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RESUMO: O objetivo deste texto é levar professores e alunos a uma reflexdo sobre a importancia dos im-
pactos que os desdobramentos resultantes da Revolugdo Industrial tiveram no cotidiano da vida urbana. Para
tanto, abordamos o tema circuito ferroviario, considerando a arquitetura do ferro, bem como os seus efeitos.
Como fontes documentais, consideramos as edificagcdes deixadas em nossas cidades pela expansdo ferrovi-
aria. A partir dessa abordagem, tratamos das aprendizagens relativas ao ensino de Histéria e das questdes
identitarias envolvidas na relagdo pedagogica.
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ASPECTOS MATERIAIS DA CULTURA INDUSTRIAL E
URBANA NO MUNDO CONTEMPORANEO

Os efeitos da Revolugdo Industrial resultaram em grandes mudancas na Europa e no
mundo entre o ultimo quartel do Século XVIII e as trés primeiras décadas do Século XIX.
Essas mudangas propagaram-se em multiplas dire¢des para o resto do mundo. Entre elas,
podem ser destacadas: significativo incremento das transagdes comerciais, desenvolvimento
dos meios de transportes e aumento da populacdo, em especial, da urbana. Aumentos po-
pulacionais de proporgdes semelhantes ocorreram em outras regides do planeta que experi-
mentaram o chamado processo de modernizagdo. No Brasil, principalmente em Sao Paulo,
os anos 1880 e 1920 foram particularmente expressivos (CAMARGO, 1981, p. 8).

Para uma populag@o urbana que crescia numericamente, em todo o mundo, foi indis-
pensavel, entre outras inovagdes na produgao agricola e manufatureira, a progressiva utiliza-
cdo de maquinas e motores, a incorpora¢ao de novos materiais € novas técnicas na constru-
¢do de edificios, bem como a remogao ampla do patriménio construido até entao.

O ferro, por suas caracteristicas de producdo e de emprego, surgia como resultante da
aplicacao de principios e técnicas fundadas em procedimentos racionais e, em decorréncia
disso, foi se impondo como material privilegiado nos programas arquitetonicos. A generali-
zagao do emprego dos metais ferrosos tornou autdbnoma uma trajetoria de experimentagao,
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de célculos e de pesquisas que influenciou o aprimoramento da produg¢do e do uso do ferro
(BRAUDEL, 1996, p. 547-574).

No decorrer do Século XIX, houve o aperfeicoamento dos estudos sobre a resisténcia
dos materiais, o calculo estrutural ¢ a estatica. Entre esses estudos, o ferro recebia um tra-
tamento diferenciado. Os metais ferrosos se impuseram e passaram a se generalizar pelas
suas particularidades, nao somente nos projetos tradicionais, como também proporcionaram
completa renovacao da “linguagem arquitetonica”. Esses metais permitiram o alargamento
de uma racionalidade industrial que se cristalizou nos pavilhdes de exposicao, nas estagoes
ferrovidrias, na dinamizagao dos circuitos de transporte e na construc¢ao de pontes, viadutos,
tineis, conten¢do de encostas e drenagem de aguas pluviais. Além disso, facultaram a cria-
¢do de obras de arte e o intercambio da riqueza produzida.

Com a expansao da rede ferrovidria, o nimero de estacdes tornou-se cada vez maior.
Nos centros urbanos mais importantes, elas foram construidas e reconstruidas sucessiva-
mente, principalmente, as de grande porte.

Quando se pensa em termos de cidades maiores € menores, quando se visualiza cida-
des que estabeleceram ligacdes em forma de redes ou circuitos formados — antes e/ou depois
da ferrovia —, pensa-se na formagao de hierarquias entre essas cidades. As cidades sao hie-
rarquizadas em decorréncia de determinantes especificos, muitos deles decorrentes da capa-
cidade de reunir o produto de atividades especializadas desenvolvidas em outras localidades,
por meio do oferecimento de servigos. Assim, as cidades que reinem especialidades de ou-
tras e que, em decorréncia disso, diversificam servigos, sdo capazes de subordinar as demais
em um determinado territdrio regional ou mesmo em circuitos de dimensdes mundiais. Mas,
se as cidades cumpriram e ainda cumprem esse papel, ndo sdo menos importantes as pessoas
que atuaram como trabalhadoras e trabalhadores nessas novas profissdes que as hierarquias
urbanas foram entretecendo.

Podemos observar que o impacto do transporte ferrovidrio foi pioneiro e fundamental
no sentido de diminuir o tempo dos percursos, consequentemente “[...] reduzir o tamanho
relativo do planeta” (HARVEY, 2000, p. 185-290 e 237-256), permitindo a formagao de
novas hierarquias. Mas o tempo e as distancias sdo sempre percepgdes conferidas aos seres
humanos envolvidos nessa odisseia em que a vida material e a vida cotidiana se entrelacam.

A ferrovia em expansao transformou o planeta no curso do Século XIX e provocou
influéncias decisivas para a humanidade até depois da Segunda Guerra Mundial, ocasido em
que os circuitos rodovidrios e aeroviarios passaram a com ela concorrer e, em muitos casos,
a suplanté-la. Aparentes ou revestidos pelo concreto e outros materiais resistentes a corrosao
e as altas temperaturas, os metais ferrosos serviram e servem hoje como suporte auténomo,
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ou fazem parte da armagdo estrutural de conjuntos arquitetonicos que sdo edificados e de-
molidos em uma velocidade que extrapola aquela que lhe deu origem (BERMAN, 1986, p.
273-274). Enfim, os homens estabelecem tanto relagdes sociais, quanto com 0 meio em que
vivem, construindo e destruindo, por isso cabe a nds professores estabelecer as linhas de

continuidade e de descontinuidade que forem possiveis no ambiente escolar.

DILEMAS BRASILEIROS EM FACE DA EXPANSAO
FERROVIARIA NO CAPITALISMO INDUSTRIAL

No Brasil, a expansdo ferroviaria tem suas primeiras e decisivas manifestagdes na
cidade do Rio de Janeiro, em meados do Século XIX, onde se concebeu todo um sistema
ferroviario que visava dotar o Império de meios de comunicagao e de transportes que conso-
lidassem o dominio da Corte por todo o territdrio nacional.

O empresario Irineu Evangelista, o Bardao de Mau4, tornou-se o protagonista de inu-
meras iniciativas. Entre outras, o empresario foi responsavel pela inauguragdao do primeiro

trecho ferrovidrio ligando o porto Maua até a estagdo Fragoso. Deve-se a Maua a iniciativa
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de introdug¢do do sistema de trilhos dotados de cremalheiras e sistema de cabos de tragdo, o
qual permitiu as composicdes vencer em 20 quilometros os desniveis de 800 metros da Serra
do Mar, entre o planalto da cidade de Sao Paulo e o litoral de Santos. Tornaram-se importan-
tes, nesse contexto, as estradas de ferro D. Pedro 11, a estrada de ferro Recife-Sao Francisco
e Bahia-Sao Francisco.

As vias férreas tinham como funcdo imediata assegurar a exportacao de produtos agri-
colas, para tanto ligavam regides do interior, produtoras desses bens primarios, aos portos,
onde eram escoados. Essas vias cumpriram importante papel na consolidagao da presenga
do Estado em regides distantes do centro de governo, pelo alargamento da capacidade de
tributar e pelo encurtamento das distdncias no exercicio da ordem publica possivel na época.

Em face da producao interiorizada e agricola dos bens de exportacdo, a progressiva
ampliacao das estradas de ferro proporcionou a ampliacdo do comércio e o contato direto dos
produtores em suas regides com as capitais e com o exterior. Nesse movimento, as capitais de
Provincia e as demais localidades, em menor grau, passaram a adquirir relevancia enquanto
centros comerciais. Seus efeitos se desdobraram em dimensdo politica e economica, bem
como cultural. Enfim, repercutiram na forma de um processo de crescimento. [sso acarretou
grande numero de novas construgdes, com melhorias de infraestrutura e, sobretudo, utiliza-
¢do de novos equipamentos urbanos e ampliacao do leque de bens e servigos necessarios a
produgdo e a reproducdo da vida.
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Nas estagdes, as instalacdes destinadas aos passageiros e a administragdo eram de
alvenaria e as plataformas eram de metal. Nas estacdes de pequeno porte, verificava-se a
existéncia de plataformas ou simples marquises encostadas nas paredes dos edificios, sendo
sua construcao de ferro. Contudo, em alguns casos, dadas as dimensdes e a disponibilidade
de recursos para a obra, elas eram de madeira.

Grande quantidade de edificagdes foi implementada em um curto periodo; evidencia-
ram-se, entdo, os problemas de falta de trabalhadores qualificados em um contexto em que
o trabalho escravo predominava, sendo necessario incorporar trabalhadores assalariados e
especializados, muitos deles estrangeiros.

As edificagdes dotadas de estruturas metalicas, que existiram e que ainda existem,
localizam-se mais intensamente nos seguintes Estados: Rio Grande do Sul, Sdo Paulo, Rio
de Janeiro, Pernambuco, Ceara, Para e Amazonas; ou manifestam-se em Minas Gerais €
Parana com menor intensidade, e predominam nas suas respectivas capitais.

A LOCOMOTIVA PAULISTA

O Estado de Sao Paulo, entre os casos citados, foi uma regido que teve desenvolvimen-
to considerado pela Historia Econdmica como tardio (MELLO, 1988), com a implantacao
do chamado complexo cafeeiro (CANO, 1983). Notabilizou-se, entretanto, a partir do ultimo
quartel do Século XIX, pela rapidez e dindmica de crescimento das suas cidades que vieram
a compor uma das mais significativas teias urbanas. Esse Estado, entretanto, por causa de
seus limites e condicdes locais existentes, ndo conseguiu equiparar-se aos centros europeus,
em processo de acelerada modernizagao. Mesmo assim, houve um processo de europeizacao
da vida, muitas vezes feito por meio de contatos diretos entre homens da elite de determina-
das cidades ou regides, com os parceiros comerciais estrangeiros. Resultou disso a assimila-
¢ao de influéncias e a incorporacdo de inovagdes concebidas em paises considerados como
modelos a serem seguidos.

Tal situagdo favoreceu a utilizagdo de projetos de edificacdo inteiramente importados
ou emprego de elementos pré-fabricados em metal. Disso decorreu um reduzido processo
de incorporacdo das novas técnicas construtivas nos demais elos da cadeia produtiva da
construcdo civil e favoreceu uma paradoxal integragao desses estilos as cidades, marcando a
paisagem sem transformar estruturalmente as tendéncias econdmicas refor¢adas pelos lagos
de dependéncia financeira.

O pais inseriu-se no comércio externo como primdrio exportador, pois exportava bens
de consumo, de baixo valor agregado. Paradoxalmente, importava bens industrializados,
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de alto valor agregado, predominantemente voltados ao conforto das elites. Esse fendmeno
revelou, de forma exemplar, a dificuldade de incorporagdo de tecnologia de base em nossa
estrutura produtiva. Os efeitos da Revolucdo Industrial se propagaram muito lentamente no
Brasil, mesmo em Sao Paulo que, entre 1900-1930, se apresentou como a regiao de mais in-
tensa industrializagdo no pais.

Exemplo significativo dessa modalidade de modernizagao foi o do conjunto arquite-
tonico existente na capital paulista formado predominantemente pelas estacdoes da Luz e
da Sorocabana — antiga e nova —, e pelas estacdes do Bras, Sdo Paulo e Norte. A influéncia
da arquitetura metalica na urbe paulistana ndo se restringiu a esses edificios. Os viadutos
do Cha e Santa Ifigénia, os teatros Sao José e Municipal, as secretarias da Agricultura e de
Policia, a Escola Politécnica, a oficina do Liceu de Artes e Oficio, além de mercados, escri-
torios, entre outros edificios, fazem ou fizeram parte da paisagem urbana desde quando foi
deflagrado esse processo de modernizagdo. Porém, ¢ por meio da expansao da rede ferrovi-
aria que se tem os mais significativos efeitos dessa tendéncia, bem como a extensao de suas
influéncias em outras cidades menores do complexo cafeeiro.

O primeiro trecho ferroviario na Provincia de Sao Paulo, perfazendo 139 quilémetros,
compreendia a ligacao entre as cidades de Santos e de Jundiai, passou pela capital em 1866,
foi inaugurado em 1867 e pertenceu a empresa Sao Paulo Railway.

Em 1868, formou-se a Companhia Paulista de Estradas de Ferro Jundiai a Campinas,
cujo objetivo era ligar a “capital agricola” da Provincia ao tronco ferrovidrio ja existente.

De 1870 a 1872, os fazendeiros do café atuaram decisivamente na expansao ferroviaria
na Provincia. Eles se reuniram em grupos localizados em suas respectivas cidades, alguns
deles participavam como acionistas de varios empreendimentos simultaneamente, sinal de
que havia disponibilidade de capital e oportunidade de investimento. Embora houvesse acio-
nistas que eram homens publicos e capitalistas rendeiros, era predominante a presenca de
cafeicultores e isso revelava que o capital aplicado era nacional, decorrente da riqueza gerada
pelo café.

Nesse periodo, as seguintes companhias foram organizadas: Companhia Ituana de Es-
tradas de Ferro, Companhia Sorocabana, Companhia Mogiana, Companhia Sdo Paulo ao
Rio de Janeiro e Companhia de Estradas de Ferro Resende a Areias.

Em 1873, a Companhia Paulista decidiu construir um prolongamento até a cidade de
Rio Claro, passando por Santa Barbara e Limeira.

A Companhia Mogiana, formada também por cafeicultores, partia de Campinas até
Jaguariina com uma “linha-tronco” rumo a Mogi-Mirim e com um ramal até a cidade de
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Amparo. O tronco chegou a Casa Branca e depois a Ribeirdo Preto. Apds intenso debate entre
acionistas e politicos — alguns, como o empresario republicano Martinho Prado que queria que
o tronco se dirigisse de Ribeirdo Preto até Uberaba e outros, como o monarquista Delfino Cintra
que deseja um ramal que passasse por Batatais e Franca, a vertente monarquista saiu vitoriosa e
o ramal atingiu a divisa com o Estado de Goias em 1899, tendo passado por Batatais e Franca em
1886 e 1887, respectivamente (TOSI; FALEIROS, 2000, p.123). A Mogiana foi responsavel, em
1886, pela inauguragdo da estagdo Caldas, na cidade de Pogos de Caldas. Em territorio mineiro,
a Mogiana exerceu grande influéncia ndo s6 pela sua chegada a Araguari — divisa entre Minas
Gerais e Goids, em 1899, mas também pela incorporacdo da Cia Sul-Mineira, em 1912.

As Companhias Mogiana e Paulista foram empresas que ultrapassaram as divisas do
Estado de Sao Paulo e alargaram a influéncia de sua economia sobre inimeras cidades do
Sudoeste de Minas e do Triangulo Mineiro.

A Paulista atingia cidades de grande destaque na regido central do Estado, como Rio
Claro, Sao Carlos e Araraquara, permitindo o surgimento de outros ramais como a Arara-
quarense — que alcangou Taquaritinga em 1901 e Sao José do Rio Preto em 1912 e, noutra
vertente, o porto de Pereira Barreto, entre Barretos e o Tridngulo Mineiro. Foram esses os
acontecimentos que permitiram a dinamizag¢do da atividade criatdria ja existente e a implan-
tacdo da Companhia frigorifica denominada Agro-pastoril, na década de 1910, possibilitan-
do o processamento e a exportacdo de carnes congeladas.

A Companhia Ituana buscava ligar a cidade de Itu a Jundiai, com seus trilhos chegando
a Itaci e a Piracicaba.

A Companhia Sorocabana, que surgiu ap6s intenso debate sobre qual o melhor trajeto
e deveria passar inicialmente por Itu, foi formada com privilégios iguais aos obtidos pela
Paulista e pela Ituana e, depois, executou o projeto de ligar a capital paulista até Sao Jodo de
Ipanema passando por Sorocaba.

Nesse periodo, sdo representativas as iniciativas que buscaram dotar a entdo Provincia
de uma rede ferrovidria. Entre elas, vale destacar a iniciativa da Companhia Sao Paulo e
Rio de Janeiro que buscava alcancar a Estrada de Ferro D. Pedro II na altura da cidade de
Cachoeira. Esse fato ocorreu em 1877 quando surgiram, entdo, as Companhias: Bragantina,
Estrada de Ferro Resende a Areias, Estradas de Ferro Bananal, Araraquarense, Rio Claro
and Sao Paulo Railway.

Esse aumento da rede ferroviaria acontecia em compasso com a amplia¢do das novas
zonas de cultivo de café e foi responsavel pela ocupagdo do “oeste paulista”. Esse processo
demandou contingentes populacionais e contou com a vinda de familias de Minas Gerais e
Rio de Janeiro, bem como com a contribuicao da grande imigragao europeia.
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No conjunto, o desenho das areas de atuag@o das grandes companhias de transporte
ferrovidrio foi se alterando, ocorreram fusdes e incorporagdes, € ainda interconexdes com 0
transporte fluvial. Pode-se dizer que as ferrovias surgiram para integrar regioes ja povoadas
e que elas acabaram assumindo o papel de desbravadoras de novas areas. Dessa nova fungao,
surgiram empresas como a Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil que obteve
concessao para instalagdo de uma linha ligando a cidade de Bauru ao Estado do Mato Grosso
em 1904; a propria Araraquarense, ja citada; a Douradense, ligando a Paulista até a cidade de
Dourados; e a Southern Sao Paulo Railway, ligando a cidade de Santos ao Vale do Ribeira,
posteriormente incorporada pela Sorocabana.

A fase em que os metais derivados do ferro deixaram de ser vistos como elementos
autonomos no processo de edificacdo civil e, praticamente, ndo foram mais empregados de
forma aparente ocorreu entre as décadas de 1930 e 1940. Os metais passaram, entdo, a ser
agregados a outros materiais, como o concreto e as ceramicas. Nessa €poca, a rede ferrovia-
ria paulista ja existia praticamente com a conformagao que ela detinha em seu ocaso.

Enquanto o sistema de transportes ferroviarios representou um processo de remode-
lagdo do espaco edificado nas principais cidades europeias, aqui seu impacto representou a
substituicdo de outras modalidades de transportes, como o carro de boi e a tropa de mulas.

O impacto gerado pela velocidade da locomotiva e pela comunicacao por meio do telégra-
fo alterou entre nés o tempo e os periodos de duragdo das transacdes e dos negocios. Contudo,
ainda, prevalecia uma vida morosa, na qual as informacdes transitavam pelos ecos da distancia.

O mais importante nesse processo de modernizagdo incompleta foi a permanéncia das
elites na defini¢do dos espacos urbanos, pois elas se apropriaram das areas mais valorizadas.
Disso resultou um fenomeno singular; nossas elites, como geralmente ndo se destacavam no
plano da competitividade internacional, tornaram-se ferozes defensoras do lucro imobiliario
e grande parte dos problemas urbanos que vivemos, hoje, decorrem desse fato.

Justamente, sdo essas questdes que pretendemos abordar do ponto de vista da relagao peda-
gogica e das questdes envolvidas nas aprendizagens, em especial nas relativas ao ensino de Historia.

CONTAR “HISTORIAS” E FORJAR A HISTORIA

Para tanto, partimos do pressuposto de que as pessoas tém por habito contar “historias”
e, muitas vezes, uma parcela do conhecimento tem sido transmitida de geragcdo em geragao
por meio dessas “histdrias” que trazem em seu conteudo conceitos e valores, e ndo podem
ser vistas como simples narrativas, pois carregam em si saberes sobre suas proprias vidas.
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E desejavel que, no contexto escolar, essas “historias” sejam trabalhadas no sentido de
permitir, em uma perspectiva identitaria, ampliar a visdo que as pessoas tém de si mesmas,
construir conhecimentos por meio de atitudes de reflexdo sobre os problemas de sua socie-
dade e de seu tempo, sem perderem a no¢ao do ontem.

Trabalhar assim € considerar o conceito de identidade do ponto de vista da relagdo pe-
dagogica, visando levar o aluno a compreender o seu proprio “eu” no tempo, como resultado
de relagdes sociais em um determinado espago de convivéncia. Além disso, faz-se necessa-
rio chamar a atencdo dele para o fato de que aprender sobre sua Historia e sobre a Historia
da humanidade requer a leitura de mundo e a produgdo de conhecimentos (orais e escritos)
a esse mundo atinente. Na medida em que o aprendizado da leitura e da escrita provoca mu-
dangas na identidade de cada pessoa, o ato de ler e de escrever, com sentido, sobre a histéria
de seus antepassados, faz com que os alunos possam perceber que, ao verterem essas expe-
riéncias ao codigo escrito da nossa lingua, comeg¢am a se inserir em uma nova dimensao de
conhecimento. Esta discussdo permite relagdes entre o pessoal e o universal, entre a parte e
o todo, e contribui, em alguma medida, com as mudangas que se apresentam para o amanha.

Afigura-se ao ser cognoscente, nessa perspectiva, um novo mundo, seja por meio do
acervo documental existente e a ele disponivel, ou dos livros e dos jornais que 1€, dos locais
os quais conhece, das fotografias que v€, dos relatos que colhe e das pessoas com as quais
partilha a construgdo desses novos saberes.

Atualmente, ndo se pode ignorar o multiculturalismo, as diferencas entre os géneros,
a diversidade de crengas e as variadas inser¢des em grupos sociais. Tudo isso evidencia a
necessidade de se construir, no processo de ensino e de aprendizagem, no “clima” da ins-
tituigdo escolar, por meio do desempenho profissional dos docentes, “espagos de criacao”,
lugar da formacgdo do “sujeito”, onde cada pessoa, homem, mulher, crianca, de vérias etnias
e culturas tenha o seu lugar e a sua palavra reconhecidos.

A leitura dos “fatos humanos” ndo deve levar em conta apenas um quadro tedrico
tanto naquilo que concerne a apreensdo de um determinado objeto, como na leitura que se
faz dele e na leitura que se pretende produzir a partir dele. Ao cometer esse reducionismo,
explica-se apenas um dos aspectos da realidade, desorganizando os demais. Portanto, a abor-
dagem aqui sugerida mostra que a diversidade ¢ indissoluvelmente ligada a universalidade
e a identidade. E um processo de construgio e funciona como um espelho de nés mesmos e
do “outro”. Ou seja, quando reconhecemos, mesmo que individualmente, aquilo que somos,
percebemo-nos, a0 mesmo tempo, como sujeitos em transformacdo. Assim, a cultura e a
identidade formam-se ndo apenas a partir daquilo que € contido em mim, mas daquilo que
também ¢ exterior a mim.
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O que se propde, do ponto de vista da relagdo ensino-aprendizagem, sdo espacos de
criacdo e construcdo de saberes para que tanto a universalidade, quanto a diversidade sejam
respeitadas no espago pedagdgico ou em uma comunidade de aprendizagem. A escola dos
dias atuais, que funciona como modelo tinico de inclusao, bem como a escola que se apresen-

ta como portadora de uma postura educacional restrita em termos de contetidos, na verdade,
exclui porque ignora a diferenga.

O professor deve levar em conta que a diversidade abrange além de conhecimentos
prévios que, espontaneamente ou “naturalmente”, o educando traz do seu meio social, tam-
bém, formas de pensar que ora enfatizam o raciocinio légico-dedutivo, ora o raciocinio ana-
légico e imagético (SAMPAIO, 2002, p. 79-100).

Em uma perspectiva que considera o sujeito da aprendizagem, deve-se primeiramente
levar em conta que aprender é separar-se de uma parte de si para construir o exterior ¢ fundar
a diferenca. Nesta dindmica, obviamente, ocorre o desprazer, a rejeicdo e todos os atos de
exclusdo possiveis.

A escola ndo deve matar o “sujeito” e as suas potencialidades. Ha que se promover uma
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escola humana, reflexiva e autobnoma, onde existam espagos de convivéncia individual e co-
letiva, em um ambiente onde ocorram interagdes no agir € na construcao de um conhecimen-
to que favorega o desenvolvimento de seu grupo social (professores, alunos e funcionarios),
em condicdes de liberdade e responsabilidade.

Para tanto, apresentamos uma proposta de atividades a ser desenvolvida a partir das
consideragdes presentes neste texto.

O TRANSPORTE FERROVIARIO NO ESTADO DE SAO
PAULO E SUA INFLUENCIA NA ORGANIZAGAO DO
ESPACO: UMA PROPOSTA DE ATIVIDADES

O educador, ao trabalhar temas que levem em conta o desenvolvimento e a percepcao
social de assuntos nos quais os contetidos envolvam tempo e espaco, deve propor situagdes
de aprendizagem que permitam estabelecer com o educando correlagdes apreensiveis en-
quanto sujeitos que se incluam como parte de um todo.

Nao se pode deixar de considerar que qualquer que seja o assunto em estudo, este en-
volve tanto o empenho do educador na descri¢do de como ele proprio o v€, quanto o que esse
mediador propde a seus pares e alunos como plano de atividades pedagdgicas pertinentes ao
projeto educacional de sua escola. Cabe ao professor situar informacgdes disponiveis, periodi-
z4-las e pensar sobre elas, bem como desenvolver estratégias que permitam compreendé-las.
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Para tanto, ele precisa levar em conta os aspectos identitarios, que a problematica pode evi-
denciar na diversidade existente entre os sujeitos (professores e demais profissionais da edu-
cagdo, alunos, familiares e comunidade); a relagao entre os aspectos universais e especificos
no processo de inser¢ao da sua localidade em um circuito global; as evidéncias no aumento
da voltagem desse circuito, inclusive com mudangas na percepgao do tempo; e o paralelismo
que se estabelece entre as transformagdes ocorridas no passado e as atuais.

Entre inimeros temas geradores, uma das sugestdes possiveis para tratar dos efeitos
ortundos da chamada Revolugao Industrial, ou seja, do avango tecnologico proporcionado pela
industrializagdo, encontra-se nos elementos da arquitetura do ago e na expansao ferroviaria.

O circuito da expansao ferroviaria, particularmente verificado no territorio compreen-
dido pela Provincia de Sao Paulo, alcangou, entre ndés — em termos de correlacdo com outras
localidades no Brasil, a sua mais notavel expressao. Mesmo que vocé seja educador em uma
localidade que nao tenha proximidade com essa ferrovia ou as evidéncias originais de sua
existéncia ja tenham sido alteradas, descaracterizadas e destruidas ou, ainda, submersas pelo
represamento de rios, certamente vocé se deparara com as influéncias dessa ferrovia na loca-
lizagdo de sua cidade. E ainda, mesmo que ndo tenham ocorrido situagdes como as descritas,
inevitavelmente, vocé se deparara com toda sorte de manifestagdes das técnicas e de estilos
resultantes da arquitetura do ferro. Sdo em resquicios deixados por essas edificagdes e pelo
funcionamento do circuito do transporte ferrovidrio que encontraremos, de forma saliente,
o telégrafo e o reldgio, e secundariamente, as caixas d’dgua e os depositos de carvao ou ma-
deira que eram indispensaveis para impulsionar o trem-de-ferro.

O amplo processo de modernizagdo gerou mudancas e transformagdes no espago ur-
bano, requerendo novas formas de regulamentagdo e de ordenamento deste. Nao raro, os
cidaddos de maior destaque, aqueles que se colocaram como “‘as forcas vivas do progresso”,
estavam estreitamente ligados a negocios com a produgdo e exportacao de café e com a
ferrovia que, em si, tornou-se um negocio. Esse dominio sobre o espago urbano e sobre os
negdcios manteve estreitas correlagdes com o dominio politico e cultural da sociedade. Uma
das formulas de agdo entre Estado e empresarios, desenvolvida na época da implantagdo do
sistema ferroviario e da construgdo de bens publicos, foi a criagdo de uma série de garantias
do Estado aos capitais privados investidos. Recentemente, os processos de privatizagdes de
empresas publicas e o surgimento das chamadas Parcerias Publico-Privadas colocam, nova-
mente, o Estado como guardido defensor das possiveis desvalorizagdes a serem enfrentadas
pelos capitalistas.

No Brasil dessa época, surgiram formas de trabalho nao escravo pela incorporagdo de
imigrantes, estabeleceram-se casamentos e maneiras de ascensao social nos quais os elemen-
tos da diversidade de género, de cultura, de religido e de etnia foram “harmonizados” em
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uma unica cultura social sem a qual seria impossivel a gestdo dos conflitos. Desse processo
sobressaiu o chefe de familia como uma espécie de mito social ao qual todos reverenciavam.
De forma mais ou menos generalizada até bem pouco tempo, essa figura do chefe ou do
superior hierarquico permaneceu nas instituigdes e organizagdes como autoridade a qual se
deve obedecer sem contestar.

Os impactos da modernizagao entre os quais a ferrovia ¢ apenas um dos temas, nao
evidenciaram transformacdes e revolucdes de grande monta, mas tdo-somente mudangas e
adaptacoes que se constituiram como verdadeiras resisténcias que ainda persistem no nosso
cotidiano, nas relagdes familiares e nas institucionais, bem como no espaco politico e no
governo da nacao.

A memoria podera ser estimulada e trabalhada, por meio de aulas-passeio, previamen-
te planejadas, com o objetivo de reconhecer os aspectos arquitetonicos e funcionais que a
industrializacdo deixou nos espacos urbanos ou rurais a época da ferrovia. Ou, quando for
0 caso, a incorporacao dessas técnicas construtivas em edificios-simbolo da localidade. O
plano de trabalho do professor devera levar em conta a necessidade de se produzir textos a
respeito dessas experiéncias. Nessa atividade, podem ser levadas em conta as contribuigdes
de familiares e pessoas da comunidade que forem capazes, na forma de relatos e de casos
contados, de apresentar historias dotadas de significado, dando condi¢des aos alunos de se
reconhecerem como agentes da construgdo de um saber em seu tempo.

Comparagdes entre os ritmos da vida em outros tempos e os tempos atuais serao fun-
damentais para que os alunos desenvolvam uma apreciagdo critica, relacionando o tempo
€ 0 espaco, o “eu” e o “outro” dentro de um ambiente cooperativo que enfatize o didlogo e
minimize o mondlogo expositivo.

O que se comentou até aqui pode permitir aos alunos posicionr-se como sujeitos ativos,
capazes de questionar e determinar o conhecimento do qual dispunham e do que dispdem, ain-
da, de reconhecer o que necessitam para resolver as suas dificuldades e aprender “a caminhar”
por si proprios. A capacidade de ensinar o aluno a interagir com o conhecimento de forma
individual, flexivel, cooperativa e criativa ¢ o0 melhor modo de prepara-lo para inseri-lo em um
mundo complexo, muitas vezes incerto, sempre pronto a exigir a construcao de novos saberes.

Sendo o aluno o foco da abordagem educativa ¢ necessario que o educador ndo perca
de vista a sua condicao de sujeito de um processo que culmina na avaliagdo. Deve-se assumir
a responsabilidade sobre o conhecimento desenvolvido pelo seu aluno, no que ele faz, age,
pensa e como ele convive.

O texto nao termina aqui. Para muitos educadores ele podera ser o comego ou o0 pon-
to de partida para construir conhecimentos mais profundos sobre o assunto. Para tanto, o
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professor deve motivar-se e motivar seus educandos para outras leituras, outros contatos,
tendo sempre como tema e como lema o respeito a seu educando. Tais sugestdes podem ser
encontradas na se¢ao “Estudos do Meio” dos Pardmetros Curriculares Nacionais: historia e
geografia (BRASIL, 1997, p. 89-95).
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