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RESUMEN

El proyecto Memdria Ferrovidria (UNESP-FAPESP) es una propues-
ta de investigacion transversal que utiliza el patrimonio ferroviario del
estado brasilefio de Sao Paulo como laboratorio para experimentar con
nuevas técnicas, herramientas y estrategias de investigacién, gestion,
difusién y activacion en materia de patrimonio cultural contemporéaneo.
En este texto se ofrece, en primer lugar, una visién sintética del mencio-
nado proyecto. Seguidamente, se presentan los resultados preliminares
de la reciente apertura en su marco de una linea de trabajo en Arqueo-
logia Industrial, focalizada en el registro, analisis e interpretacién de un
sector concreto de los talleres construidos por la Companhia Paulista
de Estradas de Ferro en la ciudad de Jundiai. En dltima instancia, este
articulo pretende reivindicar el papel de la Arqueologia en la interpreta-
cion del pasado reciente, asi como defender nuevos modelos de trabajo
caracterizados por la transversalidad y la interaccién metodolégica multi-
disciplinar, que sean capaces de generar avance en el conocimiento y de
fabricar recursos a partir del patrimonio.

Palabras clave: Proyecto Meméria Ferroviaria, Complejo FEPASA de
Jundiai, patrimonio ferroviario, Arqueologia Industrial, interdisciplinarie-
dad.

ABSTRACT

The Projeto Memdria Ferroviaria (Railway Memory Project, UNESP-
FAPESP) is a cross-disciplinary research project that turns the railway
heritage of the Sao Paulo state (Brazil) into a laboratory for testing new
methodologies, tools and strategies regarding the research, management,
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dissemination and activation of the contemporary cultural heritage. This
paper offers, in the first place, a brief view of the mentioned project. Se-
condly, the text presents the preliminary results achieved with the recent
opening of a research line in Industrial Archaeology in the general fra-
mework of the Railway Memory Project, focused on the survey, analysis
and interpretation of a certain area of the workshops built by the Com-
panhia Paulista de Estradas de Ferro (Paulista Railway Co.) in Jundiai
city. Finally, this article intends to defend the contribution of Archaeology
to the understanding of the recent past, as well as to promote new cross-
disciplinary working ways that, based on methodological interaction, are
capable to produce knowledge advancement and new resources from

JUAN MANUEL CANO SANCHIZ

cultural heritage.

Key words: Railway Memory Project, Jundiai's FEPASA Complex,
railway heritage, Industrial Archaeology, cross-disciplinarity.

1. EL PROYECTO MEMORIA
FERROVIARIA

El proyecto Memdria Ferrovidria (MF) es
una iniciativa de investigacién disefiada en
el Laboratério de Patrimdnio Cultural que el
Prof. Dr. Eduardo Romero de Oliveira dirige
desde la Universidad Estatal Paulista “Julio
de Mesquita Filho” (UNESP). Su campo de
estudio es el patrimonio ferroviario del estado
de S&o Paulo y su meta la experimentacién
en el registro, la interpretacion, la gestién y
la activacion del patrimonio industrial, desde
la multi-disciplinariedad y la transversalidad.
En la actualidad se encuentra a las puertas
de su tercera fase de desarrollo.

MF surgi6 a partir de la experiencia acu-
mulada por el grupo de investigacion CNPq
Cultura e Sociedade en el proyecto Memd-
ria do Povoamento:? un trabajo de reflexion

2| Memdria do povoamento no médio Rio Parana.
Plazo de ejecuciéon: 2007-2009. Financiacion: FAPESP
(proceso n° 2007/52802-2).

3| Memodria Ferroviéria (Sao Paulo, 1868-1971). Pla-
z0 de ejecucion: 2009-2011. Financiacién: FAPESP (proce-
so n° 2009/53058-0).

AAC 25-26 (2014-2015), 279-308

metodolégica sobre historia regional, pobla-
miento y memoria en el Pontal de Paranapa-
nema, regién que marca el poniente paulista,
en la frontera con los estados de Mato Grosso
do Sul y Parana. Entre otras conclusiones,
se detect6 la inexistencia de archivos siste-
matizados y la desproteccién del patrimonio
contemporaneo en dicha comarca del estado
de Sao Paulo, todo lo cual dificultaba el ac-
ceso a las fuentes de informacion (vid. OLI-
VEIRA, 2008). Fue esta apreciacién, junto
con una primera aproximacién al patrimonio
del transporte en el Pontal como agente ac-
tivo en la formacién de sus ciudades, la que
motivo la propuesta de MF.

En su primera edicion,® MF tuvo como
objetivo principal el andlisis de la documen-
tacion escrita (conservada en colecciones pu-
blicas, organizadas o no) generada por siete
de las empresas ferroviarias que operaron en
el estado de S&o Paulo entre los afios 1868
y 1971: Companhia Paulista de Estradas de
Ferro e Vias Fluviais; Companhia Mogiana
de Estrada de Ferro; Companhia ltuana de
Estradas de Ferro; Companhia Sorocabana;
Companhia Unido Sorocabana e ltuana; So-

ISSN: 1130-9741
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rocaba Railway Company; y Estrada de Ferro
Sorocabana. El trabajo desarrollado revelé un
corpus documental muy superior al previs-
to inicialmente: 14.000 fotografias, 4.000
mapas y dibujos técnicos, 900 cajas de do-
cumentacion y periédicos, y mas de 13.000
libros; custodiados por el Museo de la Com-
panhia Paulista, en Jundiai; el Archivo Publi-
co del Estado de Sao Paulo, en la capital; y
el Centro de Memoria Regional UNESP/Rede
Ferroviaria Federal S.A., en Bauru (OLIVEI-
RA, BRANDAO y SCHUSTER, 2012).4

El inventariado cuantitativo de dicho
material —que no representa el total del
conservado en el conjunto del estado— per-
mitié programar una primera base de datos
con 19.391 items (referentes solo a la do-
cumentacion textual) y poner a disposicién
publica la informacién recuperada en un en-
torno virtual abierto, ampliable y actualizable
(OLIVEIRA, BRANDAQ y SCHUSTER, 2012,
11).5 Parte de esta documentacion (escrita y
cartografica) fue digitalizada en colaboracién
con el Archivo Puablico del Estado y comparti-
da igualmente a través de Internet.®

Los resultados descritos evidenciaron la
necesidad de desarrollar estudios monografi-
cos sobre las empresas citadas que contem-
plaran el fenémeno en todas sus dimensio-
nes: tecnoldgica, arquitectdnica, econdmica,
social y cultural. Al mismo tiempo, permitie-
ron al equipo MF definir una conceptualiza-
cion mas amplia del patrimonio ferroviario,
que comprendiera el territorio y los paisajes,
las edificaciones y las infraestructuras, los
documentos escritos y visuales, los objetos
de cualquier tipo y dimension, y la memoria
intangible del trabajo. En suma, las conclu-
siones obtenidas derivaron en el disefio de un
nuevo proyecto de investigacion, cuyo objeti-

ISSN: 1130-9741

vo fue componer un inventario integral de las
empresas ferroviarias paulistas (OLIVEIRA,
2012a).’

La apuesta de MF2 fue, de este modo,
experimentar con la construccién de un in-
ventario territorial que contemplara en dis-
tintas escalas (estatal, local, urbana y de
objetos) la multiplicidad de bienes y valores
que integran el patrimonio ferroviario.® Una
herramienta que no solo habria de servir para
generar conocimiento histdrico, sino también
para reflexionar sobre las précticas vigentes
de conservacion y activacion del patrimonio
industrial (OLIVEIRA, 2012a).

Para ello, fueron seleccionadas como
muestra de ensayo las poblaciones de Cam-
pinas, Jundiai, Sorocaba, Mairinque, Rio
Claro y Bauru.? Su eleccién se justificé en la

4| Por su parte, el Archivo Pablico del Estado localizd
mas de 154.000 imagenes y miles de mapas y plantas (OLI-
VEIRA, BRANDAQ y SCHUSTER, 2012, 11).

5| Las instituciones colaboradoras registradas en la
red MF pueden introducir nuevos datos en el sistema, si-
guiendo para ello un vocabulario controlado. Base de datos
documental MF: http://www.rosana.unesp.br/#!/pesquisa/
laboratorio-de-patrimonio-cultural/espaol/proyectos/proyec-
to-memoria-ferroviaria-pmf/base-de-datos-documentales/

5] http://www.rosana.unesp.br/#!/pesquisa/laborato-
rio-de-patrimonio-cultural/projetos/projeto-memoria-ferro-
viaria-

7l El inventario integral se define, en palabras de
J. Sobrino Simal, “por su capacidad para documentar los
testimonios materiales e inmateriales de este legado [el pa-
trimonio industriall para su conocimiento, proteccién, con-
servacion, difusién y activacion, al servicio de la cultura, la
sociedad y el territorio” (OLIVEIRA, 2012a).

81 Memoria Ferrovidria (1868-1971): inventério
de patriménio industrial ferrovidrio paulista. Plazo: 2012-
2014. Financiacién: FAPESP (proceso n° 2012/11259-2).

° Esta Gltima descartada en un segundo momento
por cuestiones practicas de plazo y por ser estudiada mono-
graficamente por el proyecto colaborador Estrada de Ferro
Noroeste do Brasil Bauru, Km 0O, coordinado por el Prof.
Dr. N. Ghirardello desde la Facultad de Arquitectura, Artes
y Comunicacién de la UNESP (vid. GHIRARDELLO, 2012).

AAC 25-26 (2014-2015), 279-308
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concentracion en su territorio de diversas ins-
talaciones vinculadas a la implantacién y de-
sarrollo del ferrocarril (almacenes, talleres de
construccién y mantenimiento, oficinas, po-
blados ferroviarios, centros de formacion...),
asi como en su relacién con el trazado de las
redes ferroviarias. El inventario integral MF
no constituye, por tanto, un censo exhaustivo
de este tipo de patrimonio, sino un ensayo
con una herramienta de anélisis aplicada a
aquellos complejos capaces de explicar el
funcionamiento del sistema ferroviario pau-
lista entre 1868y 1971 (OLIVEIRA, 2012a).

Desde esta segunda fase de ejecucion,
MF presta especial atencién a la espacializa-
cién de los datos recopilados y producidos, a
través de la georreferenciacién y el mapeado
de las estructuras fisicas y colecciones docu-
mentales (textuales y gréficas) identificadas.
Se crea asi una primera plataforma SIG (en
desarrollo), cuya meta es explorar nuevas es-
trategias de recuperacién del patrimonio in-
dustrial que superen las practicas habituales
de preservacién (musealizacion y/o turismo)
y que contemplen la renovacion de estos bie-
nes a través de nuevos usos acordes con las
demandas sociales especificas de cada area
(siguiendo a J. Sobrino): residenciales mixtos
(vivienda-taller, vivienda-estudio), equipa-
mientos para la ciudadania (educativos, cul-
turales, sanitarios, recreativos), espacios de
trabajo cooperativo, etc. (OLIVEIRA, 2012a).

1] El Atlas MF esta en construccion, aunque ya pue-
den consultarse algunos de sus mapas: http://www.rosana.
unesp.br/#!/pesquisa/laboratorio-de-patrimonio-cultural/
projetos/projeto-memoria-ferroviaria-pmf/levantamento-
bibliografico/

1A la web institucional de MF (http://www.rosana.
unesp.br/#!/pesquisa/laboratorio-de-patrimonio-cultural/
projetos/projeto-memoria-ferroviaria-pmf/) se suma un blog
que recoge las Ultimas noticias y actividades del proyecto:
http://projetomemoriaferroviaria.wordpress.com.

AAC 25-26 (2014-2015), 279-308

El SIG MF esté a disposicién publica en for-
ma de atlas (Fig. 1).1°

La espacializacion de la informacién
constituye una de las dos producciones bési-
cas de MF2. La otra es la creacion de un sis-
tema terminolégico capaz de generar un te-
sauro industrial ferroviario, fundamental para
establecer el vocabulario controlado utilizado
en las bases de datos MF. La investigacion
histérico-archivistica y lingliistica se desarro-
[la bajo el paraguas de la socioterminologia y
de la Teoria Comunicativa de la Terminologia
(vid. CABRE, 2005), que buscan establecer
una terminologia fundamentada en el estu-
dio de la documentacién histérica para, en
este caso, identificar usos y funciones en los
espacios de produccion. Con base en estas
ideas, ya ha sido generado —en colaboracion
con la Fundacion de los Ferrocarriles Espa-
fioles y con apoyo en las nuevas tecnologias
de investigacién linglistica, como Word-
Smith Tools- un primer sistema conceptual
compuesto, de momento, por 450 unidades
terminoldgicas, que fueron seleccionadas du-
rante el andlisis de una muestra determinada
de las memorias e informes (relatdrios) de la
Companhia Paulista (DELVIZIO y OLIVEIRA,
2013).

Al mismo tiempo, en MF2 se ha dado
continuidad a las lineas de trabajo iniciadas
en la primera fase del proyecto, especialmen-
te al analisis y recuperacién de documenta-
cion textual y cartogréfica (junto con otros
materiales graficos). También se han incorpo-
rado nuevos ambitos de actuacién vinculados
a las nuevas tecnologias (creacion de datos
tridimensionales y maquetas virtuales), e im-
plementado la visibilidad y la transferencia
de resultados a través de la creacion de un
programa de Educacién Patrimonial.!

ISSN: 1130-9741
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FIG. 1. Atlas MF (version 2014). Localizacién de sedes del proyecto, objetos de estudio, colecciones
documentales y bienes ferroviarios protegidos y activados, en relacidn con la red ferroviaria (disefio:
Ewerton H. de Moraes).

MF se caracteriza, pues, por su apues-
ta por la experimentacién metodolégica y la
multi-disciplinariedad, lo que ha puesto de
relieve algunos problemas précticos de eje-
cucion en el transcurso de las actividades
mencionadas. La perspectiva de una tercera
propuesta de Memdria Ferrovidria surge asi
para seguir testando herramientas de in-
vestigacion interdisciplinares aplicables al
registro, la preservacién y la activacion del
patrimonio ferroviario, sobre unas muestras
de ensayo que se reducen ahora a Campinas
y a Jundial.

En esta nueva etapa, que comienza a
rodar mientras escribimos estas lineas, la
transversalidad es entendida como un reto
y como una necesidad, habida cuenta, se-

ISSN: 1130-9741

glin se expresa en el propio proyecto,'? de
la multiplicidad, variedad y fragilidad de las
fuentes y restos materiales que componen el
patrimonio industrial. Una realidad poliédri-
ca que es abordada, en suma, por un equipo
metodolégicamente plural que trabaja para
aproximarse al patrimonio ferroviario paulista
de un modo integral e innovador.

Por su parte, y tras una primera experiencia piloto testada en
el Complejo FEPASA de Jundiai (http://projetomemoriaferr.
wix.com/educacaopatrimonial), el programa de Educacién
Patrimonial MF es desarrollado desde el Laboratorio de Ar-
queologia Publica “Paulo Duarte” de la UNICAMP bajo la
coordinacion del Prof. Dr. P.P.A. Funari.

12| Projeto Memdria Ferrovidria. Perspectivas Inter-
disciplinares de Registro e Ativacéo de Patrimdnio Indus-
trial. Proyecto en evaluacion.

AAC 25-26 (2014-2015), 279-308
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2. MULTIDISCIPLINARIEDAD
Y ARQUEOLOGIA
INDUSTRIAL

Componer un inventario integral del pa-
trimonio ferroviario paulista exige un verda-
dero esfuerzo interdisciplinar. Para atender
sus demandas, MF cuenta con un equipo
multidisciplinar que retne a profesores, in-
vestigadores y alumnos en formacién proce-
dentes de ramas del conocimiento como el
Turismo, la Historia, la Arquitectura, el Ur-
banismo, la Sociologia, la Linglistica, las
Nuevas Tecnologias, el Analisis de Sistemas
y la Biblioteconomia y Documentacién, entre
otras.

En sus primeras etapas, los integrantes
del equipo MF se adscribian a los campus
de la UNESP en Rosana (Curso de Turismo),
Assis (Facultad de Ciencias y Letras), Bauru
(Facultad de Arquitectura, Artes y Comuni-
cacién) y Presidente Prudente (Facultad de
Ciencias y Tecnologia). La red de investiga-
dores que participan de forma activa o cola-
boraron en el pasado en la consecucién de
los objetivos de MF se ha ido extendiendo
por el Centro Paula Souza (FATEC/Jundiai),
el Laboratorio de Arqueologia Publica “Pau-

13| Catélogo de Patriménio Industrial Tombado no
estado de Sdo Paulo (Profa. Dra. Cristina Meneguello, UNI-
CAMP) o EFNOB Bauru, Km O (Prof. Dr. Nilson Girardello,
UNESP/FAAC), entre otros.

4] Entre las que se cuentan la Unidad de Preserva-
cion del Patrimonio Histérico y la Unidad de Preservacién
del Patrimonio Museogréafico de la Secretaria de Estado
de Cultura de S&o Paulo, el Archivo Publico del Estado de
Sao Paulo, el Instituto del Patrimonio Histérico y Artistico
Nacional (IPHAN) y el Consejo de Defensa del Patrimonio
Histérico, Artistico, Arqueoldgico y Turistico de Sao Paulo
(CONDEPHAAT).

5] MF3 contempla nuevas estrategias de investiga-
cién transdisciplinar.
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lo Duarte” de la UNICAMP, el Programa de
Postgrado en Urbanismo de la PUC-Campi-
nas, el Instituto de Historia y Patrimonio de
la Universidad de Tucuman (Argentina), la
ETSA de Sevilla, la Fundacién de los Ferro-
carriles Espafioles / Museo del Ferrocarril de
Madrid-Delicias, el Ironbridge International
Institute for Cultural Heritage (Universidad
de Birmingham) y la Universidad de Orien-
te (Cuba). MF interactlia, ademas, con otros
proyectos con los que comparte objetivos e
intereses,® asi como con varias instituciones
brasilefias.!*

Equipo y redes MF realizan un esfuerzo
conjunto de investigacién histérica, traba-
jo interdisciplinar y experimentacién en el
campo del registro y la gestién integral del
patrimonio industrial. Para ello, sus investi-
gadores y especialistas se han venido orga-
nizando (especialmente durante el desarrollo
de MF2) en seis grupos de trabajo: Sistema
de Objetos; Sistema de Archivos y Centros de
Documentacion; Sistema de Espacios; Sis-
temas de Informacién Territorial; Recursos
Culturales y Econémicos; y Laboratorio del
Paisaje. De este modo, las distintas lineas de
investigacion disciplinar se articulan entre si
para abordar temas comunes, lo que permite
a cada grupo producir datos y analisis inte-
rrelacionados.'®

La Arqueologia vino a sumarse a esta in-
novadora apuesta por la investigacion inter-
disciplinar en septiembre de 2013, cuando
nos incorporamos al equipo MF al amparo del
Programa Pds-Doc do Exterior de la Pré-Reito-
ria de Pesquisa de la UNESP. La metodologia
arqueoldgica se integraba asi en los sistemas
de objetos, espacios e informacion territorial,
con el objetivo fundamental de generar una
herramienta de registro integral de la cultura
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material que contemplase en transversalidad
el cruce de los datos arqueolégicos con la in-
formacion procedente del resto de fuentes. Y
también para contribuir al anélisis e interpre-
tacion del fendmeno ferroviario.

Para ello, seleccionamos como muestra
de ensayo un sector determinado del com-
plejo de oficinas y talleres construidos por la
Companhia Paulista de Estradas de Ferro en
Jundiai (vid. infra), hoy conocido como Com-
plexo FEPASA. Entre octubre de 2013 y mar-
z0 de 2014 desarrollamos una primera fase
de reconocimiento y diagndstico para locali-
zar las fuentes disponibles, evaluar el estado
y la potencialidad del registro arqueolégico y
detectar los problemas en los que la inves-
tigacion debia centrarse.’® No se trat, por
tanto, de un estudio de caso conclusivo diri-
gido a aportar respuestas histéricas, sino de
una primera aproximacién caracterizada por
su capacidad para generar nuevos frentes de
actuacion. Ello permitié disefiar un proyecto
de mayor envergadura y alcance.!” Este, en
curso desde octubre de 2014 con apoyo eco-
némico de la FAPESP, se divide en dos fases.

En la primera se persigue completar un
registro exhaustivo del sector seleccionado
como muestra, que permita recuperar la in-
formacioén contenida en sus restos materiales
y ofrecer nuevas herramientas para su lec-
tura. Concretamente, se busca conocer su
configuracién espacial y funcional a través
del tiempo.

El objetivo de la segunda fase es utilizar
el Complejo FEPASA como argumento en la
discusion internacional sobre los procesos de
globalizacion propios del mundo contempo-
réaneo. El foco de la reflexion internacional
se sitlia en la circulacion global de personas-
capitales-ideas y en la transferencia de téc-
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nicas-tecnologias-objetos, entendidos como
factores de homogeneizaciéon que determi-
nan la construcciéon de un nuevo contexto
cultural en torno al tren.

3. EL COMPLEJO FEPASA

3.1. LOS FERROCARRILES DEL
ESTADO DE SAO PAULO: BREVE
NOTA HISTORIOGRAFICA

Durante la mayor parte del siglo XIX Sao Pau-
lo permanecid ajeno a la industrializacién y
a la modernizacién caracteristica de las ciu-
dades europeas y norteamericanas (DECCA,
1991, 3 ss.). Sin embargo, a principios del
XX ya habia conseguido convertirse en uno de
los estados mas desarrollados de Brasil (vid.
FERREIRA LOPES, 2011). En ello jugé un
papel fundamental la llegada y posterior ex-
pansion del ferrocarril, muy vinculado en sus
inicios a la produccién cafetalera.’® En 1907
el 23% de todo el tendido férreo federal (con
un total de 17.605,217 km) se encontraba
en Sao Paulo, que sumaba 4.041,974 km de
vias (CIB, 1909, 86), por las que corrian cer-
ca de 370 locomotoras (OLIVEIRA, 2012b,
197). Séo Paulo era igualmente el estado por
el que circulaba el mayor volumen de carga
(vid. CIB, 1909, 86a), gracias, entre otros

18] Financiacion: UNESP/PROPe (edital n° 16/2013).

Y| A ferrovia como agente de globalizagéo: estu-
do arqueoldgico transversal do Complexo das Oficinas da
Companhia Paulista em Jundiai. Plazo de ejecucion: 2014-
2016. Financiacién: FAPESP (proceso n° 2014/12473-3).

18] Tradicionalmente, la implantacion del ferrocarril
en Sao Paulo se ha identificado, casi de manera exclusiva,
con el café. Aun cuando dicho cultivo jugd un rol funda-
mental, existen trabajos que matizan su verdadero papel y
contemplan la participacion de otros intereses en el caso de
ciertas lineas (vid. GRANDI, 2010, 22; OLIVEIRA, 2012b,
191).
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motivos, a que en su territorio operaban cua-
tro de las seis empresas mas potentes del
sector transportes del pais: Sao Paulo Rail-
way Co., Sorocabana Railway Co., Companhia
Paulista de Estradas de Ferro y Companhia
Mogiana de Estradas de Ferro. Todo lo cual
se traducia en unos ingresos muy significati-
VOs, en una importante movilizacién de mano
de obra y en una consecuente incidencia en
la composicion social y cultural del territorio
(vid. OLIVEIRA, 2014).

La implantacién del ferrocarril en Sao
Paulo arranca en la década de 1860,'° cuan-
do una empresa londinense, la Sao Paulo
Railway (SPR), emprende las obras para unir
a través de un camino de hierro el puerto de
Santos con la ciudad de Jundiai. La linea,
de 139 km,? se abri¢ al trafico en 1867,
otorgando a los ingleses un control monopoli-
zado del comercio por esa importante puerta
hacia el Atlantico (PESSOA, 1886, 351 ss.;
PINTO, 1903, 31 ss.; SOUKEF,2012).

Poco después, un sector de los hacenda-
dos ubicados en la regién de Campinas (unos
90 km al N de la capital; a 40 km de Jundiai)
decidia invertir, con apoyo del poder publi-
co, para que el ferrocarril llegara también

9] Algo antes, en 1854, entraba en funcionamiento
la primera linea ferroviaria de Brasil: un trecho de 14,5 km
entre Maud y Fragoso, en el estado de Rio de Janeiro (OLI-
VEIRA, 2013, 675).

20] 79 km entre Santos y Sao Paulo. 60 km desde la
capital hasta Jundiai (PINTO, 1903, 35). El primer tramo se
inaugurd en 1866 (MATOS, 1990, 166).

2l En 1868 (8 de septiembre), segin C. Pessda
(1886, 352).

2| Inicialmente, Companhia Paulista da Estrada de
Ferro de Jundiahy a Campinas (PESSOA, 1886, 362; PIN-
TO, 1903, 38).

2| Algo parecido a lo ocurrido en la historia ferro-
viaria espafiola tras la formacién de la Red Nacional de los
Ferrocarriles Espafioles (RENFE) en 1941 (WAIS 1974).
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a sus tierras, que se encontraban entre las
principales productoras de café del estado.
El resultado fue la creacion, en 1868, de la
Companhia Paulista de Estradas de Ferro,?
cuyo primer objetivo fue conectar Campinas
con la linea de la SPR en Jundiai. Es por eso
que se adoptd su misma galga: 1,6 m. La
via se inauguraba en 1872 con 45 km (PES-
SOA, 1886, 362 ss.; PINTO, 1903, 36 ss.;
PEREZ, 1918; DEBES, 1968; ARAUJO DOS
SANTOS y OLIVEIRA, 2012, 1; OLIVEIRA,
2012b, 187-188; CAZZOLATTO y ACUIO,
2013, 33; TORREJAIS, 2015).

La red se fue completando a lo largo de
la década de 1870 con la aparicién de nue-
vas compafiias (Ituana, Sorocabana, Mogiana
y demas firmas analizadas en MF), que lle-
varon los ferrocarriles hacia el interior (MA-
TOS, 1990, 59 ss.). Como SPR y Companhia
Paulista, también surgieron de la iniciativa
privada, y en su mayor parte experimentaron
un rapido crecimiento. Muchas fueron absor-
bidas a principios del siglo XX por el ente pu-
blico, mientas que otras se mantuvieron en
manos particulares hasta finales de la década
de 1960. El proceso de desprivatizacién se
completd con la creacién de la empresa esta-
tal Ferrovia Paulista S.A. (FEPASA) en 1971,
que asumi6 una red marcada por una larga
crisis (NUNES, 1993, 11-12; OLIVEIRA,
2011, 21).%® Se intentaba con ello regula-
rizar el servicio y rescatar un sector que se
habia desarrollado de forma poco sistemati-
ca (diferentes galgas, trazado arbéreo, etc.),
debido, fundamentalmente, a que el princi-
pal interés de sus promotores (hacendados
y comerciantes) fue la satisfaccion de sus
propias necesidades de transporte (PINTO,
1903, 90-92; MATOS, 1990, 167-168).
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FEPASA consigui6 mantener el sistema
en funcionamiento, aunque fuera de for-
ma parcial, durante tres décadas (NUNES,
1993). En 1998 era extinta y su patrimonio
pasaba a formar parte de la Rede Ferroviéria
Federal S.A. (RFFSA), que ese mismo afio
cedi6 en concesion la infraestructura y par-
que movil necesarios para operar a la firma
privada Ferrovia Bandeirantes (FERROBAN).
Finalmente, dicha concesion acab6 en ma-
nos de la paranaense América Latina Logisti-
ca (ALL), que aln explota una pequefia parte
de la red para transporte de mercancias (OLI-
VEIRA, 2011, 21).

A grandes rasgos, el declive de los fe-
rrocarriles brasilefios coincidié con la deca-
dencia de la produccién cafetalera (vid. MI-
LLIET, 1941, 29 ss.). Al menos, este ha sido
uno de los argumentos mas utilizados (MA-
TOS, 1990). Con todo, las principales cau-
sas de la desactivacion de la malla hay que
buscarlas en las propias deficiencias de su
formacion y en las politicas publicas adop-
tadas a partir de la década de 1930, en las
que es posible rastrear un interés manifiesto
por potenciar el transporte por carretera y las
industrias automovilistica y de combustibles.
Esto coincidio, ademas, con el abandono de
la inversién en ferrocarriles y su consecuente
obsolescencia (JACOB, 1982, 17 ss.; CAZ-
ZOLATTO y ACUIO, 2013, 37).

En cualquier caso, el fendmeno ferrovia-
rio dejé en el estado de S&@o Paulo un pa-
trimonio de un volumen, variedad y riqueza
incontestables. Lamentablemente, una parte
importante de este legado (material, docu-
mental, cultural) se perdi6 a principios del
siglo XXI tras la disolucién de la RFFSA,
mientras que muchos otros bienes contintian
en situacién de riesgo. Aun cuando existen
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estrategias publicas e iniciativas ciudadanas
para disefar politicas de gestién eficientes
y tratar de preservar este patrimonio (OLI-
VEIRA, 2010 y 2013; FERREIRA LOPES,
2011), lo cierto es que algunos problemas,
como su propio volumen o la falta de sensibi-
lidad al respecto, siguen haciendo del mismo
un bien amenazado.

Por otro lado, la historiografia brasilefa
no ha sido ajena a esta aventura ferroviaria.?*
Las investigaciones al respecto se han abor-
dado mayoritariamente desde la historia eco-
némica. Los trabajos de dicho cufio se han
preocupado con frecuencia por la dimen-
sion agricola del fenémeno, muy vinculados,
como decimos, a la produccion cafetalera
(TAUNAY, 1934; MILLIET, 1941; MATOS,
1990). También por los perfiles adminis-
trativos o empresariales de las compafiias,
a veces con connotaciones socio-politicas
(NUNES, 1993; QUEIROZ, 2004). Existen
asimismo estudios con un enfoque mas cul-
tural que analizan las implicaciones sociales
del tren en un sentido amplio (HARDMAN,
1988; POSSAS, 2001; MOREIRA, 2008;
LIMA, 2009). En este &mbito, una linea
caracteristica de la historiografia brasilefia
es aquella que se interesa por los aspectos
formativos y educativos de las personas vin-
culadas al tren, a menudo con base en la
historia oral (CARVALHO y BATISTA, 2012).
Maés cercanos a nuestra area de estudio, otros
autores se han aproximado al mundo ferro-
viario desde la historia de ingenieria, de la
técnica o de la tecnologia (TELLES, 2011),
la arquitectura y su restauracion (KUHL,

24 Tampoco la internacional, especialmente en los
Estados Unidos de América: vid. OLIVEIRA 2014, 97-99.
En el trabajo citado el lector podra encontrar una revision
de la historiografia brasilefia més amplia que la recogida en
estas paginas.
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1998; PAULETO, 2006; SOUKEF, 2014),
el urbanismo (GHIRARDELLO, 2001) y, méas
recientemente, la gestion del patrimonio, su
musealizaciéon y su explotacién turistica y
cultural (OLIVEIRA, 2010 y 2011; ARAUJO
DOS SANTOS y OLIVEIRA, 2012).

Mientras tanto, los anélisis arqueoldgi-
cos sobre el patrimonio ferroviario brasilefio
son practicamente inexistentes, con esca-
sas excepciones (POZZER, 2007; PLENS,
2010). Nuestro estudio de caso se apoya en
la infraestructura de investigacién de MF y en
nuestra experiencia previa en la arqueologia
del ferrocarril (CANO, 2013) para contribuir
a paliar este vacio historiografico en Brasil.

3.2. AREA DE ESTUDIO

Los talleres de la Companhia Paulista en
Jundiai se construyeron a finales del siglo
XIX para atender las necesidades de repa-
raciéon del material rodante de la empresa
(sobre todo el de galga ancha), que en su
mayor parte procedia de la importacién. La
firma ya disponia con anterioridad de talleres
en Campinas, pero estos quedaron obsoletos
ante el crecimiento del tréfico y del parque
movil: con unas dimensiones de 3.324 m?
cubiertos, no permitian la incorporacion de
los equipos necesarios para mantener las ul-
timas adquisiciones. Se optd asi por construir
nuevas instalaciones en Jundiai y destinar los

2| En 1893, segln el ingeniero y alto cargo de la
Companhia Paulisa A. Pinto (1903, 104). Es posible que
Pinto se refiriera a la construccién de los edificios propia-
mente dicha, que estuvo precedida por las necesarias obras
de preparacion del terreno (vid. TORREJAIS, 2015).

2| 355 m, seglin la memoria de la Companhia Pau-
lista del afio 1893 (pag. 167). Nuestra propia medicién so-
bre ortofotografia (Google Earth, 2014) marca 305 m, por lo
que tal vez se trate de un error de imprenta.
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edificios de Campinas (o sus materiales cons-
tructivos) al depdsito de vagones. La decisién
estuvo animada, ademas, por otros factores,
como la crisis de fiebre amarilla que enton-
ces azotaba a Campinas (vid. COMPANHIA
PAULISTA, 1891, 10; 1893, 167; 1894,
15; 1896, 215; 1897, 9; PINTO, 1903,
104; TORREJAIS, 2015).

Las obras comenzaron en mayo de 1892
sobre un solar de 145.091 m? ubicado en la
parte baja de la ciudad, junto a la linea de
la compafifa (Fig. 2).° A medida que estas
avanzaban el equipo empleado en Campinas
era transferido para Jundiai, al tiempo que
se compraban nuevos equipamientos (COM-
PANHIA PAULISTA, 1893, 168; PINTO,
1903, 104; TORREJAIS, 2015). Las opera-
ciones de construccion y montaje terminaron
en 1896 (COMPANHIA PAULISTA, 1896,
215). La compafiia edificé, ademaés, un gru-
po de 40 casas para dar cobijo, en régimen
de alquiler, a sus empleados (COMPANHIA
PAULISTA, 1894, 15; 1893, 167).

Originalmente, el complejo de Jundiai
ocup6 un espacio construido de 305 x 65
m:2® |a parte N dedicada a la reparacion de
vagones y otro material movil (talleres para
trabajar con madera); la S, a las locomoto-
ras (operaciones con metales); y el espacio
central, de dos plantas, para las oficinas y
los almacenes de la compafiia. Las distintas
secciones se comunicaban internamente por
una red de 6.164 m de vias de servicio y
maniobras, lo que garantizaba la adecuada
circulacion del material a reparar (COMPAN-
HIA PAULISTA, 1893, 167; PINTO, 1903,
104-105; OLIVEIRA, 2012b, 194; TORRE-
JAIS, 2015).

Toda la instalacién funcioné al principio
con vapor (las calderas eran alimentadas con
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“Google earth
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Fecha de las Imgenes: 9/22/2014 _lat. -23.188977°. long. -46.889073° elev. /751 m . ait. ojo 7.01km

FIG. 2: Localizacion del Complejo FEPASA (Cartografia base: Google Earth, ortofotografia
de 2014. Mapa de localizacién de Jundiai: Rafael Lorenzeto de Abreu, via Wikimedia
Commons).

maderas y serrines), 10 que suponia cierto
atraso respecto a aquellos centros ferrovia-
rios paulistas en los que la electricidad era
la principal fuente de energia: los talleres
de la Companhia Mogiana en Campinas, por
ejemplo (vid. OLIVEIRA, 2012b, 194-196).
La zona meridional del conjunto jundiaien-
se estuvo equipada originalmente con una
fundicion con hornos de coque para hierro
y bronce, una ferreria con dos martillos de
vapor y quince forjas, caldereria, y talleres
de construcciones metélicas, de ajuste y de
montaje de las locomotoras. En la parte sep-
tentrional del complejo, donde eran repara-
dos los vagones, habia un aserradero, carpin-
terias y talleres de pintura, junto con otras
instalaciones y toda la infraestructura que
precisaba el material rodante (vid. PINTO,
1903, 105-111; OLIVEIRA, 2012b, 194;
TORREJAIS, 2015).
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El sistema constructivo que aln hoy
puede apreciarse en el conjunto fundacional
coincide con la descripcion ofrecida por A.
Pinto en 1903 (pp. 104-105), si bien son
detectables varias reformas y ampliaciones.
El edificio descansa en un cimiento-zécalo
de piedra, sobre el que se alzan unos muros
de cierre de ladrillo de 40 cm de grosor. La
estructura portante es una armadura de ace-
ro. Esta articula los talleres en una serie de
naves con cubiertas del tipo diente de sierra,
que se cierran con teja y vidrio. Dicho siste-
ma, como es bien sabido, fue adoptado en
innimeras construcciones fabriles de todo el
mundo para facilitar la ventilacién e ilumi-
nacién de los espacios interiores (SOBRINO,
1998, 18). En Jundiai esto se reforzaban con
grandes ventanales, lo que era posible al no
recaer sobre los lienzos la funcién portante
del edificio (Fig. 3). Para el turno de noche
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FIG. 3: Fachada principal (E, s/a) del complejo (Museo de la Companhia Paulista, coleccidn
de iméagenes digitalizas, sin referencia).

se disponia ademas de iluminacion eléctri-
ca,”” que también proporcionaba luz a las
casas de los trabajadores y a la escuela noc-
turna de aprendices ubicada en el complejo
(PINTO, 1903, 105).28

Seglin A. Pinto (1903, 104), a princi-
pios del siglo XX los talleres de Jundiai se
contaban entre los mayores y mejor equipa-
dos de Brasil. Tanto es asi que incluso presta-
ban servicio a otras compariias (COMPANHIA
PAULISTA, 1920, 27-28). A lo largo de la
pasada centuria el complejo fue ampliandose
con nuevos edificios e infraestructuras al rit-

27| Generada por un grupo de tres dinamos (sumando
un total de 22 kW) accionadas por un motor de 16 caballos
(PINTO, 1903, 105).

2] En funcionamiento desde 1901. La Companhia
Paulista era a principios del siglo XX la tnica firma ferrovia-
ria en el estado preocupada por la formacién de sus trabaja-
dores (PINTO, 1903, 111).

29| Proceso IPHAN n°: 1.485-T-01. Livro Histdrico:
vol. 2, folha 080, inscri¢ao 570.
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mo marcado por la evolucion tecnolégica del
sector (vid. TORREJAIS, 2015), hasta alcan-
zar sus casi 50.000 m? edificados actuales
(BATISTA, 2013, 48).

El conjunto pasé a manos de FEPASA
en 1971 (CAZZOLATTO y ACUIO, 2013, 37-
38). Mantuvo su funcion ferroviaria hasta
1998, cuando la empresa estatal de ferroca-
rriles fue liquidada (OLIVEIRA, 2011, 21). A
partir de entonces experimentd un proceso,
un tanto desigual, de valorizacién y ocupa-
cion —en parte favorecido por la compra del
complejo por la Prefectura de Jundiai en
enero de 2001-, durante el cual fue parcial-
mente reutilizado: instalacién de la Facultad
de Tecnologia (FATEC) en 2002, de un Pou-
patempo (complejo de servicios administra-
tivos publicos) en 2009, etc. (vid. BATISTA,
2013, 45 ss.). En 2002 gand proteccion ad-
ministrativa del IPHAN.?

Nuestro estudio de caso se concentra
en los talleres de montaje y reparacion de
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1: Oficinas de la Companhia Paulista (abandonadas). 2: Talleres de reparacién de locomotoras (caso de estudio).

3: Secretaria Municipal de Transportes de la Prefeitura de Jundiai. 4: Museo de la Companh

ia Paulista.

FIG. 4: /dentificacion del drea objeto de estudio y de los usos actuales de los espacios
circundantes (ortofotografia: © Apple Inc. Mapas, con datos de TomTom y otros).

locomotoras (en su nomenclatura més anti-
gua), o de bojes y motores diesel (en la mas
moderna). Su eleccién se justifica en su
importancia funcional dentro del complejo,
pero también en el hecho de que esta parte
no ha sufrido alteraciones intensas en fecha
reciente. La muestra seleccionada (Fig. 4)
corresponde estrictamente a la zona de los
talleres de reparacién hoy propiedad del Mu-
seo de la Compafiia Paulista,® actualmente
en estado de abandono y sin méas uso que la
acumulacién de material ferroviario.3! El sec-
tor S de estos talleres esté siendo explotado
por la Secretaria Municipal de Transportes de
la Prefectura de Jundiai, lo que obstaculiza
la investigacién. Algunos argumentos de tipo
arqueoldgico avalan también esta acotacién,
pues existen diferencias a uno y otro lado de
la linea de corte elegida. Las encontramos,
por ejemplo, en los vanos que se abren en
sus muros de cierre: de medio punto en el
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area de estudio y adintelados en la prolonga-
cion del edificio hacia el S.

La planta del &rea de estudio es, por
tanto, irregular. Su largo méximo, que co-
rresponde a la mitad occidental, es 70 m,
mientras que la mayor anchura pertenece al
pasador (vid. Fig. 4), con 71,5 m. El érea
total ronda los 3.280 m?.

Por motivos précticos de metodologia,
dividimos la muestra en cuatro sectores, ba-
sandonos para ello en la propia configuracion
del espacio, en su funcionalidad histérica
y en la documentacion grafica conservada

30| Sobre esta institucion, véase BARTCUS, 2012.

31 Existe un proyecto de recuperacion y musealiza-
cion para este espacio disefiado por Arquiteto Pedro Taddei
e Associados S/C Ltda., pero no hay fecha firme para su
ejecucion.
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‘sector septentrional del taller
ggja;ylmmamuuiésen =

omotoras diésel - Area de to
sector SE del taller de bo

el - Taller hel

46° 52' 55.8" O // h: 23° 10’ 54.6

FIG. 5: Croquis general de los sectores de la muestra de estudio, sobre la Planta das Oficinas
de Jundiai - vista geral (indice), disefiada por la Companhia Paulista en 1969 (Biblioteca del
Museo de la Companhia Paulista, n°J-12555).

(Fig. 5):32 sector septentrional del taller de
bojes y locomotoras diésel (S1); pasador (P);
sector SO del taller de bojes y locomotoras
diésel - Area de tornos de la seccién de ma-
terial rodante (S2); y sector SE del taller de
bojes y locomotoras diésel - Taller herramen-
tal (S3).%

El sector escogido como muestra presen-
ta, en general, los mismos materiales, tipo-
logias y técnicas constructivas que el resto

32| Seleccionamos la planta més reciente (fase de
uso ferroviario) que conocemos, pues es la que mejor des-
cribe los restos tal y como se conservan: plano de FEPASA
de 1978 denominado Cadastro dos edificios da Oficina de
Jundiai - n° 14 - Edificio Principal da Oficina - Pavimento
térreo. Biblioteca del Museo de la Compafifa Paulista (n°
6363/200-2).

33| El taller herramental queda fuera (al S) del area
de estudio. Con todo, hacemos referencia al mismo para
distinguir més facilmente S2 de S3. También para imprimir
continuidad espacial al analisis arqueoldgico.
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del conjunto. El espacio se articula en cinco
naves paralelas que presentan alturas y an-
churas diferentes. La configuracién espacial
en la cota de suelo es definida fundamental-
mente por dos elementos: el conjunto de vias
que cruzan transversalmente la mayor parte
de las naves de S1, S2 y S3; y la pasarela
movil que corta perpendicularmente dichas
vias (P).

Originalmente, el taller de reparacion de
locomotoras (reducido a las tres naves mas
septentrionales) estuvo dotado de 8 vias de
inspeccion a cada lado del pasador (PIN-
TO, 1903, 109). Entre ellas corre una mas,
localizada en el centro y de caracteristicas
diferentes (vP en Fig. b). Se trata de una li-
nea comunicacion y transporte que atraviesa
longitudinalmente todo el complejo, mar-
cando un eje N-S que conecta sus distintas
secciones y talleres. El resto de vias, que en
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FIG. 6: Vista general del foso del pasador (izq.) y detalle de la pasarela o puente movil
(dcha.). El material rodante marca el punto en el que se encuentran las vias de inspeccion.

su mayor parte son de inspeccioén y repara-
cion,3* se diferencian de aquella por su corta
extension,® asi como por presentar un foso
de 90 cm de potencia para facilitar dichas
operaciones.®® La galga de todas ellas es an-
cha (1,6 m), si bien en conexion con el pasa-
dor presentan un pequefio tramo de métrica
(1 m), que no se prolonga por los fosos. En la
via principal las dos galgas se combinan en
todo el recorrido.

El pasador (P), que se dispone transver-
salmente entre S1 (al N), S2 y S3 (al S), es
de planta rectangular: 71,5 x 11 m. Se ubica
en un foso de 60 cm potencia, cruzado en
toda su extensién (de O a E) por tres vias
de galga ancha (1,6 m) de idénticas carac-
teristicas (rieles de hierro atornillados en tra-
viesas de madera). Sobre estas vias corre la
pasarela o puente movil: una estructura de
hierro y madera cuya funcién era permitir el
trafico de las locomotoras y otro material ro-
dante entre las diferentes vias de transporte e
inspeccién. Con este fin, el puente, equipado
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con un motor eléctrico, cuenta con un tramo
de via en su parte superior, con orientacion
N-S y cuatro rieles para operar con galgas an-
cha y métrica (Fig. 6).

Esta pasarela también conectaba el in-
terior de los talleres con el patio distribui-
dor del conjunto, al oeste. Para ello, la nave
del pasador sobresale 7 m sobre la linea de

34| Es posible reconocer ciertas amortizaciones y
cambios de funcién en algunas de ellas. Con todo, en este
texto preferimos referirnos a las mismas como un conjunto
para simplificar el discurso y eludir un analisis mas deta-
llado que habria de contemplar la evolucién en el tiempo
de este espacio. Reservamos esas cuestiones para préximos
trabajos.

35| Salvo en el caso de la més occidental y de las dos
mas orientales de la parte meridional de los talleres, que si
se prolongan hacia el S.

36 El foso no aparece en todos los casos: a veces
puede intuirse, colmatado; en otras ocasiones no es posi-
ble confirmar su existencia. Segun la planta de FEPASA
de 1977 antes mencionada, hubo un total de 13 fosos de
inspeccion (para esa fase de uso), uno de ellos en el tramo
N de vP. No hay evidencia material para este Gltimo (no, al
menos, sin una intervencion arqueoldgica).
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FIG. 7: Distintos tipos de pavimento lignario utilizados en el complejo. En el 4 solo se
observa el asiento de cemento.

fachada, lo que deja espacio para abrir dos
puertas de acceso idénticas y enfrentadas,
en comunicacién con el exterior (la septen-
trional cegada con ladrillo). Los restos de rie-
les junto a estos vanos y en el patio central
indican que vP no era la Unica entrada al in-
terior del taller para las locomotoras.

El pavimento de la muestra de estudio
también constituye un elemento interesan-
te. Predominan los suelos de madera sobre
asiento de cemento, dispuestos de cuatro
formas diferentes (Fig. 7). El tipo 1 (segln
nuestra propia denominacién) estd forma-
do por pequefios bloques clbicos (12 x 12
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cm, con un grosor de 6,5 cm) de madera.
El 2, por placas (34 x 34 cm) compuestas de
nueve listas (34 x 3,77 cm; grosor: 2 cm),
engarzadas en su parte posterior por otras
dos, transversales. El 3 es un entarimado tos-
co, con tablas claveteadas de largo variable
(15 cm de ancho y 2 cm de grosor). Mien-
tras que el tipo 4 es similar al 2, salvo por el
tamafio de sus placas de madera (50 x 50
cm).

Lo realmente interesante de estos pavi-
mentos de madera es que podrian estar in-
dicando momentos constructivos diferentes,
relacionados con fases funcionales distintas.
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Es posible que el tipo 3 sea posterior al resto,
pues solo aparece en una de las dreas mas
transformadas del conjunto: el espacio orien-
tal de los sectores S1 y S3. La tipologia 1
podria corresponder al pavimento original, ya
que esta presente en las zonas menos alte-
radas. Por su parte, la 2 puede ser posterior
a la 1, habida cuenta de que cubre la col-
matacién de uno de los fosos de inspeccion
situados en S1.

En la cubierta del edificio, que descansa
sobre un bosque de pilares de acero roblona-
dos en forma de doble T, también encontra-
mos una particularidad. Sus dientes de sierra
no presentan la seccion habitual en triangulo
rectangulo: la cubricién propiamente dicha
en la hipotenusa; una entrada de luz y venti-
lacidn en el cateto vertical. En lugar de ello,
tienen dos aguas con orientaciones opuestas
y distinto grado de inclinacién y altura, mien-
tras que la luz, entre ambas, tampoco corre
en perpendicular. Los materiales empleados
para cerrar la cubricion original son teja pla-
na (c. 40,25 x 25,5 cm) asentada sobre una
cama de madera (en las aguas), y vidrio (en
la luz). La infraestructura de distribucion
eléctrica discurre en buena parte por la ar-
madura de la cubierta. Un porcentaje muy
importante del cableado se ha perdido, pero
se conservan /n situ numerosos aisladores de
carrete (porcelana) y de otros tipos.

Finalmente, en las fachadas —interior (O,
hacia el patio) y exterior (E)- de los talleres
de reparaciéon de locomotoras encontramos
los materiales ya mencionados al describir
el complejo: lienzos de ladrillo visto que se
disponen sobre un zdcalo de piedra de 55
cm de potencia. Las fachadas reflejan la ar-
ticulacién en naves del espacio interior, lo
que imprime un ritmo irregular al conjunto.
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Lo ornamental se limita a algunos juegos
latericios, detectables, por ejemplo, en las
pilastras que compartimentan los lienzos
de cada nave y enmarcan sus ventanales de
medio punto: tres vanos por nave, aunque el
modelo presenta variaciones. También, en la
pareja de tenias de ladrillo situada sobre las
ventanas de algunos pabellones, que delimi-
ta un friso limpio solo interrumpido por las
pilastras (vid. Fig. 8).

3.3. RESULTADOS PRELIMINARES
Y LINEAS DE TRABAJO

No existe, en el estado actual de la cues-
tién, una bibliografia significativa en relacion
directa con nuestro estudio de caso. Entre
los autores clésicos, A. Pinto (1903) ofrece
una descripcion sintética de la configuracion
original de los talleres de la Companhia Pau-
lista. Trabajos més recientes, como los de E.
Oliveiray su equipo, procesan parte de la do-
cumentacion recuperada para reflexionar so-
bre diversos temas —la electrificacién de los
ferrocarriles paulistas (OLIVEIRA, 2012b),
por ejemplo—. Otros autores han analizado la
reconversion del Complejo FEPASA en espa-
cio cultural (BARTCUS, 2012; ACUIO y CA-
ZZOLATTO, 2013), o bien estudiado mono-
graficamente algunos capitulos de la historia
de la Companhia Paulista (DEBES, 1968;
GRANDI, 2010). Finalmente, A. Torrejais
desarroll, también en el marco de MF*” un
estudio documental en la coleccion del Mu-
seo de la Companhia Paulista que le permitié
ofrecer una primera interpretacién general

37| Inventdrio de Bens Materiais para uso em Am-
biente Virtual. Plazo de ejecucién: 2013-2014. Financia-
cion: FAPESP (proceso n° 2013/06534-7; Treinamento
Técnico, nivel Ill).
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de la evolucién del conjunto, que articuld en
ocho etapas (vid. TORREJAIS, 2015). En to-
dos los casos, se trata de trabajos ajenos al
registro arqueolégico. Se detecta, en defini-
tiva, una laguna en el conocimiento histérico
del Complejo FEPASA o, més concretamente,
la ausencia de narraciones que incorporen la
evidencia material en el discurso.

Hasta el momento de escribir estas li-
neas no ha sido acometida ninguna inter-
vencion arqueolégica destructiva (sondeos,
excavaciones, etc.) en los talleres, de ma-
nera que este acercamiento preliminar es
necesariamente parcial. Con todo, el regis-
tro material indica que el espacio que toma-
mos como muestra experimento varias fases
de construccién, relacionables con cambios
funcionales en sus distintos sectores y con
la evolucion de la técnica y la tecnologia. Es
el caso de las alteraciones que mencionaba-
mos antes en la zona oriental de los espacios
S1-S3.

Las reformas en S2 fueron mas intensas
si cabe, tal vez porque pudo mantenerse en
uso hasta fecha mas reciente. Alli, el pavi-
mento original de madera se sustituyé por
otro de cemento, mientras que los materia-
les de la cubierta de la nave mas meridio-
nal fueron reemplazados por fibrocemento y
plastico. En este sector, el analisis compara-
do entre la evidencia material y la documen-
tacion gréfica custodiada por el Museo de la
Companhia Paulista demuestra que la més
occidental de sus vias originales de inspec-

3] La via perdié su uso inicial en algin momento
posterior a 1969 (fecha del plano J-12555, Fig. 5) y ante-
rior a 1978, cuando ya aparece sin foso de inspeccion en
el plano de FEPASA n° 6363/200-2. Por otro lado, la pro-
longacién de esta via hacia el S podria ser posterior a esta
Gltima fecha, pues no figura en ninguno de los documentos
mencionados.
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cién cambi6 de fisonomia y funcién.®® Otra
alteracién importante fue la construccion del
muro de cierre S, que acontecié en algin
momento anterior a 1969 (plano J-12555)
para delimitar el area del taller de tornos para
ruedas. Finalmente, el vano de acceso que se
abre en la pared occidental de la nave cen-
tral de S2 es igualmente posterior a la fase
fundacional: la interfacie de su construccion
corta el lienzo de ladrillo (incluyendo el pilar
decorativo de la fachada) y el zdcalo de pie-
dra. Esta puerta puede relacionarse, por tan-
to, con los cambios funcionales acontecidos
en esta parte del taller en la segunda mitad
del siglo XX.

Otro aspecto evidente es que la nave
mas septentrional (S1) fue recrecida en al-
tura. La posicion de la cubierta original es
legible en el muro de cierre E, mientras que
los materiales constructivos detectables en el
techo son posteriores a los conservados en
los espacios menos alterados del conjunto.
Concretamente, encontramos fibrocemento
en el trecho ancho de la cubricion (que apoya
en la pared N), plastico en la luz y teja pla-
na de ceramica en el agua mas estrecha (al
S). El tramo recrecido también puede leerse
en la transicion hacia la cubierta del pasador
(P), donde un lienzo de pléstico ondulado
salva la diferencia de altura entre ambas na-
ves (Fig. 8).

En nuestra opinién, la nave pudo recre-
cerse en altura para acoger un puente-grua.
Este no se conserva, ni tampoco la infraes-
tructura de hierro sobre la que corria. Pero
estos elementos podrian rastrearse en los
pilares adosados al muro de cierre oriental
y, especialmente, en los mechinales abier-
tos en el septentrional, utilizados para fijar
y estabilizar el rail N del puente. Las obras
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S2 PASADOR S1 OFICINAS

FIG. 8: Ampliacién en altura de la nave N o S1: vistas de la fachada principal del edificio, al
E (arriba), y del interior (abajo), donde también pueden distinguirse las huellas de un puente-
grua.
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pudieron acometerse en un momento tan
temprano como 1913. EI informe-memoria
(relatdrio) de la Companhia Paulista para ese
afio recoge gastos en concepto de modifica-
cion del techo de los talleres para instalar
una grda eléctrica capaz de maniobrar con
locomotoras de hasta 70 T de peso (COM-
PANHIA PAULISTA, 1914, 135).% Existe,
ademas, un plano en la coleccién del Museo
de la Companhia Paulista referido a la ins-
talacién de un puente-gria capaz de operar
con ese mismo tonelaje y encargado en esa
fecha por la agencia intermediaria londinen-
se Fry, Miers & Co.*® En cualquier caso, la
ampliacion es anterior a 1918, pues figura
en el Album llustrado que la compafiia publi-
cd ese afio con motivo de su cincuentenario
(PEREZ, 1918).

De ser acertadas nuestras hipotesis, la
instalacion de este puente-gria se enmarca-
ria en uno de los contextos de cambio mas
intenso no solo de estos talleres, sino de todo
el sistema ferroviario paulista: la electrifica-
cion de las lineas y de los espacios de traba-
jo (vid. OLIVEIRA, 2012b). Aun cuando los
talleres de Jundiai contaron con iluminacién
eléctrica desde su inauguracion, el uso de la
electricidad como fuente de energia para ac-

39 A. Pinto (1903, 109) menciona la presencia de
un puente-gria en una de las naves junto al pasador. Aquel,
capaz de cargar 40 T de peso, se apoyaba sobre columnas.
La fuente no especifica si esta infraestructura, mas antigua,
se ubicé en la nave N (S1) o S (S2-S3) respecto al pasador
(P).

| Plan for wrought iron gantry with cast iron co-
lumns, 1913. Biblioteca del Museo de la Compafiia Paulis-
ta, Reserva, Caja 362.

4] De hecho, la primera linea de “larga distancia”
en funcionar con energia eléctrica en el estado de Sao Pau-
lo fue la que unfa Jundiai con Campinas (de la Compan-
hia Paulista). Esto ocurria en el afio 1922 (vid. OLIVEIRA,
1922b, 192-193).
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cionar maquinas y herramientas se adopté en
un segundo momento, a partir del afio 1906
(COMPANHIA PAULISTA, 1906, 184; 1907,
183 y 207). Parte del equipo anterior co-
menzé, por tanto, a ser sustituido o adaptado
al uso de motores eléctricos, lo que favore-
ci6 una primera redistribucion del espacio
al romperse la dependencia de las correas y
ejes transmisores del sistema a vapor (OLI-
VEIRA, 2012b; TORREJAIS, 2015). Algo
después, el aumento del precio del carbdn
(consecuencia de la Primera Guerra Mundial)
y, especialmente, de la madera (directamen-
te proporcional al grado de deforestacion)
animé a las compafiias ferroviarias paulistas
a apostar por la electricidad como fuente de
energia para sus locomotoras. La Companhia
Paulista se sumé al cambio a partir de 1921
(COMPANHIA PAULISTA, 1959, 81; OLI-
VEIRA, 1912b, 191-192),* lo que tuvo una
fuerte incidencia en sus talleres de Jundiai y
Rio Claro, equipados originalmente para re-
parar locomotoras a vapor (vid. TORREJAIS,
2015).

Afios més tarde, el cierre de los merca-
dos y las dificultades de importacién deriva-
dos de la Segunda Guerra Mundial supon-
drian nuevos cambios en los talleres de la
Companhia Paulista, que hubieron de incor-
porar los equipos necesarios para fabricar las
piezas que demandaba el funcionamiento de
su red ferroviaria (COMPANHIA PAULISTA,
1942, 9-10). Algo similar a lo que debi6 de
ocurrir con la incorporacién de la tecnolo-
gia diésel desde 1952, cuando la compaiiia
abandonaba definitivamente la traccion a va-
por (TORREJAIS, 2015).

De vuelta al registro arqueoldgico, la
construccién del edificio que hoy ocupa el
museo también devino en una profunda alte-
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FIG. 9: Reformas en la fachada interior del complejo. El vano del tramo central de S1 ha
sido eliminado (A), mientras que los laterales (septentrional a la izq. de la imagen, fuera de
cuadro) se han desdoblado (B). El acceso N al pasador también aparece cegado (C).

racion del espacio de trabajo en S1. Su edifi-
cacién se produjo en un momento posterior a
1929 (no aparece en la pelicula documental
encargada por la Companhia Paulista a Rossi
Film en ese afio) y anterior a junio 1969 (si
figura en el plano J-12555). Implicé la des-
activacién de parte del sector al O de la via
central de comunicacién (vP), con amortiza-
cioén de dos de las cuatro vias de inspeccién
instaladas en esa zona. Los cambios también
se registraron en el exterior, alterdndose el
ritmo original de las ventanas de la fachada
que mira al patio: los vanos se doblaron en
los tramos N y S del lienzo, mientras que el
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central fue eliminado. Pudo ser en este mo-
mento, también, cuando se cegd la puerta N
de acceso al pasador desde dicho patio. En
cualquier caso, se anul6 con anterioridad a
las Gltimas reformas en este sector de los ta-
lleres, pues la pintura verde y blanca que cu-
bre la cara interna de las paredes en dichas
naves también aparece sobre los ladrillos que
cierran el porton (Fig. 9; contréastese con la
Fig. 8).

Por otro lado, los talleres de la Compan-
hia Paulista son testigo material de la trans-
ferencia internacional de tecnologia caracte-
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FIG. 10: Cultura material y transferencia de tecnologia en los talleres de la Companhia
Paulista. Arriba: inscripcion en el eje NO del puente-mévil del pasador -Brown Bayle(y)
Siemens Stee(l)-. Abajo: anverso y reverso de una teja de la nave F, con la leyenda “Arnaud
Etienne et Cie. / Marseille St. Henry”.

ristica del mundo contemporaneo. El registro
arqueolégico evidencia que parte de los ma-
teriales constructivos, de la maquinaria y de
los equipamientos empleados tuvo una fuerte
vinculacién con varias firmas y técnicas ex-
tranjeras. Lo detectamos, por ejemplo, en el
puente mévil del pasador, fabricado, segln
reza su matricula, por la britanica Brown
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Bayley's Steel Works, de Sheffield, con hor-
nos del sistema Siemens-Martin. También en
las tejas planas de sus cubiertas, produci-
das por la francesa Arnaud Etienne et Cie.
(Fig. 10). La documentacién histérica reve-
la, ademas, que los disefios arquitectonicos
fueron importados: la armadura de las naves
fundacionales (asi como las ventanas y otros
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elementos estructurales) se fabric6 en Esta-
dos Unidos por The Phoenix Bridge Co.;*? al
tiempo que en el desarrollo de las obras hubo
una fuerte participacion de firmas italianas o
de origen italiano, caso de Contrucci e Giorgi
(COMPANHIA PAULISTA, 1893, 169), por
ejemplo.

La Companhia Paulista interactud a lo
largo de su historia con otras muchas empre-
sas, especialmente para proveerse de maqui-
naria y parque movil: General Electric (EE.
UU.), Westinghouse (EE.UU.), Metropolitan-
Vickers (GB), Brown, Boveri & Cie. (Suiza),
etc. (vid. OLIVEIRA, 2012b). Queda por
discernir hasta qué punto dichas relaciones
pudieron ser de dependencia. En cualquier
caso, la cultura material generada por el tren
en el estado de Séo Paulo permite describir
el fendmeno ferroviario como factor de globa-
lizacién, aun cuando sus claves todavia estén
por definir.

Finalmente, también es posible lanzar
como conclusién preliminar que el tren y el
trabajo industrial fueron agentes activos en la
configuracién de un nuevo contexto cultural
en Sao Paulo, donde funcionaron como ele-
mentos diferenciadores respecto a otras zo-
nas del pais.® En efecto, la implantacion del
ferrocarril en Brasil definié un nuevo patrén
de asentamiento y ocupacion del territorio,
al tiempo que dinamizd y potenci6 los flujos
migratorios y abrié nuevos mercados (OLI-
VEIRA, 2012b, 199), facilitando el acceso
de la poblacién a productos antes inexisten-
tes en ciertas zonas del interior. Todo lo cual
devino en una importante alteracion de los
esquemas laborales, econémicos, sociales
y culturales preexistentes. Este estudio de
caso persigue, en suma, entender qué supu-
so la llegada del tren en el universo humano.
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4. REFLEXION FINAL: HACIA
UNA ARQUEOLOGIA
TRANSVERSAL

En las paginas precedentes hemos tratado de
demostrar que el Complejo FEPASA consti-
tuye un escenario ideal para comprender el
trabajo ferroviario en S&o Paulo, los distin-
tos modelos tecnolégicos adoptados, la evo-
lucién del sector y la movilidad de ideas y
personas propia del mundo contemporaneo.
Todos estos aspectos imprimieron una huella
fisica en nuestra muestra de estudio, cuyo ca-
racter fragmentario demanda las herramien-
tas especificas de lectura de la Arqueologia
Industrial, que se caracteriza —o asi debiera
ser— por el uso de una metodologia de trabajo
de fuerte corte interdisciplinar (vid. PALMER
y NEAVERSON, 1998; CERDA, 2008).

En Europa la Arqueologia Industrial es
una disciplina en proceso de maduracion. El
enfoque excesivamente patrimonialista que
caracterizd sus primeros pasos en la Ingla-
terra de los afios sesenta, primero, y su pos-
terior expansion internacional (vid. CANO,
2007, 60 ss.), después, han dado paso a
una profunda renovacion teérica que ha ge-
nerado una nueva escuela britanica (PAL-
MER, NEVELL y SISSONS, 2012), confor-
mada (en nuestra opinién) como el modelo
a seguir. Entre sus principales postulados
se encuentran la defensa del resto material
como documento (en lugar de monumento),
el papel protagonista otorgado al paisaje y a

42| Revised Plan of Shop Roofs for Companhia Cen-
tral Paulista, Brazil (y otros), 1892. Biblioteca del Museo de
la Compafiia Paulista, Reserva, Caja 358.

4| En este sentido, resulta muy ilustrativa la popula-
rizacion de lo italiano (incluida la lengua) entre la sociedad
capitalina (vid. FERREIRA LOPES, 2011).
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las relaciones espaciales (topografia), y la ne-
cesidad de superar los estudios descriptivos
0 encaminados a la gestion para alcanzar una
verdadera comprension del contexto cultural
de la sociedad industrial.

Este nueva corriente epistemolégica ya
ha sido recogida por algunos autores bra-
silefios, como B.V. Thiesen (2006), quien
opina que “a arqueologia industrial deve ser
entendida como o estudo das mudangas so-
ciais, econémicas e culturais decorrentes do
crescimento da organizagdo capitalista na
inddstria, a partir da interpretacdo das suas
evidéncias materiais”. Sin embargo, es fre-
cuente el uso del término Arqueologia Indus-
trial para describir trabajos sobre patrimonio
industrial que no emplean metodologia ar-
queoldgica. Algo similar a lo que ocurre en
Espafia (REYES, 2004; CANO, 2007).

En Brasil, la Arqueologia Industrial (en-
tendida como disciplina practicada por inves-
tigadores con verdadera formacién arqueo-
l6gica) todavia no cuenta con una escuela
consolidada. Los trabajos arqueoldgicos en
sitios contemporaneos son incipientes y se
engloban, con frecuencia, en el contexto més
amplio de la Arqueologia Histérica, donde
destacan autores como P.P.A. Funari (2007),
F.P. Fonseca (2008), C.R. Plens (2010) o
R.A. Souza (2013), entre otros. Por su parte,
el patrimonio industrial es mayoritariamen-
te abordado por historiadores, turismélogos,
especialistas en patrimonio, antropélogos,
economistas 0 arquitectos, mientras que los
arquedlogos de formacién/profesiéon no sue-
len prestar atencion a los remanentes de la
industria.

La aplicacion de metodologia arqueold-
gica a la cultura material ferroviaria no es ex-
trafia en el contexto europeo (BARRY, 2010;
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GWYN, 2010; CANO, 2013), pero tampoco
cuenta con una tradicién sélida en Brasil. La
incorporacién del método arqueoldgico en
MF supone, por ello, una importante inno-
vacion. Nuestro estudio de caso, entendido
como piloto, tiene capacidad para rescatar
datos a otros niveles, asi como para abrir
horizontes de interpretacion en relacién con
la evidencia fisica ferroviaria, pero también
con el patrimonio inmaterial y los paisajes
culturales. De lo que se trata, en definitiva,
es de desarrollar un trabajo experimental de
interaccion metodolégica capaz de producir
conocimiento histérico y de ofrecer apoyo al
disefio de un nuevo modelo de investigacién
y gestién del patrimonio que implique una
concepcién mas integral de sus sistemas de
registro, interpretacion y activacion.

Como ha sido expuesto, nuestra propues-
ta de investigacién persigue trascender el es-
tudio materialista del patrimonio ferroviario
para reflexionar sobre los procesos de globa-
lizacion y sobre la formacién de nuevos con-
textos culturales en torno al tren y a los es-
pacios de trabajo. De esta manera, se actua
en una linea de analisis material que no solo
ofrece una interpretacién funcional y evolu-
tiva del espacio, sino que también permite
reflexionar sobre cuestiones histéricas de al-
cance internacional, como los movimientos
migratorios o la transferencia de tecnologia,
dentro del marco de discusion histérica del
nuevo proyecto MF. Todo ello en el ambito
de un entorno urbano entendido como red,
donde el tren y otros medios de circulacién
juegan un papel determinante en la configu-
racion de la urbe industrial y en el desarrollo
de flujos industria-ciudad y ciudad-territorio.

Desde este posicionamiento tedrico, el
estudio de la materialidad del mundo con-

ISSN: 1130-9741




PATRIMONIO FERROVIARIO Y ARQUEOLOGIA INDUSTRIAL EN EL ESTADO DE SAO PAULO... 303

temporaneo demanda una transversalizacién
de la metodologia arqueolégica tradicional.
Es decir, el analisis de la evidencia fisica
que no incorpore e interrelacione los datos
procedentes del resto de fuentes disponibles
(visuales, textuales y orales) no serd capaz
de ofrecer una lectura completa del registro
arqueoldgico. Si bien esto puede ser vélido
para el estudio de cualquier etapa histérica,
lo cierto es que la evidencia material de la
contemporaneidad presenta mayor variedad
y multiplicidad. En el caso especifico del
patrimonio industrial, esto se concreta en la
combinacién en un mismo objeto histérico
de valores arquitecténicos, tecnolégicos, in-
genieriles, econémicos, culturales, sociales,
estéticos y ambientales; dentro del nuevo
paradigma de cliodiversidad defendido por J.
Sobrino (2010).

Ante las limitaciones del especialista
disciplinar y las dificultades para formar a
investigadores interdisciplinares, la creacién
de equipos multidisciplinares de trabajo se
revela como la mejor estrategia para abordar
el estudio del patrimonio industrial de mane-
ra global. Un patrimonio que, por otro lado,
no puede ser entendido como un elemento
aislado en su contexto, sino como parte in-
tegrante de los diversos procesos y sistemas
sobre los que se construye el mundo mo-
derno. Ello, en el caso concreto del registro
arqueoldgico, obliga a superar la conceptua-
lizacion de la Arqueologia Industrial como
una disciplina preocupada Unicamente por
la evolucion de la tecnologia y los espacios
de trabajo, ajena a las implicaciones econé-
micas, politicas, ecoldgicas, sociales y cultu-
rales de los procesos de industrializacién. O
sea, hace necesario integrar la Arqueologia
Industrial —entendida como arqueologia de la
industrializacién, segln defiende M. Palmer
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(2005)- en una Arqueologia del Mundo Con-
temporaneo que sea transversal en la formu-
lacién de problemas, en el uso de fuentes, en
la aplicacién de herramientas y en la produc-
cién de resultados.
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