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Introducéo

No final do século XIX, a ciéncia era aclamada entre 0s meios de comunicagdo segun-
do o pensamento positivista e 0s protagonistas das discussdes nos jornais eram cientistas, en-
genheiros, médicos e outros profissionais ligados ao conhecimento especializado. Jornalistas
sO assumiriam o compromisso de divulgar ciéncia no inicio do século XX. Parte-se da premis-
sa de que esta proto-divulgacéo cientifica gerou influéncias em politicas da época e no proprio
entendimento social de ciéncia e tecnologia.

Este artigo tem por objetivo analisar as controvérsias cientificas e tecnologicas publi-
cadas no jornal “A Provincia de Sao Paulo” entre a data de sua inauguragdo, em quatro de
janeiro de 1875, até 31 de dezembro de 1885, compreendendo 11 anos de cobertura a respeito
do tema “transporte ferroviario”. Especificamente, busca-se compreender as estratégias dis-
cursivas a respeito da controvérsia das bitolas e sua padronizacao na provincia de Sdo Paulo.
Este jornal, que passou a se chamar “O Estado de Sdo Paulo” apos a proclamagao da Republi-
ca, estava entre 0s mais influentes na capital da provincia neste periodo. Suas discussdes sus-
tentaram o pensamento da época a respeito da tecnologia das bitolas e as preferéncias para o
transporte ferroviario em Séo Paulo. Foram identificados 64 textos a respeito deste assunto,
publicados na “Sec¢do Industrial”, proto-editoria dedicada a assuntos tecnoldgicos.

Para Vargas (1994, p. 16), tecnologia ¢ “o estudo ou a atividade da utilizagdo de teori-
as, métodos e processos cientificos para a solucdo dos problemas técnicos, relacionados com
materiais e processos construtivos, fabricacdo de produtos industriais, organizacdo do trabalho
e calculos e projetos de engenharia.” As ferrovias e 0 motor a vapor, entre outras especifici-
dades, reinem tecnologias da época para transporte de pessoas e carga, objetos deste artigo.

No Brasil, ocorreram mudangas profundas na estrutura social com a chegada da corte
portuguesa em 1808. Houve construgéo de instituicdes de ensino superior, avango das produ-

cOes, instalacdo da imprensa régia, permiss@o para publicacGes em solo brasileiro e avancos
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nos meios de transporte — em especial o ferroviario. A partir da segunda metade do século
XIX houve crescente expansao econdémica — impulsionada pela alta do café no mercado inter-
nacional — e tecnoldgica — motivada por avancos e descobertas cientificas oriundas da Europa.

Como procedimentos metodoldgicos de selecdo e analise, foram organizados quadros,
em primeiro momento, para categorizacdo, caracterizacdo e separacdo de informacdes basicas
de cada publicacdo da “Sec¢ao Industrial”. A segunda etapa metodoldgica também compre-
endeu a construgdo de quadros de analise, porém, o objetivo foi a anélise qualitativa. Nesta
fase, foram identificados os autores, interpretadas as motivacOes das publicacOes, vieses e
exclusdes de conteudos, linhas editoriais e controvérsias.

Este artigo se estrutura da seguinte forma: além desta introducéo, as duas primeiras se-
¢Oes sdo dedicadas a fundamentacdo do pensamento positivista no Brasil e das influéncias da
energia a vapor e do transporte ferroviario no pais e no mundo. A se¢éo trés introduz o jornal
“A Provincia de Sdo Paulo” e a quatro traz a apresentacdo das controversias das bitolas, sen-
do dividida entre a defesa da bitola estreita (4.1) e a defesa da larga (4.2). A discussao dos

resultados € apresentada na secdo cinco e as consideracdes finais na seis.

1. O pensamento positivista no Brasil

No ultimo quarto do século XIX, a corrente filosofica positivista foi bastante forte
entre 0s pesquisadores, politicos, engenheiros e militares brasileiros, seguindo a tendéncia
europeia. As paginas dos jornais também foram influenciadas por este pensamento e, conse-
guentemente, as discussdes aqui tratadas.

No cerne do pensamento de Auguste Comte esta a tese dos trés estagios da humanida-
de: o teoldgico, o metafisico e o positivo. Durante o periodo colonial, o Brasil foi regido por
regime feudal e militar, que pode ser considerado o primeiro estagio. Nesta época, a influén-
cia religiosa na politica ditava regras e leis. O segundo estagio, como resumem Horvath e
Szabd (2005, p. 113), “correspondia ao periodo imediatamente posterior a independéncia, du-
rante o qual os liberais lutaram para dissolver muitas das instituigoes do sistema colonial.” No
Brasil, ndo houve contendas entre liberais e conservadores: as disputas ficaram no ambito das
ideias. Isso porque ambos os lados temiam que movimentos revolucionarios impulsionassem
também revoltas de escravos, 0 que ndo convinha para nenhum dos lados. A economia brasi-
leira era sustentada por esta mao-de-obra e o novo regime imperial manteve o sistema.

Este pensamento era sustentado principalmente pelos conservadores, que tinham como

objetivo principal manter a ordem em territdrio brasileiro. Os liberais sustentavam que o ca-
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minho da democratizacdo seria essencial para a busca do progresso. O bindmio ordem e pro-
gresso se tornou, portanto, 0 mote do pensamento positivista: ordem para evitar revolucées e
contendas (evolugdo pacifica) e progresso para avangar em conhecimento, ciéncia e tecnolo-
gia. No pensamento de Comte, a evolucdo desejavel era aquela provida pela ciéncia, calcula-
da, previsivel, consistente e justificada.

No inicio na década de 1830, Comte recebeu alunos brasileiros na Escola Politécnica
de Paris, como Henri Rose Guillon, José P. de Almeida, Patricio d’Almeida e Silva, Agosti-
nho Roiz da Cunha, Antonio de Campos Belos e Antonio Machado Dias (Lins, 1967). Poste-
riormente, ao regressarem ao Brasil, foram 0s primeiros a apresentar o positivismo por aqui.
Eram professores, médicos, politicos e engenheiros que semeariam esta filosofia.

“Com intensidade cada vez maior, a partir de 1844, passaram as suas obras a repercutir
nos estabelecimentos de ensino secundério e superior, na imprensa e até no Parlamento, agi-
tando os principais centros intelectuais do pais.” (LINS, 1967, p. 413). O mesmo autor sugere
que esta filosofia apresentava respostas pragmaticas para uma elite em formacéo, que ndo se
prendia a tradi¢des nem preconceitos intelectuais e filosoficos.

Grandes incentivadores do pensamento positivista no Brasil foram Miguel Lemos e
Teixeira Mendes, que tiveram contato com as publicacdes comtianas em Paris, sob a influén-
cia de Emil Littré. Em 1877, Mendes se associou ao pensamento de Pierre Laffitte, de postura
mais ortodoxa. Esse grupo ficou conhecido como Apostolado Positivista Brasileiro. Para eles,
“eram duas as tarefas mais importantes: a aboli¢do da escravatura e a constituicdo da republi-
ca. Para os positivistas, a resolucdo de ambas as questdes devia se dar mediante a evolugdo.”
(HORVATH; SZABO, 2005, p. 17).

Outra figura atuante do positivismo brasileiro foi Luis Pereira Barreto, que na década
de 1860, encontrava-se na Bélgica finalizando seus estudos. Em carta de Barreto a Laffitte, o
brasileiro dizia que “o Positivismo ndo encontraria, entre nds, oposi¢cao séria, porquanto as
camaras legislativas haviam atingido o auge do descrédito, enquanto o clero, além de ignoran-
te, era extremamente desmoralizado.” (LINS, 1967, p. 48). Barreto ressaltava ainda a “dogura
incomparavel” do povo brasileiro, sua hospitalidade e os baixos indices de criminalidade.

Pereira Barreto escreveu o livro As trés filosofias, trabalho concomitante a sua atuagéo
como clinico na cidade de Jacarei, Sdo Paulo. Miguel Lemos se manifestou sobre a obra, enal-
tecendo a vulgarizacdo da filosofia positiva. Criticou, contudo, a construcdo textual de Barre-
to, enfatizando a falta de citagéo as traducdes feitas de textos de Littré. Discussdes sucederam

0 comentario, posicionando os estudiosos em lados opostos desta mobiliza¢éo no pais.



“A principio [...], os dois volumes de As Trés Filosofias [...] ndo encontram repercus-
sdo. Mas, desenvolvendo Pereira Barreto grande atividade na imprensa paulista e tornando-se
médico de imensa fama, a sua obra passou a ser lida com avidez”, explica LINS (1967, p. 57-
58). O progresso cientifico e tecnoldgico era valorizado e defendido em jornais. Simbolos

deste avanco era a energia a vapor e o transporte ferroviario, abordados na se¢éo seguinte.

2. Energia a vapor e o transporte ferroviario

No inicio do século XIX, o vapor j& havia se estabelecido como importante recurso
para a acdo humana. Seus primeiros usos se deram nas minas de ferro e carvéao e nas fabricas
de tecidos. Posteriormente, foi utilizada em motores que moviam barcos e trens. A primeira
patente referente ao vapor como gerador de energia data de 1769, de James Watt.

A energia a vapor ofereceu um novo ritmo para a industrializagcdo. Chegou-se a cunhar
a expressao “idade do vapor” para se referir a essas mudancgas. As ferrovias se tornariam po-
pulares a partir de 1840. Elas figuram como principal forma de escoamento da producao do
século X1X. A Gré-Bretanha se destacou no desenvolvimento de tecnologias de construcdo de
linhas férreas. Em 1830, foi inaugurada a linha que ligava Liverpool a Manchester. Quarenta

anos mais tarde, Londres seria um ponto de convergéncia entre as varias linhas.

O desenvolvimento das ferrovias na era do ‘capitalismo carbonifero’ ndo so revelou
aos passageiros uma velocidade impressionante, como gerou também uma enorme
demanda por carvao e ferro, baixou os custos dos negdcios, desenvolveu mercados,
estimulou o emprego em muitas inddstrias e criou outras novas comunidades. (BRI-
GGS; BURKE, 2006, p. 129).

Havia, entretanto, conflitos quanto aos padrbes adotados pelos construtores. A largura
da bitola era um deles: na Gra-Bretanha havia ao menos 30 pontos em que 0s passageiros pre-
cisavam mudar de trem para prosseguir para seus destinos. No Brasil, as bitolas eram dividas
entre larga (1,6m de largura) e estreita (1m). A intermediaria de 1,4m é chamada de padréo,
mas nas discussdes dos jornais brasileiros, foi classificada como larga também. Estes valores,
contudo, variavam de acordo com cada obra. A companhia ltuana, por exemplo, construiu
suas linhas de bitola estreita medindo 0,94m. As largas estavam instaladas nas linhas Inglesa,
Paulista, Campinas e Rio Claro; a estreita situava-se no trecho Rio-Sao Paulo, na linha Soro-
cabana, Ituana e Mogiana. Em maior abundancia, estavam construidas ou em construcdo em
Sdo Paulo as linhas de bitola estreita.

Além da expansédo das linhas de ferro na Inglaterra, eles também exportavam ferro e

locomotivas para os paises da Europa. Em 1845, ja somavam nove paises com ferrovias cons-



truidas e em operacdo. A Inglaterra construiu suas linhas férreas com méo de obra propria.
Em 1860, exportou esta médo de obra para implantacdo do sistema de transporte na Australia e
india. Nos Estados Unidos, as primeiras estradas de ferro surgiram durante a Guerra de Seces-
sd0 (1861-1865), de maneira bastante precéria. A idade de ouro das construcGes nasceu apos 0
fim do conflito, a partir de 1868, tendo seu apice ainda no seculo XIX.

No Brasil, o incentivo as construcdes ferroviarias surgiu em 1835, coincidindo com
seu surgimento na Inglaterra. O objetivo era ligar a capital as provincias de Minas Gerais, Rio
Grande do Sul, Bahia e Sdo Paulo. Houve diversas tentativas, porém nenhuma destas iniciati-
vas saiu do papel. As obras so se concretizaram a partir da década de 1850. Nesta época, ha-
via mudancas no contexto do pais, como a extin¢do do trafico negreiro pela Lei Eusébio de
Queiroz (1850), a chegada de imigrantes europeus, o declinio do algodao e agucar no mercado
externo e a ascensdo do café como pilar econémico (Nagamini, 1994).

“Em 1852, com a aprovagdo dos estatutos da Imperial Companhia de Navegacdo a
Vapor e Estrada de Ferro de Petropolis, seria iniciada a construcdo da primeira ferrovia, por
iniciativa de Irineu Evangelista de Souza, o Bardo de Maua.” (NAGAMINI, 1994, p. 138). A
inauguracdo ocorreu em 1854, com extensdo de 14,5 quilémetros e bitola de 1,6 metro.

No mesmo ano, nasce a Companhia Estrada de Ferro D. Pedro Il, que contou com a
participacdo do engenheiro inglés Edward Price para a construcdo do trecho Rio de Janeiro —
Belém (atual Japeri), com 62km de extensdo. Para superar a serra, foram perfurados tlneis
com mais de dois quilémetros. Ap6s o segundo trecho, que se estendia até a Barra do Pirai, a
estrada tomava dois rumos: um para Minas Gerais (Trés Rios, Juiz de Fora e Lafaiete) e outro
para S&o Paulo. Nesta mesma época, foram construidos trechos entre Recife e Agua Preta e de
Salvador a Juazeiro, com bitola de 1,6m.

Com auxilio de engenheiros ingleses, foi concluida a estrada de ferro Santos-Jundiai
em 1867. O oeste paulista passava a ter importancia na producdo cafeeira. “As plantacdes
seguem em direcdo ao nucleo de Ribeirdo Preto, apoiadas pela existéncia das linhas férreas
das companhias Paulista, Ituana, Sorocabana e Mogiana. Posteriormente, na busca por novas
areas para plantio, serd construida a Estrada de Ferro Noroeste do Brasil.” (NAGAMINI,
1994, p. 136). A autora indica que, na década de 1870, “a produgdo cafeeira paulista represen-
ta 16% do total das exportagdes”.

Em 1873, o Engenheiro Antonio Francisco de Paula Souza publicou o livro Estradas
de Ferro na Provincia contestando o padréo de bitola utilizado, defendendo o uso da bitola

estreita. Em sua argumentagéo, apresenta estudos a respeito dos custos, da preparacdo das



estradas, da construcéo de pontes, pontilhGes e tuneis. Além disso, a bitola estreita seria mais
eficiente quanto a estabilidade em curvas e velocidade em retas.

“Em 1900, a India tinha mais de 40 mil quilémetros de trilhos, alguns dos mais caros
do mundo, enquanto a Gra-Bretanha tinha 29 mil, a Franga, 36 mil, a Alemanha, 53 mil, a
Rassia, 37 mil, o Canadd, 28 mil e os Estados Unidos, impressionantes 418 mil quilometros.”
(BRIGGS; BURKE, 2006, p. 131). No Brasil, a extensdo das linhas férreas girava em torno de
15 mil quilémetros nesta data. Neste contexto, o jornal “A Provincia de Sao Paulo” publica
discuss@es acerca da padronizacdo das bitolas das estradas paulistas. Na se¢do seguinte, apre-

senta-se o jornal daquela época.

3. O jornal “A Provincia de Sdo Paulo” e a “Seccio Industrial”

Em uma S&o Paulo com cerca de 30 mil habitantes, a primeira tiragem da Provincia
foi de 2025 exemplares. Naquele ano, produziu 286 edigdes. O veiculo ndo circulava as se-
gundas-feiras e, eventualmente, ndo era publicado por um ou dois dias seguidos devido a pro-
blemas com a prensa. Era organizado em quatro paginas de cinco colunas cada. Os conteddos
das colunas eram dispostos de cima a baixo com poucos recursos graficos. Também néo havia
a tecnologia de meio tom, impedindo a impressao de fotografias. Apenas algumas ilustraces
em tons inteiros estavam presentes nas edi¢es do jornal, em especial, na se¢do de anuncios.

A partir de julho de 1882, houve acréscimo de uma coluna a diagramacao.
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llustracao 1. Reproduc_;ao da publicacédo de 09/01/1875

Fonte: Jornal A Provincia de Sdo Paulo —ed. 5

A “Seccao Industrial” foi publicada majoritariamente na primeira pagina das edic¢des,

cabendo-lhe posicdo de destaque na cobertura do jornal. De todos os 139 textos publicados
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nesta editoria no periodo analisado, 83% aparecem na primeira pagina. S&o recorrentes nos
textos adjetivos e expressoes valorativas, como “memoravel”, “coragem e o genio emprehen-
dedor”, “vantagens immediatas”, “importancia cresce” (A PROVINCIA, ed. 97, p. 2, 1875).
Estas expressfes sdo responsaveis por dar tom opinativo aos textos, afastando-se do conceito
de noticia que se conhece hoje.

Outra caracteristica dos textos da época é a apologia da ciéncia e tecnologia como
propulsoras do progresso, coincidindo com a visdo positivista, celebrando o conhecimento
cientifico como Unica fonte “verdadeira” de conhecimento.

Exemplo deste enaltecimento da ciéncia é encontrado no discurso proferido pelo Barédo
Homem de Mello e publicado na Provincia em dez de julho de 1877. O autor defende que as
“conquistas do espirito humano ¢ os progressos realisados pelas sciencias, diz o profundo
philosopho Sir Humphry Davy, tém de agora em diante o dom da perpetuidade e ndo s&o mais
susceptiveis de ficar perdidos para a humanidade.” (A PROVINCIA, ed. 720, p. 1, 1877).

Os redatores de séries nao assinavam 0s textos. Em alguns casos, porém, € possivel
identificar sua identidade e ligagdo como as companhias de estradas de ferro. Em texto de oito
de dezembro de 1875, ao defender o Ramal de Pirassununga, redator é identificado como um
dos acionistas da Companhia Paulista, pois conclui a discussdo afirmando que “nds votaremos
pela bitola estreita por julgal-a mais util & Companhia e mais em harmonia com os capitaes
disponiveis no paiz.” (A PROVINCIA, ed. 268, p. 2, 1875).

Embora tenham sido identificadas cinco séries principais na “Secg¢do Industrial”, inte-
ressam-nos neste artigo as discussfes acerca das bitolas (dividas em dois momentos: 1875 a
favor da padronizacao pela estreita; e 1876 em diante, a favor da padronizacédo pela larga).

Os dois autores destas séries sdo identificados em momentos distintos da cobertura do
jornal. José Ayrosa Galvdo é o autor da segunda série a respeito da padronizacao das bitolas.
Seu nome parece ter sido publicado por engano em dois momentos — em errata no nono texto

da série; e em texto a respeito da utilizacdo da bitola larga na india.
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Patrocinio das Araras, 6 de Janeiro, 1877..

Jost Ayrosa Garvio.

lustracéo 2. Reproducdo da publicagdo de 10/01/1877
Fonte: A Provincia de S&o Paulo — ed. 583



José Ayrosa Galvéo era engenheiro da Companhia Paulista de Estradas de Ferro. Entre
as obras sob sua lideranca esta o prolongamento até Araraquara, passando por Séo Carlos.
Este trecho foi motivo de contendas entre a Companhia e o governo paulista e atrasou para ser
construida devido a influéncias de fazendeiros da regido, que demandavam tracado que 0s
favorecesse. Depois de um més desta revelacdo, Ayrosa Galvao publica a identidade do autor
da primeira série, sob a sigla B.P.S. Ele também tinha atuacao profissional ligada as ferrovias,

podendo ter sido engenheiro e/ou acionista da Companhia Paulista.
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llustracéo 3. Reproducdo da publicacdo de 01/02/1877
Fonte: A Provincia de Séo Paulo — ed. 599

Como demonstrado, os autores da “Seccao Industrial” eram pessoas especializadas nas
tematicas que tratavam. Pode-se relacionar a valorizacdo destes profissionais a ideologia posi-
tivista e cientificista da época. Isto indica que a construcao textual técnica, demonstrada varias
vezes durante suas narrativas, tinha fundamentacdo em sua atuacdo profissional. Os redatores,
portanto, ndo eram especialistas em comunicacdo, mas colaboradores de areas profissionais

diversas, cada um comentando a respeito de temas de sua especialidade.

4. A tecnologia férrea e as controvérsias sobre bitolas

As discussbes sobre as bitolas sdo apresentadas em dois periodos: a primeira série de
textos tem inicio em 25 de marco de 1875, somando 21 textos até sua Ultima publicacdo em
oito de dezembro do mesmo ano. A segunda série soma 17 publicacdes datadas entre seis de
dezembro de 1876 e dois de marco de 1877. Nas sec¢des seguintes, elas séo apresentadas.

4.1 A defesa da bitola estreita — a primeira série

O primeiro texto da série, publicado em 25 de marco de 1875 apresenta este ciclo de
publicacdes valorizando a discussdo desta tecnologia para a sociedade. Segundo o autor, 0S
sintomas desta “febre pelos caminhos de ferro” podem ser vistos em “palestras particulares,
nos clubs, nos jornaes, nas camaras municipaes e até mesmo na assembléa provincial e pala-

cio do governo” (A PROVINCIA, ed. 65, p. 1, 1875). Entre as discussdes que circundam as
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estradas de ferro, o autor aponta aguela que norteia as controvérsias analisadas neste artigo:
“No meio de tantas opinides diversas levanta-se uma outra questdo de grande importancia: -
ser4 a linha de bitola estreita ou larga?”” (A PROVINCIA, ed. 65, p. 1, 1875).

Publicamente, uns defendem a padronizacdo pela bitola estreita, outros pela larga e
alguns preferem que haja uma mescla: larga para as vias principais, chamadas de troncos, e
estreita para 0s ramais ou vias secundarias. De acordo com o raciocinio gerado no texto, a
baldeagéo seria “um mal incalculavel”, por isso haveria a necessidade de padronizar para um
unico tipo de bitola. Nesta época, ja havia 275km de estradas de bitola larga construidas no
Brasil e 638km de bitola estreita. Para o autor, a padronizacao pela estreita seria viavel devido
a superioridade em quilometragem construida e a investimentos da Provincia.

Seguem sete textos apresentando as caracteristicas e vantagens da bitola larga, como a
velocidade que se atinge, capacidade de carga, seguranca e conforto a passageiros. Quanto a
velocidade, assegura que ela depende do diametro das rodas motoras da locomotiva e nao do
tamanho da bitola. Embora ndo esteja claro no texto, era comum que trens de maior bitola
também tivessem rotas motoras maiores.

Embora resisténcias em curvas e rampas existam para ambas as bitolas, o autor se con-
centra em como ela podia ser prejudicial para a larga. As discussdes ndo abrangem estatisticas
das estradas brasileiras, como taxas de declividade e raios das curvas. Também n&o ha dados
das estradas de bitola estreita, faltando uma dimensdo comparativa ao leitor. Ainda que este
artigo tivesse a pretensdo de apresentar as vantagens da via larga, traz, de fato, enquadramento
desfavoravel a este sistema.

Em 14 de abril, autor discorre sobre a velocidade atingida nas estradas largas, tomando
como base os dados das companhias Inglesa e Paulista. Seus trens chegariam a 68km/h, po-
rém esta velocidade raramente seria atingida para poupar equipamentos, segundo o autor. De-
fende que as rodas ndo deveriam superar trés evolucdes por segundo, sob risco de danificar a
locomotiva. Em sua avaliacdo, as linhas de bitola larga dariam conta de transportar o montan-
te de mercadores nos dois sentidos: exportagéo e importagéo.

Na sequéncia, inicia a jornada de nove textos a respeito das vantagens da bitola estrei-
ta. A reducdo das bitolas obriga a reducdo do diametro das rodas, que ocasiona as velocidades
mais baixas. Esta reducdo, afirma o autor, ndo seria tdo representativa. A média de estradas de
bitola de um metro permite rodas com didmetro de 0,90 a 1,20m. Né&o referencia esta infor-
macao a dados da industria de locomotivas ou a observacédo na realidade da provincia. Na
segunda série de textos sobre as bitolas, como sera descrito adiante, esta informacao é desafi-

ada por Ayrosa Galvao, que indica média de 0,60m de didametro para a estreita.



Em retas, as locomotivas poderiam chegar a 30 ou 40 km/h, ultrapassando trés evolu-
¢des por segundo. Vale lembrar, como citado anteriormente, que quando avaliava a velocida-
de da bitola larga, autor foi contra a superacéo de trés evolugdes da roda por segundo por ser
prejudicial para o maquinério. Para garantir a vantagem da estreita, autor ignora seus proprios
argumentos. A justificativa é que a massa das locomotivas de bitola estreita seria menor, per-
mitindo mais evolucdes sem prejuizos para o sistema.

Quanto as resisténcias das curvas, elas aumentam conforme as distancias entre os tri-
Ihos crescem. Portanto, quanto maior € a bitola, mais resisténcia é gerada e mais lento o trem
deve passar na curva. Isso garante o0 enquadramento favoravel para a estreita e negativo para a
larga. Esta informacéo € confirmada na segunda série sobre as bitolas, que a referencia a pes-
quisas para justificar a assertiva. Aqui, contudo, ndo ha relacdo com estudos especializados
nem comparagéo da resisténcia entre as bitolas.

A declividade também é elemento importante para ser superado. Trens mais pesados
tém mais dificuldades de superar rampas, portanto, a bitola estreita também levaria vantagem

neste quesito.

Considerado debiixo deste ponto de vista
a estrada de ferro de bitola estroita ndo ¢
-simplesmente wma miniatura de uma estrada
de ferro; mas sim U™ VERDADRIRO MELHORA-
MRENTO que a engenharis moderna introdu-
sin A viagho aperfeigoada. Podemos. por-
tanto affirmar que péde-se attingir em linhas
de bitols de urs metro velocidades identicas
&s praticamente usadas em as grandes linha,
de bitvla larga. Para isto porém é mister no
tracado destas linhas nfo abusar do empre-
go de curvas e declives o evitar o mais pos-
sivel os declives snperiores & um & meio por
cento assim como as curvas de raio inferior a
(150,%; cento e cincoenta metros ; da mesma
maneira que, quando se traga uma linha de
bitola larga destinada a um trafego rapido,
se evita declives superiores a oito decimos
por cento e curvas de raio inferior & qui.
nhentos metros. '

lustracéo 4 Reproducéo da publicacdo de 27/04/1875
Fonte: A Provincia de S&o Paulo —ed. 89

O “verdadeiro melhoramento” da engenharia moderna ¢ grafado em caixa alta, deno-
tando urgéncia. Evidencia-se o0 aspecto tecnoldgico da estrada e lhe atribui caracteristicas pro-

gressistas, convidando leitores com este perfil a simpatizarem com o sistema.
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O texto seguinte, publicado em 30 de abril de 1875, traz exemplos do desempenho de
trens de bitola estreita em paises estrangeiros, como Estados Unidos, Noruega e Bélgica. As
velocidades atingem entre 60 e 65km/h em trens de passageiros e 25km/h em trens de carga.
As estradas sdo construidas com curvas brandas e rampas suaves. A capacidade destes trens
também é alta, em comparagdo com as estradas largas. A linha Anvers-Gand (estreita) seria
equiparavel as vias largas da Bélgica. Na Noruega, trens de passageiros partiriam com 32 via-
jantes e teriam capacidade de carga igual a das largas. Nos Estados Unidos s&o construidos
vagoes com “bogys”, eixos duplos que diminuem a resisténcia e facilitam deslize nos trilhos.

Para o autor, embora os resultados obtidos no Brasil ainda ndo sejam os esperados
para as estradas de ferro de bitola estreita, ha o potencial de se atingir velocidades superiores.
Isso ndo impede que a caracterizacdo repercuta valores negativos do sistema. Defende o mo-
delo de locomotiva “Farlie”, que puxaria trem de peso total de 230 toneladas. Quanto a segu-
ranca e comodidade dos passageiros, autor critica a qualidade da Ituana, Unica de bitola estrei-
ta aberta ao transporte publico. Ha registros, segundo o autor, de uma série continua de aci-
dentes e desastres. “Felizmente, com quanto os accidentes fossem ahi continuados, ndo houve
maior desastre & lamentar sendo o descredito em que cahiram as acgdes desta empresa.” (A
PROVINCIA, ed. 104, p. 2, 1875).

A conclusao desta primeira etapa de textos é publicada em 25 de maio de 1875. O au-
tor faz retomada de sua argumentacdo, finalmente comparando as duas bitolas. Como ficou
evidente durante toda a sua narrativa, suas consideragdes finais indicam a bitola estreita como
a preferivel para possivel padronizacdo na provincia de Sdo Paulo. A velocidade seria 0 Unico
argumento a favor da larga. Porém, autor considera que trens rapidos sdo excepcionalidades,
pois dependem de custeio maior e preparacdo mais cara da estrada. A superioridade acabaria
ndo se concretizando. Existiria inclusive regulamento no Brasil limitando a velocidade a
40km/h, embora este documento ndo seja apresentado. Nos outros quesitos a estreita teria
levado vantagem: massa menor, economizando forca de tracdo e conforto. Portanto, o que se

busca seria preco baixo e as estradas de bitola estreita satisfariam melhor esta necessidade.

Sendo o custo primitivo dus estradas es-
treitas muite menor qua o das largas, como
pnssamos a demonstrar, e i vista do que ja
ficou expusto é claro que divemos adoplar a
bitola esireila em todas as nossas estradas
de ferro.

lustracéo 5. Reprodugdo da publicacdo de 25/05/1875
Fonte: A Provincia de Séo Paulo —ed. 112
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As ultimas publicacBes que fecham a primeira série a respeito das bitolas — e com en-
guadramento favoravel a estreita — se referem ao ramal de Pirassununga, que se trata do pro-
longamento da Companhia Paulista a partir de Rio Claro as margens do rio Mogi-Guagcu, li-
gando as cidades de Araras, Pirassununga, Descalvado e Santa Rita do Passa Quatro. Em pri-
meira reunido, acionistas da Paulista decidiram adotar a bitola estreita. Seus engenheiros rea-
lizaram estudos para esta tecnologia, porém, convocaram nova assembleia para reconsidera-
cdo da escolha da bitola. Autor questiona este posicionamento. N&o seria boa ideia reverter a
primeira votagéo, afinal, a escolha teria sido baseada na “opinido geral dos homens da scien-
cia que aconselham a bitola estreita para todos os paizes novos e que de facto parece ser a
viagdo futura e mais util ao progresso e engrandecimento de nossa provincia.” (A PROVIN-
CIA, ed. 259, p. 1, 1875).

A narrativa segue em tom de apelo, de tentativa de convencimento dos demais acionis-
tas quanto a escolha da bitola estreita para o ramal de Pirassununga. O terceiro e ultimo texto
da série traz dimensédo relevante para a contextualizacdo do autor na discussao: “Nos votare-
mos pela bitola estreita por julgal-a mais util & Companhia e mais em harmonia com os capi-

taes disponiveis no paiz.” (A PROVINCIA, ed. 268, p. 1, 1875). Encerra-se a primeira série.

4.2 A defesa da bitola larga — a segunda série

Ayrosa Galvao, autor desta série, defende em seu primeiro texto (06/12/1876) que a
historia da viacao férrea brasileira passou por dois periodos: o primeiro marcado pela inexpe-
riéncia brasileira no assunto e o segundo, exatamente seu oposto. No inicio, o pais desejava
implantar a qualquer custo este “poderoso instrumento de civilisagdo” e destinou a empresas
estrangeiras privilégios vantajosos para sua construcdo. Os ingleses se aproveitaram da situa-
cao, visando apenas aos juros subsidiados do governo e construiram as estradas de ferro mais
caras que puderam. “Estas primeiras linhas foram de bitola larga” (A PROVINCIA, ed. 557, p.
2, 1876). Aos poucos, engenheiros brasileiros foram conquistando oportunidades de trabalho
junto a estas companhias e elaborando projetos mais sensatos quanto a realidade da época.

Pais adentro, os terrenos eram menos acidentados e a méo de obra local tomou conta
dos novos projetos. Foi quando o prego das estradas caiu. “Foi neste segundo periodo que se
introduziu no Brazil a bitola estreita: as linhas ferreas deste novo typo haviam por forca de
participar das vantagens economicas que caracterisam a época em que foram construidas, de-
viam ficar muito mais baratas que as antigas.” (A PROVINCIA, ed. 557, p. 2, 1876).

N&o apenas as bitolas contribuiram para a baixa dos precos. Elas eram construidas

como rotas secundarias, com interesses locais. “E um erro e erro grave pretender equiparar
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linhas principaes de uma bitola com linhas secundarias de outra.” (A PROVINCIA, ed. 557, p.
2, 1876). Para Ayrosa Galvao, os interesses de construcdo destas pistas ndo demandam velo-
cidade alta ou grande capacidade de carga, o que justifica aderir a curvas e rampas mais for-
tes. Linhas de pequeno trafego permitiriam locomotivas menos potentes, mais leves e que se
sustentassem sobre trilhos mais delgados. O autor define, assim, que as estradas de bitola es-
treita sdo adequadas apenas para linhas secundarias. As principais continuam sendo as largas.

Na publicacdo seguinte, autor inicia série de criticas ao estudo do engenheiro Ewbank
da Camara publicado pelo Instituto Politécnico do Rio de Janeiro em 1874. Na série anterior,
este documento foi citado como um exemplo de estudo sobre o rendimento das bitolas.
Ewbank defende que o custo da construcdo por légua das estradas estreitas €, em média, 50%
menor que o das largas. “Na nossa humilde opinido o autor daquella memoria ndo tem bases
para avangar esta proposi¢do.” (A PROVINCIA, ed. 558, p. 2, 1876). Para ele, as avaliacdes
comparam estradas construidas em momentos diferentes: as largas da época em que “estava-
mos inteiramente cégos neste ramo da engenharia, e todos sabem como pagamos caro” (A
PROVINCIA, ed. 558, p. 2, 1876).

Narrativa argumenta que o estudo de Ewbank néo avalia outras questdes que influen-
ciam os custos das obras, como “terreno, trafego, perfeicdo das obras, material rodante, preco
da extrac¢do dos materiais etc.” (A PROVINCIA, ed. 558, p. 2, 1876). Ele teria visto apenas
duas coisas: 0s custos das linhas e a bitola, relacionando-as ao final. Segundo seu ponto de
vista, a conclusdo que indica que a bitola estreita € mais barata que a larga é falsa.

O texto de 30 de dezembro de 1876 defende que, para avaliar o rendimento de uma es-
trada de ferro, € necessario verificar as despesas de custeio e sua renda bruta. Argumenta que
0 custeio de estradas de pequeno trafego e das vias principais é parecido, embora a renda seja
diferente. Um trem de 20 vagdes, por exemplo, ndo gasta o dobro de um de dez.

A bitola estreita levaria desvantagem no consumo de combustivel, no aproveitamento
do calor e na poténcia das locomotivas, assim como nas velocidades atingidas.

Analisando exemplos de estradas de bitola larga, chega & média de consumo de 65
gramas de carvdo por tonelada por quilémetro; para a estreita: 208 gramas por tonelada por
quildmetro. O consumo da estreita seria 3,2 vezes maior que o da larga.

Texto de nove de janeiro de 1877 apresenta as comparagdes de trés resisténcias que
devem ser vencidas pelos trens: atrito das rodas contra o trilho, atrito dos eixo contra as caixas
de graxas e a resisténcia do ar. Ayrosa Galvéo referencia experiéncias de Coulomb e Morin,
que provariam que o atrito de rolamento cresce em razéo inversa ao raio da roda e em direta

da carga sobre os trilhos. “Se o diametro da roda for duplo, a resisténcia sera metade da primi-
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tiva; se sem alterar-se o diametro das rodas dobrar-se a carga, a resistencia sera dupla.” (A
PROVINCIA, ed. 582, p. 1, 1877). Aliado a estes estudos, o engenheiro Wood, que teria tra-
duzido em férmulas algébricas os fendmenos do movimento do trem, teria determinado a re-
lagdo entre o peso do vagdo e as resisténcias. “Para rodas de 90 centimetros de diametro Wo-
od achou, que a resistencia ao rolamento era um millesimo da carga.” (A PROVINCIA, ed.
582, p. 1, 1877). Quanto a primeira resisténcia, estaria demonstrado que a estreita fica em
desvantagem. Quanto a segunda, ela esta ligada ao raio da roda e a larga continua levando

vantagem. A resisténcia do ar € a terceira e ultima avaliada pelo autor.

A resistencia opposta directamente pelo ar cresce na razao directa do quadrado da ve-
locidade; isto é, se a velocidade for trés vezes maior, a resistencia serd 9 vezes. A re-
sistencia do ar para trens de 15 wagons, como 0s que tomamos para typo, com veloci-
dade de 20 a 25 kilometros, é de 2k,500 por wagon; como suas caixas tém as mesmas
dimensdes, a resistencia serd a mesma para ambas as bitolas. (A PROVINCIA, ed. 582,
p. 1, 1877).

As descricbes sequenciais destas logicas podem confundir o leitor. Sdo varias infor-
magcdes e poucas sdo as explicacdes oferecidas pelo autor. E um exemplo de que n&o havia o
cuidado dos redatores em tornar o texto claro e acessivel a ndo iniciados na especialidade.

Texto publicado em 18 de janeiro continua a explorar as resisténcias. Passa a avaliar
aquelas referentes as curvas, rampas e declives. Para o célculo, indica a lei do paralelogramo
de forcas: ha duas forcas exercidas sobre um trem em uma rampa, a primeira perpendicular a
superficie da linha e a segunda paralela a face dos trilhos, que obriga o trem a descer. Para
vencé-la, é necessario levar em conta duas coisas: massa dos vagoes e inclinagdo da subida.

O décimo terceiro texto da série, publicado em primeiro de fevereiro de 1877, apresen-

ta tabela de capacidade de cargas de acordo com rampas das linhas francesas.

. RAMPA EM CARGA ci’;:%x&gg_
MILLIMETROS REBOCADA | =" 0
POR METRO EM TONS NIVEL

Nivel. = | 2330 1
0+,003 1,167 1/2
0,005 ou 1/2 ¢/, 865 1/2,45
0,010 ! 511 1/41/2
0,0150ull/2°, 348 1/6 1/2
0,020 ou % °/, 257 1/9
0,025 ou 24/2 */, 198 . 1/11
0,030 ou 3 ¢/, 1567 B VA )

lustracéo 6. Reprodugdo da publicacdo de 01/02/1877
Fonte: A Provincia de S&o Paulo — ed. 599
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A queda na capacidade dos trens é grande, mesmo com rampas leves. Nestas circuns-
tancias, explica o autor, ja estdo incluidas as resisténcias das curvas. A necessidade de loco-
motivas mais potentes cresce conforme as rampas ficam mais fortes.

Dia dois de marco de 1877 é a data da Ultima publicacdo da segunda série a respeito
das bitolas, quando Ayrosa Galvao apresenta suas consideragdes finais. “Uma vez provado
que na bitola estreita a resistencia nas rampas e curvas nao € menor do que na larga, fica sem
fundamento o principio que tem regido o tragado das nessas linhas de bitola estreita: o empre-
go de rampas e curvas mais fortes do que as usadas em bitola larga.” (A PROVINCIA, ed. 621,
p. 2, 1877). O autor conclui que rampas e curvas fortes causam o mesmo efeito prejudicial em
ambas as bitolas. Isso quer dizer que ndo justifica escolher a estreita para contengédo de custos.
Outro argumento infundado € de que a bitola larga carrega peso morto em seus vagdes com
carga ndo completa. Ao final, diz que, apds suas colocacdes, estd dispensado de tratar outra

vez destas discussoes, retirando-se do debate.

5 Discussao dos resultados

A controvérsia que se sustenta nesta dualidade possibilita enfatizar o assunto segundo
quatro enfoques principais: favoravel a bitola estreita; desfavoravel a estreita; favoravel a bi-
tola larga; e desfavoravel a larga. Destaca-se que nem toda énfase desfavoravel a uma bitola é,
necessariamente, favoravel a concorrente. Foram identificados em alguns textos enquadra-

mentos diversos a estes, classificamos como “outros”, conforme aponta 0 grafico 1.

Grafico 1. Enfases direcionadas a
controvérsia das bitolas
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Favordvel a Desfavoravel a  Favordvel alarga  Desfavordvel a Outros

estreita estreita larga

m 12 Série m 22 Série

Fonte: elaboragdo propria.
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Foram analisados 38 textos que admitiram mais de uma énfase por publicacdo. A in-
terpretacdo inicial deste grafico mostra que a primeira série tem tendéncia favoravel a bitola
estreita e a segunda, a larga. Porém, na segunda série, a rejeicdo da bitola estreita é mais evi-
dente. O autor dedica tanto tempo com énfases desfavoraveis a estreita quanto favoraveis a
larga. Ele ndo se manifesta contrario a larga em nenhuma publicacéo.

A primeira série conta com menos rejeicdo da larga e mais enaltecimento da estreita.
Como principais énfases desta série, o autor aponta algumas vantagens das largas — como a
velocidade atingida em vias brasileiras, que estariam abaixo da média mundial, porém seriam
satisfatorias para 0 mercado do pais; admite que o estado de conservacdo seja bom e que o
escoamento da producdo seja seguro e eficiente. Por outro lado, também reserva espaco para
desacreditar estradas de bitola larga — quanto a capacidade maior de carga, que inviabilizaria
sua transicdo por estradas com curvas ou rampas fortes, a prépria velocidade mais alta, que
seria onerosa e cancelaria o lucro das empresas e quanto aos custos de construcdo da larga,
que seriam altos para resultados de segunda ou terceira ordem.

As principais énfases voltadas para a bitola estreita na primeira série recorrem a velo-
cidade em potencial de 40km/h e a menor resisténcia em curvas. Ha comparacgdes estatisticas
que evidenciariam que a estreita atingiria resultados bastante proximos da larga, mesmo sendo
uma tecnologia quase 50% mais barata. A conservacdo das estradas brasileiras seria um pro-
blema para a bitola estreita — e 0 motivo de resultados ruins e acidentes.

Entre as principais exclusdes desta primeira série esta a falta de informacdes e funda-
mentacdes para 0s argumentos apresentados. O autor era iniciado na engenharia civil e domi-
nava conhecimentos técnicos a respeito do transporte ferroviario. Assim, muito do que foi
apresentado era baseado em suas préprias experiéncias. Da mesma forma, a apresentacdo das
caracteristicas das bitolas ndo possibilita comparagdes entre as duas concorrentes — devido
principalmente a organizacao dos textos, que primeiro descrevem a larga e depois a estreita. A
auséncia desta dimensdo comparativa prejudica a compreensdo mais abrangente do leitor,
distanciando-o de conclusdes proprias a respeito dos beneficios de cada bitola. Isso tende a
conduzi-lo as mesmas conclusées que o redator.

Os exemplos explorados séo, em 21% dos textos, de origem estrangeira, faltando in-
formacOes qualificadas das estradas brasileiras. O resultado negativo deste tipo de exclusédo é
o distanciamento da realidade do leitor.

Entre as principais énfases da segunda serie de textos estdo a desconstrucdo das carac-
teristicas favoraveis a bitola estreita (23,5%), como capacidade de superacdo de curvas e ram-

pas fortes. Também hé esforco do redator em desacreditar estudo do engenheiro Ewbank da
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Camara (23,5% dos textos) publicado pelo Instituto Politécnico do Rio de Janeiro. Também
classifica as estradas de bitola estreita como de segunda ordem e 0s prejuizos de custeio deste
sistema devido as altas resisténcias encontradas nas estradas e maior consumo de combustivel.
Por outro lado, os argumentos principais que enfatizam a bitola larga foram sua lucratividade
mais alta, condi¢fes de custeio mais baratas e utilizacdo de locomotiva de apoio como estra-
tégia econbmica. Faltam exemplos da realidade brasileira em 29% dos textos.

A dimenséo comparativa foi excluida de 12% dos textos. Diferente da primeira série,
em que esta se tornou a principal exclusao, redator teve cuidado em comparar os dois tipos de
estradas e permitir visualizacdo mais ampla do leitor a respeito de cada quesito. A exploragédo
de tabelas e dados foi grande nesta se¢do, facilitando o entendimento do leitor.

Conclui-se que a abordagem desta segunda série € mais ampla e busca mais respaldos
em estudos especializados. Embora estes textos sejam mais propicios a contribuirem para a
formacdo do leitor que os da primeira série, autor ndo se esforca para tornar seu conteido
acessivel a leitores néo iniciados.

A primeira série contém 21 textos divididos em trés etapas: vantagens e desvantagens
das bitolas, reproducédo de publicacdo de jornal portugués e avaliagdo da construgdo do ramal
de Pirassununga. A gquantidade de citacdes é baixa. Na primeira etapa, apenas 0 quinto texto
da série apresenta citacdo, comentando o estudo Vias Ferreas, do engenheiro Reboucas Filho.

A falta de fundamentacgéo coloca sob suspeita a credibilidade do que se afirma. O autor
se contradiz em algumas passagens e apresenta informacgfes fragmentadas ou imprecisas em
outras. Na comparacdo entre as velocidades, por exemplo, autor condena quantidade superior
a trés evolucbes da roda em locomotivas de bitola larga. Alguns dias depois, considera mais
de trés evolucbes em locomotivas de bitola estreita, garantindo vantagens na concorréncia.
Esta falta de padrédo afasta sua avaliacdo do caréater cientifico e o aproxima do emocional.

Na série sobre o Ramal de Pirassununga, ha citacdo de documentos e profissionais da
area da engenharia, como mem@ria descritiva do projeto do ramal Mogi-Guacu, publicacdo do
engenheiro J. Ewbank da Camara e estudos dos engenheiros Bulhdes, Coutinho Howard
Schuyler, H G Stebbins, Reboucas Filho e Spooner. Fica claro que ele escreve para iniciados
na engenharia, supondo que a audiéncia reconheca estes sobrenomes sem outras referéncias.
O documento de Ewbank esta entre os poucos cuja referéncia é recuperavel, indicando insti-
tuicdo de origem (Instituto Politécnico do Rio) e por haver a indicagdo do nome de suas obras.

Na segunda série, 82,3% dos textos apresenta referéncias. Trata-se de abordagem dife-
rente da anterior, com postura critica de estudos especializados a respeito das ferrovias. O

documento de Ewbank da Camara € a primeira referéncia. Ayrosa Galvdo discorda de seus
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apontamentos, que favorecem a bitola estreita. Autor explora citacfes diretas e compara com
outros estudos. Ainda assim, a maior parte dos dados apresentados nao possui referéncias.
Ayrosa Galvao explica a metodologia da pesquisa do engenheiro Wood: “Para este fim
o illustre experimentador deixava descer por uma rampa, ora wagons cheios, ora vasios, ora
simples eixos carregados com anneis de chumbo, de modo que podia saber da influencia do
ar, do attrito das rodas e do dos eixo0s.” (A PROVINCIA, ed. 582, p. 1, 1877). O valor da resis-
téncia era achado a partir da diferenca entre a velocidade que o vagao deveria ter, segundo as

leis da mecanica, e a observada na experiéncia.
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lustracéo 7. Reprodugdo da publicacdo de 09/01/1877
Fonte: A Provincia de Séo Paulo — ed. 582

Para os padrdes atuais, a apresentacdo de contas e equagdes € considerada pesada para
o leitor. O jornalismo contemporaneo buscaria, nestas circunstancias, explicar termos técni-
cos, apresentar no¢des da metodologia utilizada e explorar mais profundamente os resultados
das pesquisas. O que se observa nas publicacdes do século XIX é a atuacdo do redator como
investigador. Ele proprio desenvolve contas para chegar a conclusdes a respeito do tema dis-
cutido. Ha mais valor na pesquisa autoral, ainda que esta ndo possa ser considerada cientifica.

O papel do redator € de responsavel pela construcdo critica do conhecimento. A cita-
cdo e secundaria. Esta visao justifica a postura do autor da primeira série, em que quase ndo
hé citagdes a documentos ou profissionais de destaque da area.

Portanto, as referéncias utilizadas nas publicagdes da “Provincia de Sdo Paulo”, na
“Sec¢ao Industrial”, t€ém o mesmo objetivo do jornalismo contemporaneo de angariar crédito
cientifico para justificar a narrativa apresentada. Contudo, atualmente, as pesquisas geralmen-
te sdo a motivacdo da noticia, enquanto que nestas experiéncias estudadas, elas figuram como

coadjuvantes de discussdes mais préximas de calculos e estudos dos proprios redatores — que
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sdo iniciados no tema que abordam e defendem um ponto de vista. Todas as informacdes ci-
entificas e técnicas referenciadas nestes textos servem ao propésito de fundamentar ou justifi-
car interesses subjacentes de seus redatores. Assim, descobertas, avangos ou invencgdes nédo
sdo celebrados por suas proprias contribuicdes a tecnologia, mas sim quando elas apresentam

alguma vantagem para um dos lados defendidos na contenda: a bitola estreita ou a larga.

6. Consideracdes finais

Embora nédo tenha havido consenso sobre a padronizacdo das bitolas no Brasil, a es-
treita acabou sendo adotada em maior escala a partir de 1892. Existem hoje construidos
4252km de estrada de bitola larga e 23489 km de estreita. A questdo que se faz é: como a ar-
gumentacéo a favor da estreita saiu vitoriosa?

Nos textos publicados pela Provincia, ndo saiu. A favor da bitola larga, nestas séries,
contam maior referenciacao de estudos cientificos ou profissionais da area; compara¢Ges mais
explicitas entre as duas tecnologias, com exemplos menos tendenciosos; ilustracdo dos dados
através de recursos graficos, como tabelas; valores inferiores de custeio e maior poténcia das
maquinas. A favor da bitola estreita, contam a maior quantidade de textos publicados, os cus-
tos mais baixos de construgdo e a economia de materiais para as obras.

O carater dissertativo dos textos também contribui para os desdobramentos do caso:
como a linha argumentativa é mais forte que sua fundamentacéo cientifica, outros aspectos se
tornam relevantes para a apreciacdo do leitor quanto a discussdo, como o carisma do redator,
condicBes econdmicas por que passava 0 pais e possiveis vantagens visualizadas a partir dos
termos tratados nas paginas do jornal.

A bitola larga manteve-se como preferencial apenas na era inicial das estradas de ferro
do pais, quando o governo imperial mantinha controle favorecendo esta tecnologia. Assim, a
economia das obras acabou se tornando mais relevante que a economia do custeio; as condi-
¢Oes de construcdo — como limites de rampas e curvas — acabaram decidindo a tecnologia ado-
tada, levando-se em consideracdo os acidentes da topografia brasileira.

Atualmente, 60% das ferrovias do mundo utilizam a bitola padréo (1,4m), que nestas
discussoes, figuraria como larga. A tendéncia contemporanea € a exploracao de altas veloci-
dades dos trens. Naquela época, embora a velocidade tenha sido discutida, ndo era comum
gue as locomotivas atingissem resultados favoraveis no Brasil — mesmo as de bitola larga.

Levam-se em consideracdo nesta analise os autores que discutiram o tema nas paginas
do jornal: especialistas em transporte ferroviario — em geral, engenheiros. O papel do homem

de ciéncias ligado a solucGes préaticas era preponderante nesta época, sendo mais valorizado.
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Acompanha o préprio pensamento inicial de desenvolvimento da colénia, em que primeiro
foram construidas faculdades de engenharia, de ciéncias militares e de medicina, s6 depois
surgiram cursos para direito e outras formacdes de bacharelado. Este tipo de influéncia acarre-
tou grande visibilidade para as ciéncias médicas nas décadas posteriores, em especial com 0s
movimentos higienistas inspirados pela microbiologia. Quando especialistas em comunicacéo
ocupam os lugares dos cientistas para divulgar ciéncia nos jornais, no inicio do século XX, a
tendéncia de publicacdo avanca nestas areas duras ou médicas. Estas influéncias sdo sentidas
até hoje no jornalismo cientifico. Portanto, comprova-se a hip6tese inicial de que a proto-
divulgacdo cientifica desta época tem parte no direcionamento do pensamento e comporta-
mento da cobertura de ciéncia em jornais nos anos posteriores, favorecendo determinadas
areas e cientistas em detrimento de outras.

Na controvérsia das bitolas, saiu vencedora aquela que, em curto prazo, reduziria 0s
custos de construcdo — superando outros argumentos que poderiam influenciar econémica ou
socialmente — como custeio, conforto dos passageiros e desdobramentos futuros da viacéo
férrea. O resultado sugere que a tecnologia é parte da justificativa para ado¢do do sistema
estreito, mas questdes externas a ciéncia tiveram influéncias maiores nas decisdes de que mo-

delo construir.
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