira producéo em 1905.

Com a determinac@o do Major Arthur Nogueira foi que em maio de 1899 firmou-se
escritura de empreitada com o construtor Affonso Giongo, no valor de 40:000$000, para
a conclusao da ferrovia. Note-se que em uma matéria do Correio de Campinas de 27 de
novembro de 1896, ja& havia sido lancado edital de concorréncia para a construgdo da
Funilense. Nessa epoca, a Companhia sequer possuia um escritério, sendo utilizadas as
dependéncias do Banco dos Lavradores das 12 as 14 horas, para informacgdes com o Sr.
Engenheiro C. H. Rohe. De novembro de 1896 a maio de 1899, parece gue pouco se fez
pela Funilense.

Entre maio e setembro adiantaram-se as obras e a Funilense pode ser
definitivamente inaugurada em 18 de setembro de 1899, embora ndo estivesse
totalmente concluida. Encerrava-se ao final desse periodo, uma fase dificil de constantes
solicitagbes ao governo, tanto para concessao de verba como para prorrogacao do prazo
para conclus&@o da ferrovia. Nessa ocasido, escreveu ao Presidente da Republica Dr.
Campos Salles o entdo Secretdrio da Agricultura Dr. Alfredo Guedes, parabenizando-o

pela iniciativa adotada no Funil, tanto em relagéo & criacdo do Nucleo Colonial como da
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Funilense, como se pode ler abaixo:

“Acabo de chegar ao nucleo “Campos Salles’ no trem inaugural da Companhia Funilense.
Apresento a V. Excia. 0§ meus cumprimentos por esse auspicioso acontecimento. Cordeais Saudagbes —
Alfredo Guedes.” ©

O desafio que enfrentaria a Companhia Carril Agricola Funilense a partir dai seria
o de obter fundos para ressarcir o Estado dos recursos nela despendidos, sob o risco de
perdé-la definitivamente.

A segunda fase, a qual nos referimos anteriormente, foi um periodo em que
predominou totalmente o interesse do grupo Nogueira, parecendo constituir-se a Estrada
de Ferro Funilense uma propriedade particular dessa sociedade.

Nessa fase esteve a Estrada de Ferro Funilense a cargo do Ramal Férreo
Campineiro.

E isso que veremos a seguir.
3.4.2 2 2 Fase {1899 - 1905)

Nessa segunda fase, partimos do dia 18 de setembro de 1899, data em que se
deu definitivamente a inaugurac@o da Funilense. Nao nos foi possivel saber com que
maquinas ela realizou esse frajeto inaugural, sabe-se somente que n&o possuia nenhum
material rodante, embora constasse no confrato de concessaoc feito pelo Estado também
a aquisicdo de maquinas. Ainda assim, em carater oficial mas provisério foi inaugurada a
Companhia Carril Agricola Funilense, partinde de Campinas até a Regido do Funil,
atingindo o Nucleo Colonial Campos Salles, num total de 45 Km e com duas estacgfes. A
ferrovia partia da Estac@o Guanabara, pertencente 8 Companhia Mogiana e alcancava a
Estacdo de Santa Genebra (onde atuaimente é o Distrito de Bardo Geraldo), passando

pelo Rio Atibaia e chegando até a Estagao de Bardo Geraldo, que depois teve seu nome

mudado para Cosmopolis.

? Silva, Danuzio Gil Bernardino da. Usina Ester — 100 anos de histdria 1898-1998, Campinas, Cia. Aluminis, 1998,
p. 7L

99



A diretoria da Companhia Carril Agricola Funilense, cujo presidente na época era o
Sr. Vicente Fonseca Ferrdo, contratou a Empresa Irmaos Nogueira & Cia. para
administrar a Estrada de Ferro Funilense. Essa transferéncia de servicos era permitida
pela legislagao ferrovidria, desde que a empresa contratada possuisse pessoal
qualificado. Porém, sabe-se que essa empresa nio possuia sequer um Unico engenheiro
€ menos ainda material rodante que pudesse dar inicio as atividades da Funilense.
Portanto, a Empresa Irmaos Nogueira transferiu os servicos a um terceiro, o Ramal
Férreo Campineiro, que detinha a qualificagio necessaria para tal empreendimento e
possuia material rodante que pudesse ser emprestado.

O Ramal Férreo Campineiro fora criado em 1894, através da iniciativa privada e
com o propésito de transportar o café da regido da Serra das Cabras, passando por
Sousas até atingir Campinas, num total de 33 Km. Coincidéncia ou nao, também
compunha a diretoria dessa Companhia o Sr. Vicente Fonseca Ferrao, diretor da
Funilense.

Firmou-se entdo um convénio de seis meses entre a Empresa dos Irméaos
Nogueira e o Ramal Férreo Campineiro para a administracéo da Estrada de Ferro
Funiiense, incluindo nesse acordo o uso do material rodante, desde que esse empréstimo
nao revertesse em prejuizo para o Ramal Férreo Campineiro.

Vencidos 0s primeiros seis meses, o acordo foi renovado, o que demonstra nao ter
havido qualquer prejuizo para o Ramal Férreo Campineiro, ao contrario, supde-se que
esse acordo lhe tivesse sido favoravel, tendo gerado volumosos dividendos. E a partir
dessa hipétese que se pode compreender a causa de tamanho interesse do Ramal
Ferreo pela administracdo da Estrada de Ferro Funilense.

A tabela n ° 3 faz uma comparacéo entre o desempenho da Funilense e o do
Ramal Férreo Campineiro, que por serem pequenas linhas e tendo sido criadas com o

mesmo objetivo, tfornam-se passiveis de comparacao.
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Tabela N°3

Quadro comparativo da receita e despesa da Funilense com o Ramal Férreo
Campineiro 1899 a 1905

Ano / ferrovias Receita

1899
Ramal Ferreo
Funilense

1900
Ramal Ferreo
Funilense

1901
Ramal Ferreo
Funilense

1902
Ramal Ferreo
Funilense

1903
Ramal Férreo
Funilense
1904

Ramal Férreo
Funilense

1905
Ramal Ferreo
Funilense

268:3588300
16:8653%880

252:2398030
63:085%560

2976185980
79:5468200

257:1885140
80:1908560

268:3588300
78:0068180

176:061$520
98:2808570

178:655%210
58:8543790

Despesa Saldo

260:5425360
6:5358160

215:9143524
72:4058940

209:578%630
783298579

228:235%700
71:1918870

256:5423%360
89:534$600

146:408%709
84:9955960

155:875%450
59:1308870

17:8158840
10:33086720

36:3245606
-9:3208380

88:0408360
1:216%621

279528440
8:9985690

17:8153940
-11:5288420

29:652%811
13:2848610

22:779%760
2763080

Fonte: Relatdrios do Ramal Férrec Campineiro para os anos de 1904 & 1905 2 ser apresentado na Assernbléia
Geral dos Accionistas.

{*y Em 1905 os dados da Funilense foram computades até agosto, pois a partir de setembro a Cia. Funilanse
passou a ser administrada pelo Estado.

Para se ter uma idéia mais precisa da situacdo das empresas, deveriamos
analisar os dados da renda e despesa por km rodado, uma vez que apresentam
extensdes diferentes. Contudo, a simples observacdo dos dados sobre a receita e a
despesa ja nos revela que o Ramal Ferreo Campineiro, nesse periocdo, apresentava
acentuado declinio de receita, enquanto suas despesas oscilavam pouco. Apesar de
contar com saldo positivo, a taxa de lucro auferida pelo Ramal permanecia estavel. Isso
era animador quando os pregos do café estavam em baixa, mas desanimador quando os
precos estavam em alta.

Consta dos relatdrios do Ramal Férreo Campineiro a adogéo de uma politica de
contencdo de despesas; isso justifica o saldo positivo, enquanto a receita pouco ou quase

nada crescera.
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A Funilense, por sua vez, transportava equipamentos importados para o Engenho
Central e produtos agricofas produzidos pelo Nicleo Colonial Campos Salles. Além disso,
era responsavel pelo transporte do café produzido naquela regido, bem como o
abastecimento do Funil de bens manufaturados e sal. Portanto, a perspectiva era a de
que a Funilense atingisse altas taxas de lucro, conforme projecio demonstrada pelos
numeros acima. A Funilense atingira, em 1904, uma receita 26% maior que em 1903,
Contudo, a grande expectativa estava voltada para o inicio das atividades do Engenho
Central, marcado para 1905, que deveria garantir & Funilense o transporte de acutcar,
alcool e aguardente.

Acreditava-se que, em se mantendo o percentual de crescimento em torno de 20%
o lucro da Funilense atingiria em 1905 a cifra de 117:936$680. Era, portanto, uma
promessa de lucro com a qual certamente também contava o Ramal Férreo Campineiro.

Em pouco tempo tornou-se transparente o interesse que o Ramal Férreo nutria
pela Funilense. Primeiro pelas perspectivas de lucro e segundo pela consideracéo que se
achava merecedor por ter administrado tal companhia desde sua inauguracdo, momento
dificil para a Funilense, até a data em que venceu o prazo estabelecido pelo Governo
para o ressarcimento do capital investido nessa ferrovia.

E qual era a situag&o da Funilense quando se aproximava o ano de 19057

Como vimos anteriormente, muitos foram os entraves para a construcédo da
Estrada de Ferro Funilense, e sua conclusdo s6 foi possivel utilizando-se poucos
recursos, visto que grande parte do que j& havia sido investido se perdera pelo caminho.
O material que fora utifizado na sua construgdo era de baixa qualidade. Construida em
bitola estreita e com ferro de baixa densidade, dormentes ruins, pouco tempo apods a
inauguragcdo toda a via permanente estava destruida totalmente. O Ramal Férreo
Campineiro, por ndo ser o proprietario da linha, descuidou-se completamente da
conservaca@o da estrada, e como ja foi dito, dedicou-se apenas a conservacso de seu
material rodante. Ou seja, ap6s cinco anos de funcionamento, a Funilense, além de nao
ter conseguido ressarcir o Governo, encontrava-se praticamente destruida. Para agravar
esse quadro, convem lembrar que nessa época a Funilense ainda nao possuia material

rodante proprio, tendo sempre funcionado com as sobras do Ramal Férreo Campineiro.
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Isso fez com que ela funcionasse durante esses anos com apenas dois horarios
semanais. A reversdo para o Estado era inevitavel e, assim, deu-se andamento ao
orocesso n ° 26, de acordo com relatdrio da Secretaria da Agricultura, incorporandc
definitivamente a Companhia Carril Agricola Funilense com todos os seus ‘bens méveis e
iméveis, material fixo e rodante, direitos, agbes e privilégios adquiridos pela Esirada de Ferro Funilensem, CUjO valor
fora avaliado em 3.675:131$170. Esse tipo de operacao de resgate da Companhia Carril
Agricola Funilense fol oficiaimente denominado doagdo in solufum, e deu-se,
precisamente, em 8 de outubro de 1904.

lsso significa que apds tantas facilidades criadas pelo Estado para a construgéo da
ferrovia, ela funcionou precariamente, devido ao mau estado de conservacao em gue se
encontrava, mas gerando algum lucro e, sobretudo, contribuindo para que muitos que
dela fizeram uso pudessem desenvolver plenamente seus negécios. Ao final de cinco
anos estava entregue ao Estado em condigbes que deixavam duvida sobre a viabilidade
de ser reparada.

A politica nunca deixou de estar presente na historia da Funilense, e foi assim que,
assumindo a Secretaria da Agricultura o Dr. Carlos Botelho, primogénito do Conde do
Pinhal, e nutrindo 0 mesmo interesse do pai por ferrovias, resolveu impulsionar o
desenvolvimento ferroviario no Estado, buscando interliga-lo totalmente por meio de vias
férreas.

Além do interesse oficial demonstrado pelo Secretério da Agricultura, havia
também interesse por parte dos proprietérios da Usina Esther para que se mantivesse a
ferrovia a fim de escoar sua producao de agucar e alcool local.

As condicbes eram novamente favoraveis a Funilense, e a partir de agosto de
1905 ela passou a ser administrada pela Inspetoria de Estradas de Ferro e Fluviais,
drgdo da Secretaria de Agricultura do Estado de Sao Paulo, e logo em seguida deu-se
inicio as reformas exigidas pela Funilense. A reacio do Ramal Férreo Campineiro a essa

atitude do Governo foi imediata, como se pode observar na citag&o abaixo:
“Em vista de accordo verbal entre o Sr. Dr. Secretéric da Agricultura do Estado e o Presidente da Directoria do
Ramal Férreo canfinuou o tréfego da Funilense a ser feito pelo Ramal Férreo até 31 de agosto de 19085, fendo nessa

ocasido o Governo comegado a fazer o servigo por conta propria. Néo tem a Direcloria receio de poder ser taxada og

“ Relatorio da Secretaria da Agricultura para o ano de %9;.(?; p. 373
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exigente nas propostas que fez ao Govemo para poder fazer um contracto para um servigo definitivo, propostas que
nem foram disculidas, parecendo por isso & Directona que havia plano formado de ser feito o frafegamento por conta do

préprio Govemno, fanto que ndo chamou concumrentes; e esta actualmente fransformando e linka para bitola de 1

11
rmefro.

Iniciava-se, portanto, uma nova fase na histéria da Funilense que duraria até

1924, ano em que seria definitivamente incorporada pela Companhia Sorocabana .
3.43 3 %Fase (1905 - 1924)

Essa foi inquestionavelmente a fase mais promissora da Funilense pois, tendo o
Estado tomado para si sua administracéo, cuidou logo de reforma-la e amplia-la com
vistas a colonizar definitivamente aquela regido. A incampacéo pelo Estado deu-se
quando a Companhia completou cinco anos de existéncia, a partir da inauguracédo, sem
ter restituido ao Estado um tnico tostdo. Essa data coincidia com o vencimento do
acordo firmado entre as duas companhias ferroviarias desde 1899, 0 Ramal Ferreo e a
Funilense. O Governo fez executar o artigo 6° da Lei n.° 423, em que exercia o direito de
tomar para si a Estrada de Ferro Funilense com todos seus bens, moveis e imoveis,
devido ao n&do ressarcimento, que deveria ter sido efetuado pelos adiantamentos
realizados na sua construgo.

Com isso ficava automaticamente desfeita a Companhia Carril Agricola Funilense,
permanecendo apenas a ferrovia, cuja designacdo passou a ser Estrada de Ferro
Funilense. Sua administragdo, ao ser incorporada pelo Estado, ficou a cargo inicialmente
da Inspetoria de Estradas de Ferro e Fluviais, orgdo pertencente a Secretaria da
Agricultura, Comércio e Obras Publicas, e posteriormente a Diretoria de Estradas de
Ferro, criada a partir da Reforma Carlos Botelho, em 1907.

Porem, antes de o Estado administrar efetivamente a ferrovia, houve a
necessidade de se estudar melhor o desempenho da mesma para se proceder a uma
analise sobre sua viabilidade, uma vez que a polémica sobre sua continuidade i@ havia

vindo & tona. Nesse periodo de transicdo, uma vez mais delegou-se a responsabilidade

H Companhiz Ramal Férreo Campineiro - Relatério do Inspect}o{gferai - apresentado & Directoria em & de margo de 1906,



da ferrovia ao Ramal Férreo Campineiro, isentando-o, dessa vez, dos encargos
financeiros da Funilense.

“Em 18 de Setembro foi esta Linha encampada pelo Governo de Estado e como resse dia findou o convenic
gue o Ramal Ferreo linha firnado com a ex-Directoria d'essa empreza, o Governo convidou a Direcforia da nossa
empreza para uma conferencia a respeito com ¢ Exm. Sr. Secretario da Agricultura. Accudindo ao chamado foi ©
Presidente, de accordo com os outros Directores entender-se com o Sr. Secretario que propoz e foi acceito pela
Directoria continuar a fazer o trafego da Funilense nas mesmas condigbes em que até ahi tinha sido feito na vigencia do
accordo celebrado com a Directoria da Companhia extinta, isto porém sem tempo marcado, obrigando-se por sua vez ©
Governo a despezas de cerfo vulfo que até ahi corriam por conta do Ramal Ferreo. Este convénio vigorara nom

regimem provisdrio. enquanto convier ao Ramal Ferrreo e até que o Govemno se resolva definitive do trdfego da

) 12
Funilense.”

A citacdo acima deixa claro que a conclusdo da Diretoria do Ramal Férreo
Campineiro era de que a coniinuidade dessa administragao teria, desta vez, um carater
temporario. Portanto, o ressentimento dessa mesma diretoria verificado anteriormente,
leva a crer que o Ramal Férreo criou a expectativa de adquirir a Funilense, certamente
contando com as facilidades do Governo, o que n&o ocorreu. isso explicaria tamanha
magoa dessa diretoria, expressa em seu relatdrio e ja reproduzida anteriormente.

Mas as reformas da Funilense, para serem aprovadas, necessitavam de uma
justificativa bastante convincente.

Os argumentos apreseniados pelo entdo Secretario da Agricultura, Dr. Carlos
Botelho, eram aqueles ja bastante conhecidos: a colonizagao, a sifuacdo de isciamento
da regido, a perspectiva de safra de 35 mil arrobas de café a serem fransportados, etc..
Por fras desses argumentos, que também eram validos, havia uma relacdo de amizade
muito intensa do Secretario com uma das figuras mais interessadas na Funilense, o
Major. Arthur Nogueira. Com a promessa de criar um nucleo colonial (particular), em
terras onde hoje se encontra a cidade de Artur Nogueira, o usineiro convenceu o
Secretario da Agriculiura a restabelecer a ferrovia. Com isso, o relatério do Secretario ao

Presidente da Provincia foi aceito, tendo 2 obra se iniciado imediatamente e, ao que

"% Relatorio da Cia. Ramal Ferreo Campineiro para ser apresentado & Assembléia dos Accionistas. Typografia e Papelaria de
Vanorden & Cia. SP.19034,p.3
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parece, custando ao Governo o dobro do valor previsto.

O orgamento que constava do relatorio do Secretario da Agricultura Dr. Carlos
Botelho estimava que seriam gastos na reforma cerca de 262:000%000, e sob esse valor
foi aberto crédito. Mas, como ja parecia ser regra na historia da Funilense, o custo dessas
reformas atingiu 431:348$840, podendo ser comparado ao valor gasto na construcéo de
uma nova estrada.

Com isso, iniciou-se em setembro de 1905 o alargamento da bitola e a
substituicdo de praticamente metade dos dormentes existentes, a ampliacéo de mais 9
km de ferrovia para além do Nucleo Colonial Campos Salles, chegando até onde se
denominou Estagcao Arthur Nogueira, e ainda a liga¢do da estacdo Guanabara com a
estacao inicial da Funilense, que recebeu o nome de Carlos Botelho, seu benfeitor,
localizada no Mercado Central de Campinas. Essa estacéo foi inaugurada em 1908.

O interesse dos proprietarios da regido entre Cosmoépolis até as margens do Rio
Mogi Guagu, fez com que a ferrovia atingisse em 1913 cerca de 94 Km, até a Uitima
estagdo, denominada Padua Salles.

Foram criados ao longo desse percurso, até 1911, mais trés nicleos coloniais,
quer pela iniciativa privada, quer pela publica, sé@o eles: Conde de Parnaiba, Visconde de
Indaiatuba (onde foi criada a estagéo e hoje municipio de Engenheiro Coelho) e Martinho
Prado Janior, localizado proximo a Estacio Padua Salles, na outra margem do Rio Mogi
Guagu.

Portanto, a colonizagdo da regido parecia caminhar bem, enquanto a Funilense
seguia acumulando prejuizos, como se pode observar no relatério da Secretaria de
Agricultura para o ano de 1920.

(...} cs Jotes, de 25 hectares em médiia, foram vendidos aos colonos a pregos entre 1:000§000 e 1:5008000
cada um: presentemente ndo hé lote disponivel e o valor de cada um & até 1:500%000.
Parece que essa valorizagdo, de 1 para 10 em 8 annos, demonstra por si $6 o exifo do plano de colonizacéo ligado &

. . . . s 13
via-ferrea, a0 mesmao tempo que compense amplamente a falta de saldo em dinheiro no respectivo frafego”

* Relatdrio da Secretaria da agricultura Coméreio e Obras Piblicas do Estade de S. Paulo. Superintendencia de Vias Ferreas de
Administracio Estadual. SP. Typografia do “Dirio Oficial”, 1920.p.551.
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Mas a Funilense n&o era o Unico “fardo” do governo estadual; havia, nessa €poca,
mais duas outras companhias ferroviarias que junto com a Funilense somavam quantias
exorbitantes de despesas. Sao elas: Tramway da Cantareira'® e Estrada de Ferro do
Campos do Jordao.

Segue abaixo uma breve reflexdo sobre a situagdo dessas trés companhias

administradas pela Inspetoria de Estradas de Ferro e Navegacéo.
Cantareira, Funilense e Campos do Jordao

No ano em que a Funilense reverteu para o Estado, 1905, o este criava a
Comissdo de Obras Novas de Saneamento e Abastecimento de Aguas da Capital e
transferia o Tramway da Cantareira para a Inspetoria de Estradas de Ferro e Navegacéo,
orgao da Secretaria de Agricultura e Obras Publicas. O Tramway fora criado em 1894
com o objetivo de ligar a Serra da Cantareira até uma estac&o da S&o Paulo Railway
(Estacao do Pari), facilitando a entrada de materiais para aguas e esgotos vindos pelo
Porto de Santos. Em 1905, o Tramway deixou de atender ao abastecimento de aguas e
esgotos e passou a transportar passageiros e cargas como, alias, ja vinha fazendo
informalmente. Portanto, as unicas ferrovias de administragdo estadual nessa época
eram a Estrada de Ferro Funilense e o Tramway da Cantareira, ambas com bitola métrica
em substituicdo a de 0,60m.

No ano de 1916, em condicdes semelhantes as duas ferrovias acima citadas, o
Governo encampou a Estrada de Ferro Campos do Jord&o.

No quadro a seguir pode-se comparar a rentabilidade de cada uma das ferrovias e
a partir dai tecer uma analise pormenorizada da Funilense e das causas que levavam aos

constantes déficits na receita e aos eventuais lucros.

" Tramway era a designagdo para linhas pequenas consideradas como bondes.
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Ferrovia

1905

Receita

TabelaN° 4

Movimento financeiro e transporte de passageiros e mercadorias nas ferrovias estaduais: Cantareira,
Funilense e Campos do Jordao

Despesa

Déficit

Movimento Financeiro

1905-1918

No.
Passageiros

Ton.
Mercado-
rias

Cantareira 139:6063800 | 2054363647 65:8295847 - 191.296 82.784 j
Funilense 31:5283160 31:8893084 360$924 - 7.971 3.460
éii?areéra 181:5493%600 165:040$334 -1 26:500%266 288.733 95.844
Funilense 120:7858810 | 102:0418350 - | 18:744%460 24,303 14.130
glga?wzareira 105:3518800 | 194:419%579 - 9328221 310672 118.836
{ Funilense 108:1948$310 | 133:7193095 25:524%785 - 26.306 17.011
éz?sareifa 213:573%600 193:230$160 - | 20:343%492 277.829 -
Funilense 139:7178665 | 154:4288375 14:7113710 - 32.741 23132
éga?iareira 175:7688550 163:8118277 - | 11:9578273 286.368 -
Funilense 161:122%337 157:676%879 - | 34453658 40.733 24180
z:sza’lrgareira 184:1508228 194:4178105 10:2578877 - 286.368 -
Funilense 191:1043710 174:338%413 - | 1676638297 45 527 29.881
glga‘:éareira 236:873%200 | 233:9583558 - | 2:914%842 343.992 -
| Funilense 216:1505715 216:0085364 - 543352 61.398 31.778
109&11”%3@"8 356:0528200 352:274%$833 -1 37773467 451.888 -
Funilense 209:132%$892 299:498%5434 365%542 - 76.718 45.871
égagareira 373:8238300 463:565%454 88.742%154 - 800.899 125.841
Funilense 299:053503¢ |  364:9178612 65:8649573 - 88.423 47.035
éga;?afeira 401:7773$500 526:2395496 124:461$996 - 1.343.418 100,764
Funilense 247:5948070 341:2843205 93:690%225 - 85.420 35.984
é?allﬁareira 387:0723000 492:8508142 105:778%142 - 1,452,542 54,067




Funilense 272:3585459 319:6278751 47:2698292 - 76.861 35.884
égaLetaz‘eira 435:943%000 629:730%289 183:7875289 - 1.485.992 56.781
Funilense 367:7343380 357:274%539 - | 10:4585841 96.408 64.338
C. Jordao 23:013$500 95:5665953 73:5538453 - 2.839 -
éga;?t'areira 494:4568736 T67:3853205 | 272:9283%469 - 1.899.564 B7.33%5

Funilense 396:616%180 421:002%678 24.386%488 - 108.274 55.91¢

C. Jord@o 454078760 200:322%413 154:0148653 - 4.088 -
1cga;§areira 484:2843118 768:5585539 | 284:274%421 - 1.720.941 44638

Funilense 4378483861 470:2973347 32:448%486 - 110.938 51413
C. Jordao 76.355%800 187:4685248 111:1123448 5.964

Fonte: Reiatério da Cia. Ramal Férreo Campineire para ser apresentado & Assembléia dos Accionistas, Typegrafiz ¢ Papelaria de
Vanorden & Cia., SP,1805.

Apesar de as ferrovias Cantareira e Funilense possuirem extensoes diferentes e
atenderem a objetivos distintos, elas t&ém em comum o fato de terem sido deficitarias e
terem sido criadas pela iniciativa privada.

A Cantareira apresentou saldo positivo entre 1905 e 1912, com excegao do ano de
1910. Esse saldo deveu-se ao aumento da receita com o rigoroso controle das despesas,
excecdo feita novamente para o ano de 1910, quando as despesas ultrapassaram em
10:257$877 o valor da receita. A partir de 1913, a Cantareira tornou-se bastante
deficitaria pois, embora sua receita crescesse, suas despesas eram sempre superiores.
isso se deve em grande parte a um crescimento vertiginoso no transporte de
passageiros, atividade esta pouco lucrativa, e a um declinio acentuado no transporte de
mercadorias, que deve ser a atividade mais rentavel para uma companhia ferroviaria.
Essa transformacéo na natureza dos transportes da Cantareira encontra sustentagéo no
fato de ser essa ferrovia essencialmente urbana, com grande extensdc de sua linha
percorrendo a cidade de Sao Paulo, pressionando, assim, o servico de transporte de
passageiros.

A Funilense, ao contrario da Cantareira, ampliava ¢ transporte de mercadorias na
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medida em que aumentava a extensdo de sua linha férrea, penetrando em areas que
ainda se encontravam isoladas no interior paulista.

A Funilense apresentou saldo positivo e promissor até o ano de 1912, quandc
houve uma queda brusca na exportacéo dos principais produtos vindos do Funil, como
agucar, alcool, aguardente e feijdo. Mas se esses dados forem comparados as demais
ferrovias estaduais, seu déficit até que nao atingiu niveis tao alarmantes.

No ano de 1918, as trés Companhias foram afetadas pela epidemia de gripe, ja
que o transporte de passageiros doentes teve de ser gratuito. Com isso a Funilense que
havia arrecadado 96:364$180 com transporte de passageiros, deixou de arrecadar
4:399%$850.

No ano de 1916, a Estrada de Ferro Campos do Jordao também foi encampada
pelo Estado, apesar de nao estar ainda totalmente concluida. Projetada para tragao a
vapor com cremalheiras (mesmo principio da montanha russa), teve seu projeto alterado
pela concessionaria para tragéo elétrica, devido ao terreno acidentado da regio, o que
dificultou e encareceu sua conclusdo. A solucdo para que a ferrovia comecasse a
funcionar o mais breve possivel foi substituir a tracdo elétrica por automéveis sobre
triihos. Com isso o transporte realizado pela Estrada de Ferro Campos do Jordao ficou
restrito ao transporte de passageiros, ligando a cidade de Campos do Jordao a
Pindamonhangaba.

Apesar de sua receita crescer devido ac aumento constante no nimero de
passageiros, suas despesas eram aproximadamente 3,7 vezes maiores que sua receita,
mostrando-se extremamente deficitaria.

Portanto, o periodo que compreende 0s anos de 1913 a 1918, se observadas as
finangas das trés ferrovias, deve ter sido de grande prejuizo para o Governo.

Mesmo encontrando uma justificativa diferente para entender a histéria da
Funilense, em linhas gerais ela seguiu o mesmo percurso da Cantareira, ou seja, um
acumulo de saldos negativos em toda sua historia financeira. Somente no ano de 1916
parece ter havido uma trégua para os constantes prejuizos da Funilense, com um saldo
positivo de 10:4598641, cuja explicacdo pode estar no inicio do trafego muatuo com a

Mogiana e a Paulista, quando essas companhias passaram a utilizar a Funilense para o
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transporte de lenha a uma taxa de 1/3 dos fretes, elevado em junho de 1919 a 50%.

Tabela N°5

Débito Apresentado pelas Ferrovias Estaduais
1913-1918

Ano Débito (Cantareira,Funilense,
Campos do Jordao )

155:6088727
218:1528221
153.0473434

267.3408742

452:229%620

427:835$355
3.348:423%843

Fonte. Relatério da Secretaria de Agricuitura, Comércio & Obras
Plblicas do Estado de Sao Paulo. Superintendéncia das Vias
Férreas de Administragdo Estadual, SP, Typografia do "Diario Ofi-
cial", 1920

Convém lembrar, entretanto, que esses dados correspondem a um periodo em
que toda a economia nacional se ressentia dos efeitos da Primeira Guerra Mundial (1914-
1918). Mas o que se pode aferir dessa situacdo &€ que o Estado subvencionou a
construcdo dessas Estradas de Ferro, ndo foi ressarcido pelo investimento realizado e
teve de tomar para si a administracado das mesmas sob o risco de vé-las abandonadas. A
demanda atendida por essas ferrovias existia de fato, apesar de peqguena, mas nao era
suficiente para dar garantias de lucro.

Apbs essa breve pausa para analisar as frés companhias, nos aprofundaremos
um pouco mais sobre a Funilense, com a pretensao de identificar os fatores que levaram
aos constantes déficits detectados ac longo de sua histéria.

Ao ser administrada pelo Estado a Estrada de Ferro Funilense era obrigada a
subordinar-se as tarifas estabelecidas por ele, € que eram, via de regra, muito elevadas
para uma companhia de pequeno porte, em que predomina o transporte de produtos
agricolas geralmente produzidos em pequenas propriedades, sem que houvesse um
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produto produzido e exportado em larga escala e com pregos internacionais rentaveis. O
café ja nao tinha mais esse papel naquela regido. Contudo, para que a Funilense
funcionasse plenamente, deveria ainda fixar os horarios dos trens e principalimente
reduzir o valor das tarifas, possibilitando dessa forma o transporte de carga dos
pequenos produtores do Nucleo Colonial Campos Salles e de proprietarios agricolas
situados ac longo de toda a ferrovia. Com a tarifa de transporte em alta a conseqiiéncia
foi um saldo baixo no anc de 1906 se comparado ao de 1905. Essa queda também pode
ser justificada pela interrupgao no trafego durante quinze dias para o alargamento da
bitola.

De qualquer forma, o saldo em 1906 ainda pdde ser positivo, e isso foi explicado
pelo engenheiro José Luis Coelho em relatério apresentado ao Inspetor de Estradas de

Ferro;

“0 saldo alludido é, pois, apezar de pequeno, uma demonstracdo eloguente do desenvalvimento que a estrada
tern adquirido depois que o Governo, em boa hora, resolveu assurnir a sua diregéo, promovendo o povoarmentc da
colonia e dos terrenos inculfos marginais & estrada e favorecendo o sew desenvolvimento, com a criteriosa reducgdo de

tarifas, o gue ndo poderia Ser reslizado se continuasse ellz sob o dominio de emprezas particulares, de recursos

limitados..” B

Transporte de Passageiros

Findo o ano de 1906, a Funilense ja havia alcancado uma estagao além do Nucleo
Colonial Campos Salles, a de Arfur Nogueira. Havia também substituido a bitola e os
dormentes, construido novos bueiros, caixas d'agua e outras melhorias. A ferrovia
dispunha agora de condicbes favoraveis para poder intensificar seu transporte de
mercadorias e de passageiros e ainda garantir dividendos ao Estado. Vejamos a seguir
como a Funilense organizou seus servigos.

Como ja foi dito anteriormente, a Funilense foi criada inicialmente com o objetivo

¥ Relatério da Secretaria de Agricuitura, Comércio e Obras Publica do Estado de So Paulo. Superintendéncia das
Vias Férreas de Administragio Estadual, SP, Typografia do “Diario Oficial”, 1920, p.228
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de escoar a produgao cafeeira da regido do Funil e também de coloniza-la. Para alcangar
esta ulima meta, o Ekstado instalou no Funil o Nucleo Colonial Campos Salles e,
posteriormente, o de Arthur Nogueira e mais outros trés localizados até o final da linha.
Fortalecida pela criagéo principalmente do Nuicleo Colonial Campos Salles, a Funilense
se firmara essencialmente como transportadora de mercadorias, embora o trafego de
passageiros tivesse sido significativo por ndo haver na regido qualguer outro meic de
transporte rapido e eficiente como eram as ferrovias na época.

O quadro abaixo d& uma idéia de como a Funilense cuidou do transporte de
passageiros e como a receita ai gerada assumia relevancia para a contabilidade geral da

Estrada de Ferro.

TabelaN®6

Estrada de Ferro Funilense
Movimento de passageiros e percentual de participac¢iio na receita
1905-1924

Passageiros

Receita Receita Total

7.971 10:905%$610 31:5285160
24.303 29:484%490 120:785%810
26.306 31:377%280 108:1948310
32.741 37:237%640 139:7175665
40.733 44:101%420 161:1228337
49.527 51:562%640 191:104%710
61.398 63:007$360 216:1508716
76.716 87:272%250 299:1328892
88.423 95:794%730 299:0535039
85.420 86:114%150 247:5945070
76.861 73:3118374 272:358%459
96.408 84:6943260 3677345380

109.274 95:072%620 396:6165180




1918 110.938
1919 112.696
1920 131.456

100:764%030

457:8488861
542:086%914
619:5175452

146.145
155.701
174.762

141:8958130
154:9323660
184:98858320

793:231%163
778:909%$963
755:108%437
706:7108579

Fonte: Reiatdric de Engenheiro Chefe 2 Superintendéncia em Comissao das Vias Féreas
de Administracao Estadual-1918

De acordo com a tabela n° 7, vemos que a receita com o transporte de
passageiros representou ao longo dos vinte e cinco anos de histéria da companhia, uma
média de 28% da receita total arrecadada. Esse percentual foi observado também nas
grandes companhias paulistas, como a Mogiana, Paulista e Sorocabana, de acordo com
estudos feitos por Flavio Saes.

Nao foi possivel encontrar os dados sobre a receita com o transporte de
passageiros para os anos de 1919,1920 e 1921, mas em 1922 e 1923 o aumento da
receita nesse setor pode ser explicado pelo eventual aumento da tarifa estabelecida pelo
Governo. Esse aumento de tarifa criava algumas vezes dificuldades para as pegquenas
ferrovias.

Com base ainda nesses dados, podemos concluir que essa receita foi bastante
significativa para a Funilense até 1915, periodo em que se manteve alto o percentual de
correspondéncia entre a receita oriunda do trafego de passageiros e a receita total. A
partir dai houve uma queda nessa taxa de participacéo, gue se intensificou nos anos de
1922 e 1923, tendo se recuperado em 1924. A explicacao para esse fato é que a receita
total da ferrovia continuou crescendo devido ao aumento do transporte de mercadorias,
enquanto que o transporte de passageiros manteve-se praticamente no mesmo nivel, ou
seja, o projeto de colonizagdo da regido j& havia atingido niveis satisfatérios e o
crescimento populacional acontecia mais devagar. Em contrapartida, o fransporte de
mercadorias, que vinha crescendo discretamente, deu um salto de 47,5 % em 1916.

Um periodo que abalou muito o desempenho da ferrovia foram os anos de 1914 a
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1918, marcados pela Primeira Guerra Mundial, ocasionando acentuada queda tanto no
transporte de passageiros como no de mercadorias. A crise nos transportes foi sentida
também nas grandes ferrovias paulistas, afetando toda economia.

Mas o numero de passageiros transportados nesse periodo sé diminuiu
efetivamente em 1914, no inicio da guerra, voltando a crescer nos anos subsequentes,
acompanhando o processo de colonizagdo da regiaoc.

Convém, entretanto, considerar que a andlise dessas séries temporais fica um
pouco comprometida em virtude da variagdo do valor da moeda e das ftarifas
estabelecidas pelo Governo.

Contribuiam, ainda, para a baixa rentabilidade no transporte de passageiros os
inimeros privilégios dados pelo Governo com o transporte gratuito. Havia também
concessdes feitas ao Governo Federal e aos funcionarios da ferrovia em questao e
também das demais ferrovias estaduais e federais.

Apenas no ano de 1918 o numero de passageiros transportados gratuitamente
chegou a 1987, sendo 1541 passageiros por conta do Governo Estaduai, 32 do Governo
Federal. 391 de empregados da ferrovia ou professores publicos e 23 imigrantes. As
despesas com esse tipo de beneficio chegaram nesse ano a dar um prejuizo de cerca de
4.263$330.

Analisando os relatorios da Secretaria da Agricultura, observou-se também que
grande parte dos embarques foram realizados nas estacdes Carlos Botelho, Jose Paulino
e Cosmopolis, significando mais de 50% do total de passageiros embarcados ao longo de
todo o trecho da ferrovia. Nota-se, ainda, que o contingente de passageiros que utilizava
a primeira classe era 70% inferior ao que utilizava a 2* classe, certamente devido ao valor
da tarifa. Além da tarifa, pode-se suspeitar que o uso maior da 22 classe tenha relagao
com o percurso reduzido realizado pelos passageiros, nédo ultrapassando a media de
23.6 km, ou seja, ndo havia necessidade de se adquirir acomodagdes mais confortaveis e
consequentemente mais caras, quando a distancia a ser transposta era pequena. Essas
justificativas, no entanto, n&o excluem a possibilidade de ser a Funilense uma ferrovia
que atendesse principalmente as camadas menos favorecidas da sociedade.

As estacbes da Funilense eram as seguintes, a partir de 1912: Carlos Botelho,

115



Guanabara, Barao Geraldo, José Paulino, Cosmépolis, Arthur Nogueira, Tujuguaba,
Engenheiro Coelho e Padua Salles. E bom lembrar que as estagbes ferroviarias no
mundo todo tinham também uma fung&o social que era a de agregar as pessoas. A
chegada do trem era um momento importante e muito esperado pois ele aproximava
habitantes de regibes distantes. O trem era simbolo do progresso e a estacdo o templo
construido para contempla-io.

Além das estacbes foram criadas muitas chaves'® cujo objetivo era atender a
populacao da regido, mas que, com o passar do tempo, tornaram-se onerosas e foram
aos poucos sendo desativadas. Em 1917 ainda contava com as seguintes chaves: Capéo
Fresco, Deserto, Funchal, Jo&o Aranha, Guatemozim, Usina Esther, Guaiquica, Xadrez e
Estranho. Em 1918 j& havia sido eliminada a chave denominada Xadrez.

A figura n ® 1 mostra com exatidao a distancia entre as estacées, bem como a
ajtitude em que se enconfrava cada uma delas no ano de 1918.

Ao nos depararmos com 0 numero de passageiros que, a excegdo de poucos
periodos, deixou de crescer, poderiamos arriscar a hipdtese de que o objetivo da
colonizagao fora alcangado, sobretudo se o compararmos ao ndmero de imigrantes que
se dirigiu para essa regi@o. O Funil deixara finaimente de ser uma regido isolada e
passara a integrar municipios que aos poucos foram crescendo vinculados a ferrovia,
como Artur Nogueira, Cosmépolis e Paulinia (Estag&o José Paulino). Na Estaco Barao
Geraldo de Rezende, que também chamou-se Genebra, surgiu o Distritc de Barfo
Geraldo. O mesmo aconteceu nas Estagdes de Engenheiro Coelho e Tujuguaba. Apenas
a Estagéo de Padua Sales, Ultima da linha, permanece até hoje apenas como um bairro
préximo a cidade de Conchal. A Funilense n3o estendeu sua linha para o outro lado do

rio Mogi-Guag, atingindo ali 94 Km de distancia de Campinas.

® Chaves eram locais para embarque ¢ desembarque de carga ou de passageiros, sendo que o trem s¢ parava guando
havia solicitagio comunicada por telégrafo.
116



Figura N ° 10
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Transporte de Mercadorias

A andlise do transporte de mercadorias restringe-se ao periodo entre 1905 e 1924,

que corresponde a fase da administragéo estadual.
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Enquanto a participagéo do transporte de mercadorias na receita das principais
estradas de ferro de S&o Paulo, como a Mogiana, a Sorocabana e a Companhia Paulista
esteve em torno de 70%,"" na Funilense o indice alcangado foi de 60,5%.

Com esse percentual de participacdo na receita total e o volume crescente no
transporte de carga e de passageiros, por que a ferrovia mostrou-se deficitaria em quase
toda a sua historia?

O trafego de produtos (mercadorias) transportados pela ferrovia obedece a dois
fluxos. O primeiro € no sentido do interior para Campinas, com destino a exportacdo.
Para exemplificar, tomemos o volume de mercadorias transportadas no ano de 1917. Da
tltima estagéo ( Padua Salles ) até Campinas ( Estacao Carlos Botelho, de onde partia a
mercadoria para o Porto de Santos), transportaram-se 8.114.676 Kg de mercadorias.

No sentido de Campinas (Estacdo Carlos Botelho) para Estacdo Padua Salles,
passando pelas estacdes de Bardo Geraldo, Capéo Fresco, Deserto, José Paulino,
Funchal, Jodo Aranha, Guatemozim, Usina Esther, Cosmopolis, Artur Nogueira,
Guaiquica, Xadres, Tujuguaba e Engenheiro Coelho, o volume fotal de mercadorias
transportadas chegou a 1.837.005 Kg. Esse valor correspondia a 22.63% do volume
transportado para exportacéo. Isso significa que muitas vezes os trens se dirigiam para o
interior com pouca ou quase nenhuma carga.

Ha uma diferenca na categoria de mercadoria transporiada nesses dois fluxos.
Embora tudo seja considerado produto agricola, aqueles destinados a suprir as
localidades ao longo da ferrovia eram, em geral, produtos importados e por isso tinham
um frete elevado; enquanto que o transporte no sentido contrario, destinado
exclusivamente & exportacio, tinha um valor de frete que oscilava de acordo com a
valorizacao internacional do produto.

Conforme ja foi citado anteriormente, produtos como o café deixavam a regido do
Funil para ser exportados através do Porto de Santos, e sua tarifa estava sujeita a
variages em fungdo do preco do produto no mercado externo, ou ainda vinculadas &
taxa de cambio. Logo, tendo em vista as constantes crises pelas quais passou o café e a

perspectiva de superproducdo anunciada ja desde o final do século XIX, tornava-se o

"’ Saes, Flavio Azevedo Marques de. Op.cit.
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transporte desse produto incapaz de manter a receita elevada e garantir a existéncia da

ferrovia.

Mercadorias Transportadas ¢ Receita Arrecadada 1905-1924

Tabela N7

Mercadorias

No. Tonel.

Receita

16:1025970

69:0003890

65:900$590

89:7065030
100:5688760
128:5008380
138:2608600
188:8228990
174:6548500
140:6108540
173:789%750
256:3448560
234:0175080
215:2428260

572:7178210
483:2708460
453:2745000

Receita Total

31:528%160
120:785%810
108:194%310
139:7175665
161:1228337
191:104%710
216:1508716
2991325892
299:0535%039
247:5948070
272:3585%459
367:7348380 |
396:616%180
437:8488861
542:086%914
619:5178452
793:2318163
778:9098963
755:108%437
706:7108579

Fonte: Relatorio de Engenheiro Chefe & Superintendéncia em Comissio das Vias Férreas de Adm.
Estadual-1918. (M) Café, acucar, cereals, agua mineral, dlcool e aguardente, algodas, bacalhauy,
borracha, cana de agucar, came, carvao, carogos, cervela, couro, feno, ferragens, frutas, fumo,
guerosene, lenha, maquinas agricolas, madeira, mat. pars construgdo, mate, Sleo, queijss, tecidos,
foucinho, vinhos & vinagres, charque, e outros.
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Mas houve um momento em gue a Funilense péde contar com o transporte de um
novo produto, que foram os equipamentos vindos do exterior para a construcao da Using
Esther. Contou também com o transporte de frilhos e dormentes para ampliacdo e
reforma da prépria ferrovia.

Ainda com relag&o ao transporte do café, vale lembrar que ele teve participagao
importante na receita gerada com o transporte de mercadorias, mas comecou a mostrar
sinais de enfraguecimento no periodo que antecedeu a Primeira Guerra Mundial, apesar
de o volume transportado ter aumentado. No ano de 1913, o café contribuia com apenas
4,64% da receita contra 8% em 1912, e manteve essa taxa até 1914, atingindo nesse
ano 4,82%. A partir de 1915 essa participacdo se elevou voltando a atingir 8%, e
continuou crescendo até chegar a 17% em 1917.

Para uma ferrovia criada com o objetivo de escoar a crescente producio cafeeira
da regido que ia de Campinas ao Funil, esses percentuais nio garantiam sua
sobrevivéncia. Os custos eram bastante elevados e havia necessidade de se regular as
tarifas para manter rentavel o transporte do café. Assim, criou-se em 1893 a tarifa movel,
que aumentava ou diminuia a tarifa de frete do café toda vez que o preco desse produto
sofria variagbes ocasionadas pela queda na demanda internacional. Esse recurso foi
criado para proteger as ferrovias das constantes oscilagdes no preco do café, pois era
esse o principal produto transportado pelas ferrovias paulistas.

Essa politica de tarifa mével prejudicava a rentabilidade no transporte de outros
produtos, como 0s cereais € a madeira, pois a tarifa desses era baixa e a guantidade
transportada muito grande, acarretando com isso grandes despesas para a ferrovia. A
situacao que se configurava, no momento, era de total garantia para o transporte de café,
apesar de ele ndo se expandir mais na regido Central desde 1910, contrapondo-se a uma
elevada despesa com o transporte das demais mercadorias, cuja tarifa se mostrava
desanimadora. Essa pode ter sido mais uma das causas do déficit da Funilense e parece
ter acontecido fenébmeno semelhante nas grandes ferrovias, como a Mogiana e a
Paulista.

O transporte de mercadorias da Funilense incluia outros produtos além do café.

Desde sua inaugurac&o ao atingir o Funil e, posteriormente, sua expansao até alcancar o
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rio Mogi-Guacu, houve necessidade de suprir essas novas terras com produtos
essenciais como o sal e o acgucar. Assim, desde que iniciou seu transporte, a Funilense
teve garantido o transporte do sal, embora sua participagdo entre os produtos
transportados tivesse sido reduzida, porem constante. ,

Compararemos agora a participagdo da receita gerada no transporte desse
produto com a receita total das mercadorias. Em 1912, o sal participara com 2,75%; em
1914 com 3,9%:; em 1916 com 2,5% e em 1918 com 1,82%. Esses dados mostram que ©
sal ndo foi e jamais seria um produto que se expandiria muito, mas com certeza garantia
uma rentabilidade constante. Por ser um produto essencial na alimentagdo e também
para o gado, e por ndo ser produzido no Brasil, exigia importag&o. Seu valor oscilava
muito pouco, dando assim garantias de renda.

Outro produto importante para a Funilense foi o agucar. Mesmo havendo
substituicdo da cultura da cana pela do café, a regio jamais deixou de cultivar esse
produto, principalmente apés a instalagdo, no Funil, de uma grande usina de agucar,
aguardente e alcool, a Usina Esther.

Ao contrario das ferrovias que tinham o acgticar como um produto de importagao,
ou seja, destinado a suprir o consumo, na Funilense ele caminhou no sentido do interior
(do Funil) em diregéo ao Porto de Santos. Portanto, sua participagao na receita assumiu
um carater diferenciado, semelhante ao café, porém, sem as garantias de risco
asseguradas pelo Estado por meio da tarifa movel.

A participa¢&o do aglicar na receita total das mercadorias transportadas tambem
diminuiu em funcao da guerra, mas ac contrario de outros produtos néo voltou a se
recuperar. Em 1912, sua participagéo era de 7%, caindo para 2,1% em 1913 e 4,6% em
1914. Em 1915 houve uma ligeira recuperagao, mas em 1918 participava com apenas
1,3%. Esse fato mostra claramente que a Funilense vinha diversificando os produtos
transportados na medida em que eles iam escasseando, buscando assim novas
alternativas para controlar a situacéo financeira e evitar os déficits.

Outro incentivo para o cultivo da cana de aglcar era o fornecimento desse
produto, cultivado em pequenas propriedades ao longo da ferrovia, ao Engenho Central

para a produgdo de aguardente e alcool, mas que pelos dados mostrados na tabela,
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parece nao ter tido sucesso. Houve até mesmo o comprometimento da Usina Esther em
adquirir toda a produgéo regional desse produto enquanto realizava o plantio em suas
terras. Mas o agucar, podemos concluir, também néo seria o produto que iria garantir a
existéncia da Funilense, e tao pouco o foi o algodao.

A tabela n.° 9 mostra os principais produtos transportados pela Funilense no
periodo entre 1912 e 1917. Nele constatamos a participagao significativa de um novo
produto, a lenha. A receita gerada no transporte da ienha pela Funilense correspondia
a 1/3 da receita gerada pelas Companhias Paulista e Mogiana, de acordo com o
estabelecimento do trafego muituo firmado entre as trés Companhias (Paulista,
Mogiana e Funilense) e administrado pela Contadoria do Estado.

A participagdo da lenha na receita da Funilense foi o que deu sustentac&o a
ferrovia durante muitos anos. No ano de 1912, a participacéo foi de 41%, em 1913 de
53%. No inicio da Guerra, em 1914, ¢ transporte de lenha também sofreu uma perda
grande, embora sua participagao tenha sido de 78%. Esse percentual alto de participacao
se deve a queda no valor total da receita devido a grande baixa no transporte de outros
produtos, como alcool, aguardente e, principalmente, algodao. Quando foi estabelecido e
teve inicio o trafego mutuo da Funilense com a Paulista e a Mogiana, em 1916, houve um
aumento significativo na receita gerada com o transporte da lenha, da ordem de 68% ,
chegando a 72% em 1917 e 2 81% em 1918.

Essa participagao, entretanto, refere-se & quantidade transportada e nao a valores,
embora esses dados nos levem & conclusédo de que esse percentual deva ter sido
mantido tambem com relacdo a receita, pois os dados mostram aumento da mesma,

embora a taxa de crescimento muitas vezes tenha diminuido.



TabelaN°8

Estrada de Ferro Funilense

Quadro comparativo dos transportes effectuados durante os ultimos amnos
{ PESO EM KILOGRAMMAS)

: - : ! | [ ! Lifferenga dos
DESIGNACAD [} 1812 | 1813 | 1814 | 1835 | 1818 | 1517 lameiis
} - , l | siodetgi?

i ! P } !
Assucar . . . Il 3.331.4840 1.505.712] 1.638.714! 2.685.452| 3.357.825( 2.517.856 830 950
Algodao Sente | 20.754 . 4.830! 425 8.650) 9.129f  92.750|  83.621
Alcool e aguardente, | 987,454 813 548 402.836! 383 593' 970.839] 684.283] 988.535
Lenha ., [4B.818.000:25.031.500i17, 256. 07018, 554. 350145 . 273. 48562, 308 155/ 17.032 670
Madeira o Jf To131,965 5.841,495] 3.800.210 3.741.458! 3.446,760| 8 852 346 415.585
Café . i 862.208  086.7031 1.373.954 2.076 BOS{ 1.397.1§7| 1.074.907  77.850
Couros | 8.683; 5.625) 7.8081 - . 8 0571  10.331 9.888 £43
Fumos S 8.518 + 13 898 9 4801 10,3420 13.472] 14,287 825
arroz .0 1.083,73% 830.790!  829.804] 763.9191 4.086.1171 1.684.190] B1R.071
Cereaes { f€ij#0 I 480.Q941. /407.835!  367.0141 832.277: 957.8350 T80.004 175 031
milho 4.278.327172.447. 7461 2.374.196] 2.766,682] 3 0S¢. %43} 4.881.3451 1.790.402
| diversos . 588.90% 088.061( 796.40% 781.465] 846.508{ 1.118.20¢j ¢71.391

Materizes para con- : i
strucg®o. ., |1 2 374.713] 2.880 334i 2.348 347 2.435.688! 1.637.745! 1.651.3000 12 384
Sal . . . . 126.070:  141.657] 130.86%)  153.598)  183.568] 153.930! 1.362
Tecidos nacicnaes 31. 258 35,474 25 472! 27.611 33.147 38.415 3.21%
Toucinho | 32.235  20.292|  12.404f  14.9230| - 24.1040  35.228]  €1.124
Diversos | 5.086.084f 5.159.609] 4.580.160! 3.268.028| 3.743.495] 4.246.012} 590.517

- ; {
| .

TOTAL ] 871.335;47.535.126 25.084 535(38.887.414{68.541.100188.056.204]19.325.404

Jeronwmo Borgee, Contador,

Campinas, Abril de 1918,

Inclusive 30.146.675 kilos de tenha carregada em vagdes de propriedade das Companhias
Paulista ¢ Mogyana ¢ rebozada pelas locomotivas das mesmas Companhias,

Manoel da Resa Martins, Epgenheiro-Chefe.

Fonte: Relatorio da Secretaria da Agricuitura Comércio e Obras Publicas, 1820

Com isso, a dependéncia da Funilense em relagdo as demais companhias era

demasiado comprometedora.

Com respeito & Mogiana, a situacdo era ainda pior, pois, sendo proprietaria da

Estacdo Guanabara, local onde era feito o entroncamento das ferrovias, cobrava-se da
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Funilense elevada taxa para uso da mesma, além das muitas restricdes que eram
impostas. Em oficio do engenheiro da Funilense & Superintendéncia das Vias Férreas,
pode se perceber o desabafo:

“Segundo 0 que ahi verbalmente combinamos em 5 do corrente, devereis estudar os meios de se libertar a Funifense da

dependencia em que se acha em relagdo a Mogyana, resuftante da travessia em Guanabara, para Carios Botelho & ora

posta emn evidencia pelo accbrde do tréfego mutuo ao qual se referiu o meu P/8 de 7 do corrente {autos 826-1-60), wé

Concluindo sobre o transporte de mercadorias, convém lembrar que a expectativa
imposta a ferrovia era de que crescesse o transporte de cereais, arroz, feijdo, milho e
outros, por causa do nucleo colonial instalado no Funil. O Nucleo Colonial Campos
Salles, criado em 1897 para incentivar a colonizagéo da regido através da producao
agricola, parece nao ter dado certo, apesar dos inimeros incentivos e beneficios dados
pelo Governo. O transporte de cereais cresceu pouco de 1912 a 1918, mas pode-se
observar um novo félego nessa producao a partir da emancipaczo do Nucleo Colonial em
1915.

Mesmo havendo algum crescimento no transporte de mercadorias, ele ndo era
suficiente para garantir "a ferrovia um saldo positivo, ou seja, gastava-se com despesas
mais recursos que eram gerados. Sem muita chance de se reverter esse quadro, optou o
Governo por adotar medidas que amenizassem esses prejuizos. A solucdo encontrada
foi a tentativa de arrendamento da ferrovia, que chegou a ser publicado no Didrio Oficial,
mas que logo foi deixada de lado, certamente pela dificuldade em arrendar uma
companhia que mostrava em sua contabilidade um actimulo de déficits desde 1912, A
situagdo era ruim e, para agrava-la ainda mais, teve seu transporte de lenha
comprometido pela eletrificagao dos trens.

O transporte de lenha, que durante anos havia garantido alguns dividendos a
Funilense, sobretudo em 1919, quando a tarifa subiu para 50% do valor do frete, em
1822 mostrava acentuada queda, primeiro pelas imposicdes colocadas pela Mogiana,

limitando o numero de vagdes didrios para recebimento de mercadorias da Funilense

** Relatério da Secretaria da Agricultura Comercio e Obras Publicas, 1920.p.106.
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destinados a outras estradas de ferro. Em segundo lugar, chegou-se a uma situagao
limite qguando a Companhia Paulista eletrificou sua linha, dispensando totalmente a lenha
vinda do nucleo Martinho Prado. A Mogiana, por sua vez, reduziu em 50% o volume de
lenha transportado, apesar de nao ter eletrificado seus trens. O volume de lenha
transportado no acordo de trafego matuo ficou assim distribuido nos ultimos anos da

Funilense:

TabelaN°8
Transporte de ienha em trafego matuo de 19191923

Transporte de Lenha
Tonelada
164.919

292.406
121.016
385.291]
431.712

Fonte: Relatério da Secretaria da Agricultura Com. e Obras Piblicas de Estado de
Sao Paulo para 1928,

Esse guadro desanimador levou a Diretoria de Terras a encerrar as atividades de
extracdo de lenha no Nacleo Colonial Martinho Prado, cujas terras haviam sido cedidas
para esse tipo de atividade, empregando grande quantidade de mao-de-obra nacional,
tendo utilizado pouco ou quase nada de estrangeiros.

A seguir nos despediremos da Funilense tendo compreendido algumas de suas

facetas mas buscando ainda algumas respostas.

3.5 Réqguiem para a Funilense

Desde a reversao da Estrada de Ferro Funilense ao Governo do Estado, n&o foram
poucos os recursos nela investidos, €, mesmo antes de ser revertida, acumulava em
1905 um capital de 802:540$530. Apds uma longa historia a Estrada de Ferro Funilense
alcancou, em 1918, um capital da ordem de 3.630:953$240. Contudo, a manutengaéo

dessa ferrovia tornava-se cada vez mais dificii ao Estado. Era necessario que se
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expandisse a linha buscando atingir areas ainda desertas do estado. Mas para isso seria
necessario criar condi¢bes técnicas, como a substituicdo dos trilhos com densidade de
14,9 Kg pelos de 25 kg, pois com uma resisténcia maior poderiam circular maquinas mais
possantes e mais pesadas. Em 1817 haviam sido substituidos cerca de 46.327 metros de
trilhos, correspondendo a quase 50% da linha. Apesar de a Funilense nao ser uma
ferrovia rentavel para o Governo, muitas vozes se levantaram dentro do proprio Governo
solicitando a extensao da mesma.

As despesas com a administragio ndo eram poucas, tendo aumentado cerca de
50% em 1918. A partir disso, optou o governo definitivamente por arrenda-la.

No ano de 1919, passou também para a administracdo estadual a Companhia
Sorocabana, que possufa um regime interno de organizacdo bastante eficiente. Com
base nesse dado e tendo em vista o fracasso do arrendamento, optou o Governo por
transformar a Estrada de Ferro Funilense em apenas um ramal da Sorocabana.

A partir de 1919, a Funilense passou a ser administrada pela Sorocabana mas, na
pratica, funcionava como antes, ou seja, com total autonomia, sobretudo financeira. Os
investimentos em conservacéo e extensao da linha prosseguiram, e nesse ano construiu-
se a Estagao de Capao Fresco. O capital da empresa néo deixava de crescer. Em 1923,
o Governo, com a intengdo de incorporar a Funilense a Sorocabana, autorizou a
construcao de uma estagéo no Bonfim, cujo terreno foi cedido pela Prefeitura. Com isso
foi possivel desativar a Estagdo Carlos Botelho, pois ndo oferecia mais acomodacao
suficiente para as mercadorias e obrigava a Funilense a cortar toda a cidade para atingi-
la. Inicialmente, a Funilense usaria a linha da Sorocabana para atingir a Estaco do
Bonfim. A obra foi concluida em meados de 1923.

Em 1924, em oficio de 2 de junho, o Governo autorizou a incorporagao da
Funilense & Sorocabana, funcionando dai em diante apenas como um rama) dessa
Gltima, mas mantendo sua administrag@o burocratica independente. O mesmo oficio
extinguia o cargo de Diretor da Funilense.

A Sorocabana, por sua vez, reclamava que essa incarporacao deveria ser
efetivada, pois, na prética, continuava tudo igual, e isso gerava alguns contratempos as

duas estradas. A autorizacdo oficial foi dada em 24 de outubro desse mesmo ano, porém
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retroativa a 1° de janeiro, conforme consta dos relatérios apresentados pela Sorocabana.

“Nao convindo, porém, que se realizasse no decorrer do anno, fodas as providencias foram dadas para & sua
ok I cp o 1
efetivacdo em 1 ° de janeiro do corrente anno, o que foi feito”. ’

Terminava ai a historia de uma ferrovia que sobreviveu a todas as turbuléncias
politicas e econdmicas do Estado e da cidade de Campinas. A historia da Funilense
rompeu o Império e penetrou na Replblica aos turbilhdes. Seguiu, a partir de 1924,
apenas como um ramal de uma grande companhia, perdendo toda majestade da qual
fora detentora desde sua origem.

3.6 - Conclusao

A histéria da Estrada de Ferro Funilense possui algo de melancélico, ou talvez a
histéria de todas as ferrovias no Brasil possua algo de melancélico. isso se deve ao
fato de a narrativa historica apresentar realmente um rito de sepultamento que, ao
mesmo tempo, fornece a sociedade um passado para, a partir dele, pensar o presente.

Mas fica sempre algo de melancélico nessa tarefa, e meu desejo € de néo
conclui-la jamais, o que espero conseguir atraves do hiperiexto.

A partir de toda a pesquisa realizada sobre a Funilense, passou a existir uma
maior compreensdo sobre sua historia e por isso comegaram a surgir algumas duvidas.
O que nao foi dito geralmente sugere interpretacoes.

Um dos pontos que nao ficou muito claro ao longo dessa historia foi a questao
da receita, ou seja, teria sido a Funilense uma ferrovia deficitaria, ou néo?

Acredito que, apesar dos constantes déficits verificados anualmente quando
comparados receita e despesa, e também de todo tipo de obstacuio enfrentado, a
ferrovia ndo deixou de cumprir o papel a que se destinava. Nao fosse a Funilense, a
colonizacéo do Funil e de outras regides mais distantes, como a cidade de Conchal,

teria transcorrido mais lentamente e com maior dificuldade.

" Relatorio da Sorocabana para o ano de 1924. P.30
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Por ser o trem o simbolo do progresso e icone do avango tecnologico, tinha ele
o papel de faciltar a vida do homem, habitante das regides mais distantes,
proporcionando-lhe maior comodidade. Isso de fato ocorreu com a Funilense. O fato de
ter tido a ferrovia apenas um frem fixo didrio e outro que funcionava as segundas,
quintas, sabados e domingos, a conexao estabelecida com as Companhias Mogiana,
Paulista @ Sorocabana permitia a qualquer passageiro, habitante de regides ao longo
da Funilense, ter acesso a capital, ao Porto de Santos ou ao interior paulista. O tempo
gasto para se atingir o ponto final da linha partindo-se da Estagao Carlos Botelho era
de aproximadamente 4 horas, saindo as 16:23h e chegando as 20:12h em Padua
Salles.

A Funilense, além de ter facilitado a vida das pessoas e contribuido para o
progresso da regiao, foi também a responsével pelo enriquecimento de muita gente,
quer pelo desenvolvimento agricola que proporcionou quer pelas facilidades gue alguns
obtiveram do Estado em funcao dos fortes lagos de amizade com representantes do
governo. Isso pode ser comprovado nos préprios relatérios emitidos pela Secretaria de
Agricultura, Comeércio e Obras Publicas do Estado de Sao Paulo, em que se relata a
aquisicdo de terras por parte do governo, a precos praticados no mercado, cujos donos
eram grandes latifundiarios e os maiores usuarios da ferrovia. A compra pelo Estado
em 1905 de ferreno situado junto & Estacdc Bardo Geraldo de Rezende em
Cosmopolis de propriedade de Arthur Nogueira & Cia por 16:000$000 ilustra bem essa
situac@o. Também em 1907 o Governo adquiriu do Barao Geraldo de Rezende, terreno
situado em Genebra por 3:5008000. Essa operacdo parece ter sido efetuada em
grande parte para ajudar o Bardo, gue se encontrava em uma situacac financeira
desesperadora, tendo sua principal fazenda sido hipotecada e prestes a ser levada a
lellao publico. Tambem venderam ao Estado terrenos junto a ferrovia os srs. Orosimbo
Maia, Miguel Grinaldi e Francisco Capolupo, e a Sociedade Anonyma Usina Esther.
Essa ultima vendeu em 1915 terrenos em Cosmoépolis pelo valor de 5:458%$252. Em
nenhum momento o Estado se utilizou da legislacéo vigente para desapropriar essas
terras, uma vez que a ferrovia era um bem publico e trazia beneficios aos proprietarios

proximos a ela. Os Unicos proprietarios locais que efetuaram doacéo de terras para a
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ferrovia foram os Srs, Severo Penteado, em 1911, no km 25 do desvio de Funchal, e
Martinho Prado Junior, nas fazendas Conceigdo e Mogy-Mirim.

Essa situagao deixa claro que a exploragdo do bem pulblico por parte dos
capitalistas foi expoliatoria. Fica sempre a dlvida sobre o papel do Estado no trato da
coisa publica, pois se observou ao longo de toda a historia da Funilense uma constante
benevoléncia do Estado para com os capitalistas da regiao, quer fossem monarquistas
ou republicanos.

Mudando um pouco o enfoque dessa discussdo, uma constatagéo interessante
foi a descoberta de que a histdria da Estrada de Ferro Funilense, confundida com
histérias similares de pequenas ferrovias chamadas “cata-café”, teve um caminho
diferente. Embora tenha sido criada com o objetivo de escoar a producao cafeeira da
regido do Funil, caminho pelo qual seguia o café vindo do Vale do Paraiba, néo foi esse
produto o responsavel pela sobrevivéncia da ferrovia.

Quando foi inaugurada, em 1899, a produgdo cafeeira era bastante grande,
principalmente na fazenda Santa Genebra, onde havia cerca de 500 mil pés de café. A
quantidade produzida nunca foi de fato um problema para a exportagéo desse produto,
apesar das inimeras dificuldades encontradas com a substituicdo da méao-de-obra e a
mecanizacdo, mas ficava dependente do prego alcangado pelo produto
internacionalmente. O governo dava inimeras garantias, facilitando até mesmo o valor
do frete pago por esse transporte. Mas a oscilagdo muito grande no preco do café
ndo dava garantia de sustentacdo a Funilense, e entdo buscou-se transportar outros
produtos mais rentaveis.

As justificativas para se manter a ferrovia eram muitas. A promessa de lucro no
transporte de alimentos do Nucleo Colonial Campos Salles foi uma delas, e ndo obteve
o sucesso esperado. O transporte de aguardente, aclicar e alcool do Engenho Central
(Usina Esther) foi outro, mas nenhuma dessas possibilidades garantia & ferrovia um
saldo anual positivo. O Engenho Central, por exemplo, tinha uma produgao que
dependia das condi¢cbes climaticas e teve em seu inicio problemas com enchentes,
como a de 1906, que prejudicou a producao por dois anos.

Foi somente com o transporte da lenha gue se pdde garantir & Funilense um
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saldo anual positivo, e isso é tao verdade que, ao serem eletrificados 0s trens, a receita
da ferrovia caiu vertiginosamente.

Para concluir, diria que a opcéo pelo transporte, principalmente da lenha, foi
capaz de garantir por alguns anos uma situagao financeira estavel para a Funilense, e
isso foi bom, pois o Estado ja havia sido onerado intimeras vezes., Todavia, as
conseqléncias que esse tipo de transporte gerou foram extremamente danosas para a
sociedade, pois toda mata nativa ao longo do percurso da Funilense até atingir o Rio
Mogy-Guagu foi destruida. Toda a exuberancia da mata do Funil, proclamada inlmeras
vezes e que serviu de esteio para justificar a criagao da ferrovia e do nucleo Campos
Salles, perdera sua importancia quando a prioridade era fornecer lenha para as Cias.
Mogiana e Paulista. O governo chegou até a criar um nucleo colonial denominado
Martinho Prado, colonizado por brasileiros, com o objetivo de extrair madeira, e que foi
fechado quando os trens foram eletrificados, principalmente os da Paulista, em 1918.

A Funilense foi, inquestionavelmente, de extrema importancia para a regido de
Campinas, e foi a partir dela que surgiram inimeros municipios que hoje buscam
resgatar essa historia para consolidar suas identidades.



{ Hipertexto e a Estrada de Ferro Funilens

Capitulo 4

“( gue wma socledade procura, ao
continuar a produzir e a reproduzir, é
ressuscitar o real gue lhe escapa”

Jean Baudrillard



Capitulo 4

O Hipertexto e a “Estrada de Ferro Funilense”

4.1 Pesquisa Documental

A opcao de se criar um hipertexto sobre a Estrada de Ferro Funilense
surgiu, primeiramente, pela possibilidade apresentada pelo dispositivo
informacional em disponibilizar ao leitor toda e qualquer tipo de fonte documental,
para que ele mesmo possa construir sua histéria. Em segundo lugar foi por
observar as constantes transformagdes na disciplina da histéria no que diz
respeito & sua narrativa, dando origem a uma forma inovadora de escrita
histdrica, ou seja, a metalinguagem.

Uma vez definido o objeto de trabalho, teve inicio uma busca desenfreada
pela aquisicdo de documentos, & ai comecgaram a surgir os primeiros problemas.

Uma das possibilidades pretendidas com o hipertexto seria 0 acesso as
fontes documentais escritas, e, ou, manuscritas. Toda pesquisa sobre esse
material foi realizada principalmente no Arquivo do Estado de Sao Paulo, onde
foram encontrados documentos raros sobre a historia da Funilense. Entretanto, a
tecnologia tao enaltecida nesse projeto abandonou-me por completo durante a
coleta do material. Por nao dispor de equipamentos apropriados para reproducéo
de documentos, tais como um “notebook” e um scanner de mao com boa
qualidade, a unica forma de reproducao permitida pelo Arquivo do Estado era a
copia manuscrita, e aiguns deles foram entéo copiados.

A reproducdo da informacéo contida no documento era importante para o
frabalho, mas a imagem do artefato era essencial para a confeccdo do hipertexto.
A imagem do documento corresponde ao signo indicial responsavel por toda
sustentacdo metodoldgica da pesquisa, e sem ela a proposta do hipertexto ficaria
inviabilizada. Mas essa situagio durou pouco pois, passados dois anos todo o
arquivo foi transferido para instalagées mais modernas e instituido um servigo de

reproducao digital de documentos, armazenados em CD-ROM. Com issc pude



reproduzir, por exemplo, o documento da Cia. Paulista de Estradas de Ferro que
dava concessao a Cia. Carril Agricola Funilense para construcao de sua estrada
de ferro, documento esse que j& havia sido copiado anteriormente.

Fazem parte desse conjunto fornecido pelo Arquivo do Estado os seguintes
documentos;

Doc. 342 (p.1-2) Oficio da Inspetoria de Estradas de Ferro ( assinado pelo eng.
Coelfio} enviado ao Sr. Secretario de Agricultura, solicitando providéncias quanto estado

de conservagdo da Funilense. 10/11/1899.

Doc. 30 (p.3 - 8} Documento do engenheiro ajudante Clodomiro Pereira da Silva ao

Inspetor de Estradas de Ferro, relatando as condicées da ferrovia. 31/11/1899.

Primeiro Traslado (p. 1-2) Documento de cessdo de garantia de juros de Jodo
Manoel Almeida Barbosa a Cia, Carril Agricola Funilense.

Terceiro Traslado Documento de transferéncia da concesséo da Cia. Paulista de
Esfradas de Ferro a Funilense. 1890.

Doc. 16  Recusa de homologagao de contrato com o empreiteiro Afonso Giongo. 1899.

Doc. 150 (p.5-10) Escritura de empreitada entre a Cia. Carril Agricola Funilense e
Affonso Giongo. 1899

Doc. 001 (p. 1-8} Esclarecimento ao Sr. Secretério da Agricultura pelo Eng. Coelho
para o pedido de homologacéo de contrato da Funilense. 17/marga/1899.

Contudo, a documentacdo obtida no Arquivo do Estado ainda nao era
suficiente para que se pudesse ter uma idéia mais clara do que havia sido essa
ferrovia. Continuei a busca em outros lugares, como a Biblioteca da Camara
Municipal de Campinas e da Secretaria da Cultura, mas ndo obtive muito sucesso
pois as informagbes encontradas ligavam-se indiretamente & Funilense, tais como:

Resolugdo 216, que autorizava abertura de concorréncia piblica para construgéo

134



do Mercado Central de Campinas, Lei N ° 113 que permitia uso e gozo de terrenos
a Estrada de Ferro Funilense, e ainda documentos sobre a desapropriagédo de
terrenos no Largo Correa de Melo.

A sorte ndo havia me abandonado totaimente pois, em visita ao Museu
Ferroviario de Jundiai, encontrei um relatério do Ramal Férreo Campineiro que
trazia em sua contabilidade todas as informacdes sobre a Funilense durante o
periodo em que foi administrada pelo Ramal. A partir desse relatério parece que
as pecas sobre a Funilense puderam ser encaixadas.

Por tratar-se de uma publicagéo oficial, meu cuidado na utilizacdo dessas
informagdes foi ainda maior, embora esse fatc ndo deva invalidar o trabalho pois
toda e qualquer informacgao esta sujeita a juizos de valor de quem a produz, quer
sejam instituicdes publicas, privadas ou de qualquer outra natureza. O reiatéric
mencionado continha a reprodug¢do parcial de documentos oficiais, iabelas,
graficos, mapas, etc. Um verdadeiro deleite para um historiador.

Em posse desse relatério surgiu logo a seguinte questéo:

Como organizar todas essas formas documentais no hiperiexto de modo
gue sua leitura possa fornecer uma ampla visao da historia da Funilense?

Evidentemente que, pela qualidade do material, a visdo da histéria da
Funilense oferecida através dos documentos assumia diversos enfogues, como
econdmico (pelas informagdes sobre finangas contidas nas tabelas), politico
(trechos reproduzidos das legislacbes ferroviarias vigentes), e iopograficas (pelas
localizagdes contidas nos mapas), etc.

A opc¢ao nesse caso foi pela separagéo dos diversos tipos de documentos e
a conversao dos mesmos em imagens digitais. A digitalizacao, nesse caso, foi
fundamental para a metodologia adotada no trabalho, pois ndo se poderia pensar
em refazer as tabelas ou outros documentos, sob o risco de serem cometidos
erros ortograficos ou até conceituais, adulterando por completo o documento
original. Era necessario manter a forma, e assim foi feito.

A digitalizagdo desse material, principalmente as tabelas, foi realizada com
uma definicdo de 150 dpi ( pontos por polegada), pois foi esse o padrao adotado
para todas as imagens.



Houve, evidentemente, uma selecdo prévia das tabelas consultadas para
que se pudesse selecionar quais iriam compor o hipertexto. O critério para essa
selecdo n&o envolveu nenhuma preferéncia pessoal, apenas se buscou obter
dados que refletissem a historia da ferrovia. As possibilidades eram muitas, tais
como os dados sobre receita, despesa, trafego de mercadorias, de bagagens, de
animais e de passageiros, tarifas, capital investido pelo Estado na ferrovia, entre
outros.

Um dos dados que “julguei” ser de maior importancia para essa
historia foi o de transporte de mercadorias, pois fora com essa argumentacéo que
a ferrovia havia sido criada. Mas havia também outros dados, como o trafego de
passageiros, que embora ndo estivessem em primeiro plano para a historia da
ferrovia, eram indubitavelmente importantes. Com isso passou-se a organizar as

tabelas, que foram assim definidas:

Lista de tabelas:

1) Movimento financeiro do tréfego efetuado com mercadorias no periodo de 1905-1917;
2) Transporte de mercadorias efetuado no periodo de 1912 a 1917, por tipo de produto;
3) Movimento financeiro do tréfego efetuado com passageiros no periodo de 1905-1917;
4) Receita e despesa no periodo de 1905-1917;

5) Capital empregado desde 1905;

€) Precos das passagens em 1912;

7) Despesas de custeio e de capital 1905-1817;

8) Mercadorias despachadas em 1918 por estagées.

Do relatério sobre o Ramal Férreo foram utilizadas apenas as tabelas.
Sobre a legislagao que dizia respeito a Funilense encontrei uma “obra rara’, e por
que n&o dizer, “rarissima’, denominada Leis decretos e contractos relativos as
concessbes vigentes de estrada de ferro outorgadas pelo Governo de Sdc Paulo
1869-1913, publicada pela Secretaria de Agricultura Comércio e Obras Publicas

do Estado de Sao Paulo, em 1914. Esse livro pertence a biblioteca do Centro de



Memodria da Unicamp e foi doado pelo Instituto Agrondmico de Campinas,
depositario de grande parte da documentacdo produzida pela Secretaria da
Agricultura no inicio do século XX.

Muitas das leis e decretos j&@ eram de meu conhecimento, pois varios
autores reproduziram em suas obras trechos desses documentos, mas na integra
esse trabalho sé foi reproduzido através do livro da Secretaria de Agricultura, por
ser essa instituicdo a responsavel pelo sistema ferroviario do Estado. A busca
pelos documentos originais demandaria tempo e custo muito além do disponivel.
Optei pela reprodugdo dos documentos publicado na obra acima citada. Fizeram
parte dessa selecdo os seguintes documentos:

Lista de Documentos

Documento N 0. 16 do ano de 1899. Contrato de construcio da Funilense com o Eng.
Affonso Giongo.

Documenito N o. 31 - 1899, Horario dos trens da Funilense.

Contrato de escritura com Affonso Giongo, 1899,

Proposta do Presidente da Cia. Bardo Geraldo para o cercamento no leito da Funiiense
- 1898,

Resposta do Secretario ao Bardo Geraldo- 1898,
Relatério do Engenheiro Clodomiro P. da Silva ao Inspetor de Estradas de Ferro.

Documento do Inspetor de Estradas de Ferro, Eng. Coelho ao Secretario da Agricultura
pedindo providéncias quanto a conservacao da linha Funilense recém inaugurada.

Escritura de cessdo de garantia de juros de Jodo Manoel de Almeida Barbosa a Funilense
em 1890.

Além das leis, decretos e outros documentos oficiais, buscou-se trabalhar
também com a documentacio impressa em jornais que circulavam na época. Mas
nao insisti profundamente nessa busca, uma vez que o material recolhido ja
satisfazia plenamente a proposta de elaboracdo do hipertexto. Foram

incorporados no trabalho os seguintes artigos:



Jornais:

1) Correio de Campinas — 27/novembro/1896 “Concorrencia para a construcdo da E, de
Ferro Funilense”

2) Correio Popular — 1896 “Caminho do Ferro entre Campinas e Funil” (subscricéo de
agbes),

3) Diario do Povo ~ 4/2/1864 “Linha da antiga Funilense continua preocupar habitantes
do Guanabara”;

4) Correio Popular — 4 de janeiro de 1980 “O ‘Ramal Ferreo’ e a ‘Funilense’ — QOdilon
Nogueira de Matos;

5) Diario do Povo 4/2/1968;

Deve existir inUmeros outros artigos publicados em jornais e revistas, mas
selecionei apenas alguns pois, a digitalizagdo desses materiais nem sempre &
possivel, em geral encontram-se em péssimo estado de conservacdo e a
reproducao dos mesmos colocaria em risco sua longevidade. A copia do
documento € valida, mas a imagem que caracteriza o suporte ¢ carregada de
veracidade, dai sua utilizagdo como um signo indicial, apesar de toda critica que
essa caracterizagdo suscita. J& que o assunto é veracidade, a busca por
informagbes através de jornais também me desestimulou quanto & utilizacdo
desse meio, devido & imprecisdo das informacées ai veiculadas.

Nao terminava ai a peregrinagdo para obtencdo de informagfes sobre a
Funilense, mas, uma vez resolvida uma parcela importante do trabalho com os
documentos encontrados, e em posse dessa documentacéo, j& se poderiam
vislumbrar algumas possibilidades para se escrever a historia da ferrovia.

Contudo, essa documentagdo ainda parecia incompleta e insuficiente
quando o suporte utilizado, o computador, permite a agregacéo de diferentes
meios. Com isso teve inicio minha busca por registros imagéticos, como fotografia,
video, filme, desenho, eic.

A fotografia e talvez o meio mais préximo do homem porque esta presente
em nossas vidas de forma bastante intensa, quer nos out doors, nas propagandas,

camisetas, embalagens, etc., e deve ser considerada uma forma auténtica de



registro histérico. As fotografias podem revelar elementos do cotidiano de que
muitas vezes um texto nio consegue dar conta. Ela possui sua propria linguagem.

A busca que iniciei para descobrir imagens da ferrovia foi bastante
conflitante. A primeira dlvida que surgiu nessa coleta foi na definicdo quanto ao
tipo de imagem, ou seja, sobre qual conteGdo privilegiar. Quais imagens poderiam
ser utilizadas? Estacdes? Trilhos? Locomotivas? Pessoas?

Ao longo do trabalho passei do fascinio pelo uso da tecnologia para uma
dificuldade conceitual profunda. Mas, na medida em que avangava em algumas
leituras, sobretudo sobre imigragdo, constatei que as estacbes da Funilense
tiveram um papel fundamental para o surgimento de alguns ndcleos urbanos,
sendo que muitos deles tornaram-se municipios importantes na regido. A partir
disso resolvi procurar as estagtes da Funilense pelos municipios situados entre
Campinas e Conchal. Essa tarefa, como outras ja mencionadas, também nao teve
o sucesso esperado, pois muitas estacées foram demolidas, n&o sobrando sequer
um vestigio, uma Unica ruina.

A idéia era contrapor uma imagem antiga da estacdo com uma imagem
atual, tentando conseguir um efeito que depois julguei desnecessario. A
contraposicéo do antigo com o novo, principalmente no caso de estradas de ferro,
gera um sentimento nas pessoas de saudosismo e inconformismo, devido ao final
inconseqliente que tiveram. A comparagao também seria prejudicada pela falta de
material pois nac foram encontradas fotos antigas de todas as estagbes. Por
conta disso e também por ndo querer ser sentimentalista, optei por trabaihar
apenas com as fotos antigas, evitando mostrar o estado de depredacac em que
algumas das estagdes se encontram atualmente, como €& o caso da Estagao
Guanabara, hoje ocupada por invasores.

Mas que tipo de imagem interessa a um leitor anénimo, para que ele
possa, a partir dela, conhecer mais sobre a ferrovia?

A importancia das estagbes ja estava assegurada, pois ela permite varias
leituras. Pode-se conhecer a arquitetura da época, como é o caso da Estacao
Carlos Botelho no Mercado Central de Campinas, cujo projeto descobriu-se

recentemente pertencer ao arquiteto Ramos de Azevedo. Afravés das fotos



também se pode ter uma idéia do tipo de pessoa que se utilizava da ferrovia. Ao
observarmos, por exemplo, a foto da Estacdo Guanabara no inicio do século,
notamos a presenga de ex-escravos € um contingente maior de pessoas do que
nas demais estagbes, justamente por ter sido essa estacdo o principal ponto de
distribuig&o das estradas de ferro de Campinas.

FOTON®1

Estaclc Guanabara. s .d., Campinas SP. Colegdo Centro
de Ciéncias Letras e Artes de Campinas.

Portanto, as fotos das estagbes tinham seu lugar garantido no hipertexto
devido a importancia de sua representacio para a histéria da Funilense.

Mas havia ainda as fotografias do material rodante da ferrovia, que num
primeiro momento me pareceram pouco interessantes mas que depois percebi
trazerem embutida nada menos que parte da histéria da técnica. A importancia
dessas imagens é incontestavel, até mesmo porque a maioria desses
equipamentos ja desapareceu, e em breve restard apenas a imagem do que foram
essas maquinas.

As fotografias sobre o maquinédrio da Funilense, como as locomotivas,
trollys, vagbes, etc., ddo uma viséo do tipo de estrada de ferro que ela era, ou
seja, essa imagem define por exemplo o tipo de bitola em que corriam os trens. No
caso de ser bitola estreita, séo conhecidos os muitos inconvenientes causados por

essa largura, e a conseqiiéncia disso recafa sobre o transporte de cargas. Com a



bitola estreita, a locomotiva tinha que ser mais leve e consequentemente puxava

menos carros, € com isso transportava menos carga.
FOTON®2

arregado com lenha, 1918, Pauiinia,SP. Acervo O

A foto acima mostra uma maquina da Funilense carregada com lenha, o
que demonstra ter sido esse um dos principais produtos transportados pela
ferrovia. Como ha uma grande quantidade de vagdes sendo puxados e todos eles
bastante carregados, isso pode significar que nesse periodo a bitola ja havia sido
substituida pela de 1 metro. Somente com uma bitola larga poderia o trem efetuar
uma curva acentuada, como mostra a foto acima.

A idéia de se utilizar fotografias ndo se limitou apenas as maguinas e
estagbes, mas também abrangeu retratos de personalidades que estiveram
envolvidas com sua histdria, como por exemplo o Bardo Geraldo de Rezende, o
Secretario da Agricultura Dr. Carlos Botetho, o Major Arthur Nogueira, entre

outros.
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FOTON®3

Alem das séries fotograficas ja citadas, uma outra opgao foi mostrar
imagens referentes aos nicleos coloniais. A relacdo das estradas de ferro em Sao
Paulo com os nucleos coloniais e com a imigracao foi muito intensa. Pude com
isso estabelecer um paralelo entre os usuérios da Funilense e os habitantes dos
ndcleos, principalmente imigrantes italianos, alemaes, austriacos, suicos,
espanhdis, russos, portugueses, e outros. Logo, disponibilizar imagens dos
nucleos, suas casas, seus maquinarios e habitantes locais seria oferecer um novo
caminho de leitura sobre a Funilense, bastante enriquecedor.

Na foto a seguir tem-se uma idéia de quem era o viajante da Funilense,
suas condigbes de vida, seu modo de vestir-se, etc.

A comparacgao entre as habitacdes dos diferentes nicleos coloniais leva o
leitor totalmente inexperiente no estudo da imigracdo & rapida concluséo sobre a

superior condigdo de vida em que vivia o colono do nicleo Campos Salles.
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FOTON®4

% < ey

Casa de colono Ne NUCIes colomal "Gampos sales 1905, LoSMOopois, Sb. Lo Secre-

taria da Agricultura Comércio e Obras  Publicas de S. Paulo, Centro de Memoria, Unicamp.

A partir dessas imagens abre-se ao leitor uma gama variada de
possibilidades de leitura, podendo-se construir a histéria da Funilense a partir de
outros olhares. E evidente que essa composicéo vai depender em grande parte do
repertério de cada leitor.

Foram coletadas cerca de 30 fotografias, e esse processo demandou um
trabalho bastante arduo devido & dificuldade de localizagdo dessas imagens. A
(nica foto que ja era de meu conhecimento era a do Mercado Central de
Campinas, impressa no livro “Café e Ferrovias” de Odilon Nogueira de Mattos.

Comecei a busca pelo material, diria, pela minha préopria casa, ou seja, 0
Centro de Memoria da Unicamp, onde pude iocalizar na colecdo “Geraldo Sesso
Janior” imagens sobre o material rodante da ferrovia.

Uma das fotografias foi-me vendida pelo fotégrafo e colecionador
campineiro conhecido por V-8, detentor atualmente do maior acervo fotografico

particular sobre Campinas. Essa imagem mostra muito nitidamente como era a



saida do trem da Estacéo Carlos Botelho cruzando a rua Barao de Itapura. Essa é

sem duvida uma das fotografias que mais me agrada.
FOTON®5

Vista aérea da Estac&o Carlos Botelho, Entre 1908 e 1924, Campinas, SP.
Colegdo V8,

Consegui também algumas fotografias de particulares’, como da Sra. Luiza
Hermann, Luis Mano de Arthur Nogueira e Meire Teresinha (Secretaria de
Educacéo da Prefeitura de Paulinia).

Outras fotos foram reproduzidas de publicacbes e todas deverdo conter
legenda ao serern disponibilizadas no hipertexto.

Ainda sobre a documentagdo imagética sera incluido no hipertexto um
video que mostra a Funilense percorrendo a Usina Esther. Esse filme foi
originalmente produzido em 16mm e posteriormente telecinado, e sua imagens
datam do ano de 1916. A digitalizacéc do video foi executada por um especialista
em imagens digitais em movimento, e devera ser um n6 essencial do hipertexto.

Alem de toda documentagdo ja citada, hd uma que me parece essencial,
sao os mapas. Trabalhar com mapas é sempre um problema a mais pois,
geralmente, as dimensbes s&o exageradas, ndo podendo ser reproduzidas em
equipamentos comuns, tais como as maguinas de xerox e os scanners tamanho
ate A3. A solugao seria a reprodugéo através de um Bureau especializado, o que,
devido ao custo elevado, evitei.



Apesar das inimeras criticas mencionadas anteriormente sobre o papel da
Secretaria da Agricultura no favorecimento aos Barfes de café e capitalistas
locais, devo admitir que a organizacéo dessa instituicgo é também hoje algo em
extingdo. O primor com que eram elaborados os relatérios da Secretaria e toda a
documentacao ali produzida é digno de admiracgao.

Essa caracteristica da Secretaria me levou a conhecer um livro sobre o
café, produzido em 1803, em francés, em cujo final se podia consultar um mapa
sobre o sistema ferroviario paulista, num tamanho adequado para reproducgao.
Nao tive duvidas, digitalizei - o imediatamente. O Unico inconveniente desse mapa
é o fato de ndo haver o tragado da ferrovia para além do Funil, pois ela so
ultrapassou essa regido em 1912, quando atingiu Arthur Nogueira.

Um outro mapa, também sobre as ferrovias mas situando principalmente os
nucleos coloniais, foi encontrade num guia para imigrantes aleméaes. A qualidade e
a beleza desses dois mapas é inquestionavel.

Fol encontrado também um mapa no servigo de cartografia do Instituto
Agronémico de Campinas, mas o problema surgiu na hora da reproducdo, pois
foi-me permitido apenas desenhar o mapa em papel vegetal. Tentei, e logo desisti.

Ainda pesquisando no |IAC, busquei junto ao servico fotografico la existente
alguma imagem sobre a Funilense, e dentre centenas de negativos de vidro havia
um gue muito me ajudou. Essa imagem era composta por uma fotografia de um
mapa das fazendas Santa Elisa e Monjolinho, e mostrava nitidamente o percurso
da Funilense até as proximidades da estacdo Bardo Geraldo. Essa imagem foi
essencial para corrigir um erro de interpretac@o quanto ao trajeto da Funilense.
Sabia-se gue ela percorria 5 km dentro das terras do Barao Geraldo e que ele
havia plantado uma alameda de bambuzal e, erroneamente, se acreditou que a
ferrovia corria dentro dele. A imagem mostra justamente que a ferrovia corria
paralela ao bambuzal em alguns trechos, e em outros se distanciava dele por
completo. Apos atravessar a Fazenda Santa Elisa, a ferrovia seguia em direcao a
Estacdo de Barfo Geraldo. Essa descoberta foi bastante feliz, e por isso a

imagem mencionada devera também pertencer ao hipertexto.
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FOTON®6
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Uma das raridades encontradas ao longo da pesquisa foi 0 mapa sobre os

nucleos coloniais do Estado de S. Paulo, presente no guia para imigrantes
alemaes.
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Figura N ° 11

Fica bastante claro nesse mapa que a Funilense seguiu o mesmo caminho
dos nucleos coloniais, e também a rota do café. Pode se observar uma
concentracdo de nacleos na regido de Campinas, e muitos deles foram atendidos
pela Funilense, tais come: Campos Sailes, Arthur Nogueira, Visconde de
Indaiatuba, Conde de Parnaiba e Martinho Prado. Esses nucleos deram origem a
alguns municipios. O ndcleo gue mais se beneficiou da estrada foi o Campos
Salles, por isso foi também privilegiado e assumiu lugar de destaque no hipertexto.

Além de toda a documentacdo que sera disponibilizada ac navegante do
hipertexto sobre a Funilense, a possibilidade de uma nova construgéo historica me
pareceu interessante. Trata-se de uma construcdo a partir das biografias de
pessoas gue tiveram alguma relacdo com a ferrovia, dentre elas o Bar&o Geraldo
de Rezende, Albino José Barbosa de Qliveira, Carlos Botelho, Alfredo Guedes,
Padua Salles, Eng. Coelho, entre outros.

Apenas para exemplificar podemos estabelecer alguns links importantes
entre essas figuras ilustres com a ferrovia, como foi 0 caso do Eng. José Luis
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Coelho. Participava como engenheiro da Secretaria da Agricultura Comércio e
Obras Publicas do Estado de S&o Paulo, atuando junto & Diretoria de Viagdo e
QObras Publicas e Fluviais. Era o responsavel pelas ferrovias estaduais, e ha
documentos que comprovam a intencdo do Engenheiro em favorecer a ferrovia.
Em agradecimento a essa postura, foi criada uma estacio no ndcleo Visconde de
indaiatuba que levou 0 nome de Engenheirc Coeiho, que hoje € o distrito de
mesmao nome.

A partir do conhecimento sobre todas as estagbes que foram criadas pela
Funilense, observou-se prontamente que muitos municipios surgiram a partir
dessas estagbes ou de alguns nucleos coloniais. Logo, os links possiveis entre
essas variaveis & enorme. Optei, portanto, por conectar ndcleos coloniais com
estacbes da ferrovia e também com personalidades locais ou do governo estadual
e federal.

Com todos esses recursos citados, espero poder fornecer material
suficiente para que o leitor construa sua histéria sobre a ferrovia.

Futuramente, ao se integrar esse sistema & Web, sera possivel acessar
ainda outras informacdes gue possam existir sobre a Funilense, desde que
estejam informatizadas e disponiveis em rede. Parece que tem sido essa a politica
adotada mais recentemente em arquivos, museus e centros de documentagao.

A seguir veremos como fica a estrutura do hiperdocumento sobre a
Funilense, seguindo os principios da escrita ndo linear.
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4.2 Plano geral do hipertexto sobre a Estrada de Ferro Funilense

A estrutura do hiperdocumento foi organizada sob a forma de rede, ou sejg,
numa hierarquia horizontal. Foram definidos previamente 4 caminhos para se
inicializar a navegacéo pelo hipertexto. Q primeiro deles é através do botéo, cujo
icone & uma locomotiva, onde tem inicio uma viagem pelo mapa de campinas,
seguindo a linha da Funilense, podendo-se desembarcar em qualquer estacdo da
ferrovia.

A segunda opgdo é através das biografias, j@ mencionadas anteriormente.

A terceira opgéo € através de um calendéario com as datas que marcaram a
historia da ferrovia, estampadas num relogio.

A dltima opcéo é através dos documentos sobre a ferrovia, reproduzidos
dos originais e também de publicagbes. Portanto, a pagina inicial contém os nos
principais (icones de entrada), um video do trem da Funilense com carregamento
de lenha e também um browse de navegacé&o.

FiguraN®12
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Nos principais:

Calendario

Figura N ® 13

Além do calendario ha outra opg@o de navegacdo que € através das
biobrafias. As histérias de vida de pessoas que tiveram algum envolvimento com a

E.F. Funilense, frazem consigo também a prépria historia da ferrovia.

Biografias
Figura N ° 14



Estacdes
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Caso o usudrio ndo opte por nenhum desses nds, e queira compreender
methor a estrutura do documento, ha essa possibilidade navegando-se pelo mapa

do documento

FiguraN °17

Moanz de Dosunesnts

Este & apenas um plano geral que define a estrutura do documento uma
vez que ele se encontra subdividido em inimeros niveis e subniveis.

As cores utilizadas servirdo como guia para o usudrio, devendo cada nivel
conter uma cor relacionada ao no principal, ou seja, o nd de origem.

O resultado desse trabalho & um hipertexto confeccionado com os
softwares: Microsoft FrontPage, Macromedia Dreamweaver, Flash, Macromedia
Fireworks, Adobe Photoshop, Excell e Word. Foi gravado em CD-ROM e segue

am anexo a esse trabalho.
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Baixar livros de Literatura

Baixar livros de Literatura de Cordel
Baixar livros de Literatura Infantil
Baixar livros de Matematica

Baixar livros de Medicina

Baixar livros de Medicina Veterinaria
Baixar livros de Meio Ambiente
Baixar livros de Meteorologia
Baixar Monografias e TCC

Baixar livros Multidisciplinar

Baixar livros de Musica

Baixar livros de Psicologia

Baixar livros de Quimica

Baixar livros de Saude Coletiva
Baixar livros de Servico Social
Baixar livros de Sociologia

Baixar livros de Teologia

Baixar livros de Trabalho

Baixar livros de Turismo
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