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Resumo
A Companhia Paulista de Estradas de Ferro ja fmidada por autores de diversas
areas, principalmente econémica e social. Do patgovista da arquitetura e do
urbanismo, ressalta-se a importancia das ferrmaasrbanizacao do interior paulista e,
concretamente na construcao das vilas ferroviandengo de suas linhas, contribuindo
para a difusdo de tecnologias, modos de vida ereuftor onde a ferrovia passava. A
pratica de construcdo de casas para seus operé@éosgera exclusiva apenas da
Companhia Paulista, tampouco uma pratica brasildil@&m disso, a construcdo das
casas esta ligada aos modos de relacéo trabaleadopregado, e passa por mudancas
na medida que estas relacdes se modificam. Ao epegsa historia da Companhia
Paulista e suas vilas ferroviarias, gostariamoscalgextualiza-las no ambito do
patrimdnio industrial.
Palavras-chave: histéria de empresas, companhia ferroviaria, udaegdio, vilas

operarias, patriménio industrial

Introducao

Este artigo faz parte do projeto de doutorado démexho “Vilas ferroviarias da
Companhia Paulista — uma investigacdo sobre hastéripreservacdo de alguns
conjuntos residenciais.”, na faculdade de Arquitel Urbanismo, da Universidade de
Séo Paulo, com apoio da FAPESP — Fundacao de Amapgaesquisa do Estado de Séo
Paulo. Para falar das vilas ferroviarias, estudna-fistoria da Companhia Paulista, e
apesar de muitos autores terem estudado a Comatiista, esta constitui ainda um

rico objeto de estudo. Gostaria de sublinhar que esudo de uma empresa ferroviaria,
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abre-se para outras histérias, sendo elas do dafénigracdo, da urbanizacdo, dos
varios atores sociais que por ela circularam, image as sete ferrovias que cruzaram o
estado de Sdo Paulo? Ressalta-se assim a impartdociestudo da histéria das
empresas que se articula com outros campos, e ambéatrimonio industrial, cujo
campo é necessariamente interdisciplinar.

A construcdo das vilas operarias para seus funiomandao era um
procedimento exclusivo da Companhia Paulista owem@resa ferroviaria, era um
procedimento comum a todas as empresas do periodoomtexto nacional como
internacional. Sao inimeros os exemplos de vilas&ias pelas empresas, e também
as vilas ferroviarias inglesas, apenas por cigured exemplos localizados proximas as
oficinas: Swindon, Crewe e Derby. Pode-se inclusstabelecer relacdes entre as vilas
ferroviarias inglesas e brasileiras: a) foram awndas para reter os trabalhadores
préximo as empresas; b) muitas delas, desenvolvenaifcleo urbano inicial, chegando
a falar-se em uma segunda fundacédo (Ex: New Swjndew Derby) c¢) o bindbmio
ferrovia e industrias, fez com que se instalassennas fabricas ao redor das ferrovias.
Por sua vez, esta instalacdo de mais industriascden que outros empreendedores
construissem vilas para abrigar os demais trabatbadja que as vilas operarias das
empresas eram para os mais qualificados, na maide plas vezes, ou devido a
expansao das industrias d) em algumas das vilaa taa hierarquia espacial das casas
refletindo a hierarquia que existia dentro dasi€alst os engenheiros, os encarregados e
fiscais e os demais trabalhadores. e) existéncialglens equipamentos em algumas
delas como escolas e igrejas. Desse modo, atimeda das vilas ferroviarias esta na
configuracdo dos primeiros nucleos urbanos queranngatraveés das ferrovias, como
também servem de testemunho ndo apenas da hidédaequitetura e do urbanismo,
como das relagbes trabalhistas e sociais subjacehi& muitos estudos sobre as
ferrovias, e do ponto de vista da arquitetura and@nismo, muitos estudos sobre as
estacoes, as vezes esquecendo que a ferrovia evardadeiro complexo industrial,
com suas oficinas, armazéns, vilas de ferrovidessplas para ferroviarios, casas de

sinalizacdo, pontes, etc... No caso da Companhidisfa, ela possuia além do
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complexo ferroviario, outras empresas subsidiariaemo hortos florestais e
matadouros.

Diante da riqueza do material encontrado e da &lage da exposicao,
estruturaremos este artigo da seguinte forma: ¢apellaremos brevemente a ligagao
do trinbmio café, ferrovias e urbanizacdo. 2. Sutaremos os principais aspectos da
Companhia Paulista como empresa 3. Falaremos sabreilas ferroviarias da
companhia paulista. 4. Ressaltaremos o estado aesta parte do patrimdnio

industrial.

Café, ferrovias e urbanizacao

Ha uma forte relacdo entre café e as ferroviascohspanhias ferroviarias em
Séo Paulo foram fundadas com o objetivo de solacian problema da falta de
transporte rapido e barato para o escoamento doial produto agricola da provincia,
o café. Para resumir o “caminho do café”, recorenam resumo feito por
D’ALAMBERT (1993:6):

“O café representou, nesse periodo, a principatdéogeradora
de riqueza de Séo Paulo. Planta nativa da Etioptaegou ao
Brasil pelas maos do paraense Francisco Melo Palhem
1727. Dos cafezais do Para sairam mudas e gréos par
capitanias do Maranhdo, Amazonas e para as vamagoes do
Nordeste. Em 1760, o Rio de Janeiro recebeu asemas
sementes por iniciativa do Desembargador Jodo Adb€astelo
Branco. Das terras fluminenses os cafeeiros expandse para
o Espirito Santo, Minas Gerais e Goias, avancando
concomitantemente em direcao ao Vale do Parailiaatngir o
solo paulista nas primeiras décadas do século XAX. 1900,
praticamente toda a producédo agricola do estadmatrava-se
voltada para o cultivo do café, principal fonte digisas do pais
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e criadora de um significativo excedente financeBéo Paulo
tornou-se o maior centro distribuidor de café, asgsuwdo uma
posicdo de grande relevo no cenario politico e éooico do
pais”.

Comparando-se o Vale de Paraiba Paulista e achagrara o oeste”:
aguela economia baseava-se pl@fitatioi’ e na mao-de-obra escrava, ja a ultima em
terras fossas$ (terras vermelhas) como a chamavam os imigratakanos, exigiu dos
fazendeiros, grande capacidade empresarial, alé®erde capital e mao-de-obra” livre
e assalariada (cfr. D’ALAMBERT, 1993:7). Até 185@yvia ainda o cultivo de agucar
com o de café. Quando o café se adentra no VaRardhkiba, ja ha uma cultura intensiva
do café. Sem duavida, o inicio das ferrovias deveas café, como atesta SAES (cfr.
1981:37) e outros autores que o antecederam. Fpoarwas as ferrovias construidas
cujo propdsito inicial ndo fosse o escoamento d@®, can exemplo delas é a Companhia
Sorocabana, que surgiu para servir os produtoremneerciantes de algodao de
Sorocaba. Seu fundador foi Luis Mateus MaylaskydaNaelhor que a caracterizacao
feita por Caio Prado Junior das ferrovias, citapdo sua vez a Teodoro Sampaio, de
gue a rede de estradas de ferros paulistas erab“oam vasta mao espalmada” (SAES,
1981:27), como podemos ver no mapa a seguir:
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As ferrovias foram construidas por particularegvats de concessdes por leis
federais e provinciais, e outros estimulos comearg& de juros e privilégios de zona
(nenhuma companhia poderia construir préxima aaputuma distancia que variou
entre 30 a 100km). Quando as ferrovias tornaramrsenegocio lucrativo, muitos

estimulos
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A primeira ferrovia brasileira surgiu em 1854, nim Be Janeiro, por iniciativa
do Bardo de Maua. A segunda companhia f@& Paulo Railwayinaugurada em
1867, ligando as cidades de Santos e Jundiai.rrdranco muito importante, pois era
0 Unico caminho para as demais ferrovias chegaepodao de Santos. O monopdlio
foi quebrado somente em 1930 pela Companhia Saanealnas ja com o declinio do
café. A terceira companhia e a primeira a ser taigh totalmente com capital
nacional foi a Companhia Paulista de Estradas d® Feindada em 1868. Depois do
éxito desta companhia, surgiram outra€ompanhia Ituana de Estradas de Ferro
(1870), Estrada de Ferro Sorocabana (1871), Congaftgiana de Estradas de Ferro
(1872), Estrada de Ferro Araraquara (1886), Estadmlderro Sdo Paulo — Minas
(1902), Estrada de Ferro Noroeste do Brasil (1906).

O papel de estruturacdo do territorio em rede ndiob& apenas a uma
companhia ferroviaria, as varias ferrovias tiveram importante papel na abertura,
ocupacédo e urbanizacdo do territorio do estadoddeP&ulo. Foram as ferrovias que
permitiram a constituicdo de uma extensa rede afb@mnectando as pequenas cidades
do interior com os centros de comércio, servicexmortacdo/importacdo do final do
século XIX e inicio do XX, as cidades de Campir&@p Paulo e Santos. A existéncia
desta rede conectada pela ferrovia era um elendedisivo para a constituicdo do
mercado de massas em uma economia que se pretapidalista.

No caso das ferrovias paulistas é necessario adeste muitas companhias
foram organizadas a partir de capitais privadosy cauxilio do governo que instituiu a
politica de garantia de juros e outros incentivasadomentar o desenvolvimento de
outras empresas. A implantacéo das ferrovias emP&étm pode ser dividida em duas
etapas: a primeira, quando sdo denominadas fesrégéa-café”, caracterizadas por
estradas construidas com o objetivo de atingir lastag0es de café do interior e,
segunda, quando as ferrovias sdo implantadas ddsm rigoroso plano de expanséo
das linhas existentes, atingindo pontos estratégieatro do territorio paulista, ficando
conhecidas como “ferrovias de cunho estratégico’pattir da década de 1910, as

ferrovias estratégicas passaram a ligar esta reaeas regides ainda ndo ocupadas
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pelas atividades agroexportadoras. Esta marchaopagate colocou a disposi¢cao novas
frentes de producéo, ao mesmo tempo em que impaolsio mercado imobiliario com

a comercializacdo de terras urbanas e rurais agoldias novas linhas ferroviarias.
Assim, as ferrovias estratégicas impulsionarambanizacdo do oeste paulista, sendo
expressivo o numero de cidades surgidas com auadelds novas ferroviaSe o inicio
das ferrovias foi motivado pelo café, com o temas,ferrovias adiantaram-se ao
“caminho do café”, pelo interior do estado de Saal® chegando a ser chamadas de
“plantadoras de cidades”, por onde passava se\Vangdaa cidade.

Outro fator relacionado ao café e a urbanizac&anfoos imigrantes, um autor
que trata desta relacédo € COSTA (1987). A escravidéBrasil foi abolida somente em
1888, mas mesmo antes desta data havia uma caréacimdo-de-obra. Assim,
produtores de café possuiam empresas de colonizz&y@o atrair imigrantes e as
ferrovias foram proibidas de utilizar trabalho a@sor. . Sdo conhecidas as iniciativas
particulares, como as do Senador Vergueiro, paavid 1840, trazendo imigrantes,
criando uma Sociedade de Imigracdo, ndo s6 pam temas como para terras de
vizinhos. E além do Senador Vergueiro, outros cdfrenciscoAntonio de Souza
Queiroz(ligado a Companhia Paulista); José Elias Pachea#d (cuja familia estava
ligada aCompanhia Ituana de Estradas de Ferro e maisdar8aulista), o0 comendador
Antonio de Queiroz Telles de Jundi@ifr. SAES, 1979: 91 - 94). Além dos colonos
alemades em S&o Paulo, SAES (1986:91) identific@B:fazendas ja participavam da
experiéncia das colénias de parceria e o governmb@m fez experiéncias em
Cananéia (1862), além de estabelecer 760 colonds+americanos nas cabeceiras do

rio Sao Lourenco (Vale do Ribeira), na colonia claaias de "Nova Texas’.”

Tais iniciativas particulares continuaram existimdesmo depois da criagdo da
Inspetoria Geral de Terras e Colonizacdo em 18 eriacdo do 6rgdo estadual em
1877, chamado Inspetoria Especial de Terras e @alpdio de S&o Paulo, cuja chefia
foi dada a Antbnio da Silva Pradque se ofereceu gratuitamente para exercer o
cargo”. (BERNARDINI, 2004: 59) Em 1886, Antonio Pradocupando o cargo de

Secretario da Agricultura, o desenvolvimento de leng colbnias tomou novo



Congresso Brasileiro U
g.r I b 14 a 16 de setembro de 2015 | Vitoria/ES
de Historia Economica
g ASSOCIACAO ag
19 Conferéncia Internacional e ARes 'J FED

s ARES M KA Departamento de Economia
de Hlstorla de Empre Sas oo CENTRO DE CIENCIAS JURIDICAS E ECONOMICAS

impulso.” (BERNARDINI, 2004: 59). Observa-se como os fazéodeatuavam na
politica e nos O0rgdos governamentais. Quanto aelosp Geral, esta passou a se
chamar Delegacia da Inspetoria Geral de Terras lenzacdo, em 1890, e no ano
seguinte o governo a transferiu a Superintendédei®bras Publicas, separando-se
desta em 1892. Em 1901, o Governo criou um prajettei providenciando os servi¢os
de imigracéo e colonizacdo. Nota-se como o café eugaleos coloniais de imigracao
estavam conectados, e mais tarde, as prépriasvifesropois em 1882, passagens
gratuitas sao fornecidas ao imigrantes como meitadilitar o deslocamento da mao-
de-obra potencial. (SAES, 1981: 42). A Companhiali®ta até o seu fim como
empresa particular em 1961, oferecia transporteiigpaaos imigrantes e desde 1928
tinha associada uma empresa chamada CAlGmpanhia de Agricultura, Imigracéo e
ColonizacaoA CAIC comprava terras no interior de Sao Paulemdia aos imigrantes
em pequenas propriedades agricolas. Estes nucéea®ldnizacdo deram origem a
cidades como Adamantina e Urania. (cfr. SEGNINB2L86). Nota-se desse modo, a
estreita ligacao entre café, ferrovias, imigracas eicleos de colonizacdo no interior
do Estado. Além destes processos, que nao aproéumda aqui, mas que estao inter-
relacionados, o café possibilitou o surgimento pameiras industrias, através do
estabelecimento de fabricas de algodédo para acégldo de sacas para o café, e o
surgimento de companhias de energia elétrica a¢cesrurbanos, como saneamento,
gue em seu principio nasceu por iniciativa de agpibcais, ligados ao café e a politica,
antes de serem vendidas, na década de 1920, asasmpsirangeiras como a canadense
Light and Power Co(MELLO & SAES, 1985: 325). A economia cafeeira pbisou
também o capital financeiro, ha o surgimento deemdivs bancos nacionais e
estrangeiros neste periodo. Assim de maneira gangrode-se chamar de todos estes
processos de urbanizagao.

A Companhia Paulista de Ferro de Vias Férreas e Flais

Do ponto de vista econdmico, temos os trabalhoSAES e de GRANDI
(2013) que sao complementares, pois SAES a arsésE30, elegendo como marco a

crise do café, e GRANDI analisa-a a partir de 18®%0a encampacdo da Companhia

8
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Paulista pelo governo estadual em 1961. Do ponteisia socioldgico, a Companhia
Paulista € um objeto de estudo muito rico, porogmotivos. Por ser a primeira
ferrovia com capital nacional, e com a participachso acionistas majoritariamente
paulistas, ligado a elite cafeeira. Os mesmosnatas estavam ligados a outras
industrias como de iluminacdo e de saneamento idagdes do interior do estado; e
também o0s mesmos agentes integravam o0s corposdg@os 6rgaos politicos. Alguns
trabalhos que ao tratar de engenheiros, acabamelaaiona-los a historia ferroviaria.
Séao os trabalhos de CAMPOS (2007) e BERNARDINI @0CAMPOS (2007) ao
centrar-se na figura de Antonio Francisco Paulaz&omostra como este personagem
estava ligado tanto a histéria da cultura cafe@ras seu avd era Antonio Paes de
Barros e este também presidente da Companhia )iuamao das ferrovias, da politica
e da engenharia. O mesmo se pode de dizer de BERNMR2004), que trata da
figura de outro ituano (representado inclusive emdgo de Almeida Junior, de 1891):
Adolpho Pinto. Outra figura importante que era uwos @rincipais acionistas da
Companhia Paulista e foi prefeito da cidade de Baao: foi Conselheiro Antdnio
Prado. E interessante como ZAMBELLO (2005:56) chast@s atores sociais como
“fazendeiros-capitalistas diretores de ferrovia”aiBda do ponto de vista socioldgico,
sendo um dos primeiros ramos industriais a se forreaiste a histéria dos
trabalhadores desta industria. Tal histéria dolatreadores ja foi tratada por varios
autores comoSEGNINI (1982), LANNA (2002), LOSNAK (2004), ZAMBHLO
(2005) e TENCA (2006), FERREIRA (2010) entre outresto sem contar 0sS
pesquisadores que abordam as demais companhiagdaas. Também, € interessante
notar que, com excecdo de SEGNINI, as demais m)880 recentes, portanto, desta
Ultima década. Os trabalhos sociais sdo aquelesggi@ldo mais pistas para ligar a

histéria da Companhia Paulista e as vilas ferr@asar

Um ponto em comum que pode ser levantado entreesquias sobre o0s
trabalhadores € o método, muitos deles utilizaramas entrevistas, assim por exemplo,
TENCA (2002), LOSNAK (2003) e FERREIRA (2010). TENG2002: 5) afirma ter
feito um total de vinte entrevistas entre trabatinadgl que fizeram o curso profissional
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de ferroviarios e outros que nao cursaram o0 mesnguie ingressaram na Companhia
Paulista antes de 1945, totalizando cerca deatgrgeis horas de gravacao, e grande
parte das entrevistas estdo compiladas quase guéegea, como parte de um capitulo.
LOSNAK (2003) baseia seu livro em depoimentos deedd?2) funcionarios sobretudo
funcionarios que trabalharam em Bauru e seus agsdonde passava a Estrada de
Ferro Noroeste do Brasil (NOB). E FERREIRA (201(yz fentrevistas com
trabalhadores aposentados da Companhia Paulistaijdzales de Rio Claro, S&o Carlos
e Araraquara. Também interessante constatar ngsipas realizadas pelos diferentes
autores, a idade dos entrevistados, a maior paies éntre setenta e oitenta anos,
constituindo assim, nas Uultimas testemunhas vivasCdémpanhia Paulista. Em
contraste, na visita de campo realizada em julh®0d8, os moradores encontrados nas
ruas (pois em um primeiro momento, nao tive a gdende realizar entrevistas), nao
havia ferroviarios, mas netos ou entdo pessoasnsemuma ligacdo com a ferrovia.
Nas pesquisas encontradas, foi observada a redéetiva e/ou familiar com a ferrovia,
por exemplo, ZAMBELLO (2005) é neto de um ex-ferémo, seu avb era colono
italiano em Brotas, e mudou-se para Campinas patzlhar como eletricista da
Companhia Paulista. LOSNAK (2003) afirma ter moradh uma das vilas ferroviarias

da FEPASA, em Bauru, conhecido como Vila Falcao.

Muito importante ressaltar que dada a existén@aqdase um século da
Companhia Paulista (1867 — 1961), a empresa atavebferentes fases de
regulamentacdo do trabalho assalariado como tandeeorganizacdo do trabalho no
ambito das empresas, e ainda da histéria dos matasiesindicais. Também vale
destacar que devido a larga existéncia da Compaqgh& atravessa a Monarquia, a
Primeira Republica e a era Vargas, a propria héstiiy trabalho transforma-se. No pais,
o trabalho passa de escravo a livre (ainda quegacastrucdo das ferrovias, desde o
inicio exigiu-se a utilizacédo do trabalho livret@ presenca de imigrantes, bem como
a sindicalizacéo e a consolidacdo das leis tradtalhienvolvendo manipulagéo politica
no estado varguista. COSTA (1987) analisa estaigam do trabalho escravo ao livre,

no contexto da Monarquia e da Republica, e tambéetaaiona a politica de terras. E

10
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como vimos, a questao das terras esta intimamigatgal as ferrovias. Outros eventos
importantes na historia que afetam diretamentes@ri das ferrovias de modo geral,
sdo a crise del929 e a politica nacional de tratespala era Vargas. Em 1950,
novamente, ha que atentar a politica nacional alesportes da era JK. Estas duas

politicas governamentais foram estudadas por MAFST{ND95).

Sobre a historia da Companhia Paulista, podez& djue ela foi pioneira na
reunido de capital nacional para constituicdo devea. SEGNINI (1982: 82) aponta
que a Paulista desenvolveu-se formando um comm@gxaindustrial, deixando de ser
simplesmente uma empresa de transportégestro deste complexo, a ferrovia foi
sempre tida como sendo sua espinha dorsal, pogtaela surgiam os maiores lucrbs.
Através da leitura dos relatorios da CompanhiaiftaulSEGNINI (1982) enumera as
inimeras empresas mantidas pela PalligtaCompanhia Paulista foi constituida a
principio também como uma empresa fluvial, deixadd®sé-lo em 1903; foi pioneira
na eletrificagdo iniciada em 1922 (neste momentanjga empresa com presenca de
investidores estrangeiros); no transporte de pasgsagutilizou varios tipos de vagoes,
importados dos Estados Unidos e da Inglaterramdéden fabricados nas oficinas de
Jundiai, como aparece nos relatorios da Companéiaigdo pelos entrevistados nas
diversas pesquisas comBullman Trem Azul, carros dormitérios, carros “R”, etc..
Faz parte ainda deste pioneirismo a criagdo em HB0XBervico Florestjl com
aproximadamente quatorze a dezoito hortos flageg@ra cultivo de eucalipto, para

fornecimento de lenha, dormentes e madeira parstrogdo de vagdes. Fazia parte

1 33 ndao mais concentrava suas atences somenteamspdrte ferroviario. Havia se tornado um
complexo agro-indutrial composto por um conjuntoed®resas lucrativas em diferentes ramos — hortos
florestais, oficinas mecanicas, frigorificos, intliZsde papel, colonizacao, transportes rodoviaets”
(SEGNINI, 1982: 63)

2 “Em 1923, totalizava 3.522,9 alqueires distribusdpelos hortos de Jundiai, Boa Vista,

Reboucgas, Tau, Cordeiro, Loreto, Rio Claro e CanaaqNeles se encontravam implantadas 8.506.000
arvores. Através delas, a Companhia asseguravaaa@mistas uma renda de 85.000:000$000, sem
incluir terras, benfeitorias e semoventes. Chegopoasuir 14 hortos florestais, constituindo a maior
pesquisa realizada, fora da Australia, com eucaligt..)” (SEGNINI, 1982: 64) O responsavel pelos
hortos era o agrobnomo Edmundo Navarro.
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ainda deste complexo agroindustrial, um matadougworifico em Barretos, criado
através da Companhia Frigorifica e Pastoril e #ogaeicdo também na Grace Paulista
S. A. — Polpa e papel, industrializando parte dosakptos plantados em seus hortos
florestais. Ainda que ndo mencionado por SEGNINdsm@urante a pesquisa no Museu
Ferroviario de Jundiai, encontrou-se uma foto dex yedreira. No relatério do ano
1912, fala-se de pedreiras, e nas vantagens dac¢éib dos lastros de pedra em relacéo
as de terra. Resta saber, se também a Companhiatd®gossuia pedreiras para
fornecimento de pedras para os lastros nos legtssrdhos.

Em 1928, criou a CAIC — Companhia de Agriculturagracdo e Colonizacgéao,
cujo objetivo era colonizar terras, justificandonglantagcéo dos trilho®utra
iniciativa importante nos anos 1920, foi a criag@carmazeéns reguladores de café, ndo
que esta seja uma iniciativa da Paulista, masgiera forma ela esta envolvida, pois
os armazéns foram construidos pelo Estado, mas @mogp de entroncamento
ferroviario, escolhidos pela Paulista (SEGNINI, 28%-7). A autora ainda aponta que
outra forma de auferir lucros foi com a compra dgquyenas vias férreas, que foram se
tornando suas tributarias, compor exemplo, a Estrada de Ferro Morro Agudo, Eatrad
de Ferro Monte Alto, Estrada de Ferro Dourado estaaHa de Ferro Sdo Paulo-Goias
(SEGNINI, 1982).E mesmo antes destas, foi muito importante parapansdo da
Companhia Paulista, e também para os lucros, areodgRio Claro Railway(antes
Companhia Rio Claro, vendida aos ingleses em 1@88)1892, estudo feito por

GRANDI (2007), e importante para nossa pesquisagddes cidades escolhidas.

Todos estes fatos pioneiros, muitos deles tramsfdos em empresas
subsidiarias da Companhia Paulista, mereceriam stode aprofundado, porém néo
fazem parte do escopo deste trabalho. Diante da &mia riqueza, é temerario
enveredarmos por outros caminhos, e perder de wistgeto de nosso estudo: as vilas
ferroviarias. Como fechamento da histéria da Corhjgancom quase um século de
existéncia (1868-1961), talvez seja importante altes que a Companhia Paulista,

sendo a primeira a reunir capital nacional, foiltana a ser encampada pelo governo

12
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estadual, resistindo por longo tempo a crise feédfira/ e a concorréncia rodoviaria,

inclusive apresentando saldos positivos.
Vilas ferroviarias da Companhia Paulista

Ha varios trabalhos sobre as estacfes e ferrogiasetanto, sdo raros 0s
trabalhos sobre as vilas ferroviarias. Em geralkesiacdes sdo os objetos de pesquisa
mais procurados, e 0s que também em sua épocdperage um maior cuidado e
tratamento arquitetdnico. Muitas vezes, a estagdaesponsavel por introduzir um
estilo arquitetdnico na cidade, e juntamente asoves, foram construidos hotéis e
varios tipos de comércio. A ferrovia inclusive caegmudar a centralidade de algumas

cidades, que antes era a igreja, passando a estacdo

As vilas ferroviarias, habitadas pelos trabalhaslotalvez por pertencer ao
“mundo do trabalho” foram desprezadas, inclusivpiiéetonicamente. Se a estacao era
o postal deste complexo industrial, inclusive peretando a Unica grande empresa
empregadora em muitas cidades pequenas, ndo seepqdecer, que por tras deste
postal, houve ndo somente um conjunto de maquirasgrucdes, mas pessoas que
faziam funcionar as ferrovias. E parte destes lnablares, habitaram as vilas

ferroviarias.

Considerando a ferrovia como um complexo indusfital facil a comparagéo
as vilas operarias surgidas ao final do século XIldrgamente construidas nos inicios
do século XX. MORAIS (2002) compara as vilas ferdoas ascompanytowns, que
foi uma iniciativa de investimento em habitacdoapeindustrias, construida em
Yorkshire por volta de 1850, e que continha equipamentostieote como igreja,
enfermaria, escola secundaria e armazéns. Entvéaasoperarias de Sdo Paulo mais
conhecidas estdo a Vila Maria Zélia, a Vila Matacagntre outras. Nem todas as vilas
operarias brasileiras possuiam equipamentos co$etes no caso das vilas ferroviarias
da Companhia Paulista, apenas tinham armazénsgemrmas cidades, oferecendo aos
trabalhadores produtos e inclusive eletrodoméstitas baratos; e uma escola para

selecéo e formacgéo dos empregados, mas néo dellsesise uma ou outra enfermaria.

13
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Entre as vilas ferroviarias mais conhecida estédla dé Paranapiacaba, &io Paulo
Railway. Pode ser a mais conhecida por ser mais antiga eossidera patriménio
histérico em nivel federal. Porém a construcdoilde ¥erroviarias era comum a todas
as companhias ferroviarias. Segundo a pesquisaQRAVE (2002:181-2), que estudou
cinco companhias ferroviarias de Sao Paulo, jusltes construiram cerca de 6000 (seis
mil) unidades de casas. Talvez, seis mil unidadessg parecer pouco em escala
nacional, mas em escala local, muitas vezes, aviarfoi responsavel pela construcao
de metade das casas das cidades na época (MORWIZ106), e em muitas outras,
este nucleo inicial deu origem a cidades. Acreslitayue aqui resida um dos pontos de

importancia das vilas ferroviarias.

Das cinco companhias de Sao Paulo, a que maisrgonsi a Companhia
Sorocabana, no total de 2704 unidades de habitaz&m segundo lugar foi a
Companhia Paulista com 1612 casas. Deste conjen1i®i? casas, estamos estudando
as vilas das seguintes cidades: Itirapina (91 yaBestas (44 casas), Dois Corregos (92
casas), Jau (52 casas), Sao Carlos (44 casasg@oRbB¥ casas). A escolha destas vilas
baseia-se em dois critérios: a grande quantidadmsis encontradas e a proximidade
geografica entre elas. A grande quantidade das clseois verificou-se que foi devido
a proximidade de armazéns de café construidos ceddéde 1920, que demandava
grande quantidade de trabalhadores. Onde ha denteEndi@balhadores, e portanto
também de casas, sdo locais proximos as oficinasfateovias, entroncamentos de
ferrovias (como é o caso de Bauru), baldeacao enlras de bitolas diferentes ou ainda

entre linhas eletrificadas ou ndo. Este é o casexamplo de Rincéo.

Os engenheiros raramente habitavam tais vilasvi@nas, estas eram dirigidas
sobretudo aos chefes de estacdes e trabalhadofieslidade das vilas ferroviarias era
ter perto o trabalhador, para a manutencéo e esmslqae se exigia mais trabalhadores,
como sdo os entroncamentos ferroviarias, locaibalideacdo e armazéns. S&o nestes
pontos onde havia maior necessidade de traballgdpre havia maior concentracdo de
casas. Nao todos os trabalhadores conseguiam masatais vilas. Viviam nelas

somente aqueles que interessava aos propoésitomplesa. Era muitas vezes dificil
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obter uma para alugar, e os trabalhadores ficavamligas de espera, segundo
testemunhos de ex-ferroviarios nos trabalhos deREHRA (2010), TENCA (2006),
ZAMBELLO (2005). Assim, paralelamente as vilas éstarias, surgiram outras vilas
gue, ndo necessariamente estavam ligadas as iad{istas que eram produzidas por
empreendedores privados para alugar aos traba#sadoe ndo conseguiam as casas
nas vilas operarias construidas pelas industrias.eklemplo foi 0 que ocorreu na vila
operaria da cidade de Campinas, mas ha outros éo®nm@m outras cidades. A
atividade de construir e alugar casas foi bastactativa, por ser especulativa e dada a
escassez de habitacdo, até aproximadamente 1%&#jajbouve uma lei de controle da

atividade.

As tipologias das casas das diversas companhias nafito simples e
semelhantes. MORAIS (2002:197) fez a seguinte ifilessdo: “casas em renque” (ou
casas em linha, sem recuos laterais), geminadzg®as gémeas), “casas de turma”.
Esta ultima tipologia, apesar de ndo se encontnaurea vila, é tipicamente ferroviéria.
Estas casas, em geral, sdo duas ou no maximo qcedes, construidas entre as

estacdes, ao longo das linhas de trem, para suatengao.

Talvez por fazer parte do “mundo do trabalho”, desvferroviarias nao tiveram
0 mesmo tratamento dado as estacdes. Em geraled§olo, material que representa o
periodo do café e comecos da industrializacdo siBIOs tijolos sdo aparentes ou
revestidos, e as vezes, apresenta alguma ornar@entdcornamentacdao, em geral,
aparece nas casas maiores, destinadas ao cheftadaoe A Vila de Paranapiacaba, da
companhia ingles&ao Paulo Railwayoi construida em grande parte de madeira, mas
nao é a unica, pois encontrou-se exemplares emiraae algumas vilas ferroviarias
de outras companhias no interior do estado de &oPcomo em Ourinho, da
Companhia Sorocabana (praticamente a vila inteiemémadeira), e inclusive na
Companhia Paulista, porém nesta Ultima, os exenmglosmais raros. Encontrou-se

algumas casas de madeira em meio a outras de a&/eracidade de S&do Carlos.
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Segundo a pesquisa de MORAIS (2002), a média @a&s @las casas das vilas
ferroviarias das cinco companhias de Sao Paulas&eguintes: 1. Estrada de Ferro
Araraquara (EFA) 114,61 m2 (metros quadrados) Estrada de Ferro Sorocabana
(EFS) 98,62 m2; 3. Companhia Paulista (CP) 78,424nZompanhia Mogiana (CM)
68,91m2 y Estrada de Ferro S&o Paulo Minas (SP\&h2.Pode-se observar que a
area meédia varia entre 60 a 70m2 (metros quadradush relacdo a area, cabe
destacar, que nas vilas visitadas, havia uma os dasas que se destacavam pela sua
maior area e sua implantacdo no lote. Estas caaasgeralmente dedicadas ao chefe
da estacéo.

Quanto aos programas sao muito simples, e invamavde constituidos de dois
dormitdrios, sala, cozinha, banheiro (este podesefointerno ou externo). Algumas
casas mais antigas apresentam forno a lenha nahegzpresentando assim, chaminés
na parte externa. Muitas possuem um quintal nodosinConstruidas no periodo de
grande preocupacao sanitarista, algumas apresesitin. Este elemento pode ser
verificado em algumas das casas da vila ferroviéi@a cidade de Rincdo, que
apresentam so6téo e piso de madeira. Segundo CORREM), que estuda as diversas
vilas operarias brasileiras, o taylorismo penettoyais através do IDORT — Instituto
de Organizagdo Racional do Trabalho, e dissemin@ias/ ideias tayloristas na
educacéo e inclusive na habitacdo, através das eararias. Desse modo, a casa do
trabalhador, deveria ser higiénica, confortavelcenémica. Este 6rgdo possuia uma
publicacéo, através da qual difundia suas ide@msocpor exemplo, como deveriam ser
as habitacGes dos trabalhadores: a preferénciaagas isoladas no lote as habitacdes
coletivas, denotando um certo preconceito de \eweprédios de mais pavimentos, que
perdurou até a década de 1940. Defende-se a l&@bitagn quintal no fundo, para o
cultivo da horta pelos trabalhadores, pois se #@amadque o cultivo da terra poderia

manter o trabalhador e a familia mais tempo entasa, afastando-os dos vicios.

SEGNINI (1982) faz a seguinte periodizacdo par@am@anhia Paulista : 1868 -
1885, fase escravocrata; 1885-1928 — fase patstanalas relacbes de trabalho; e a

terceira fase 1928 — 1961, baseada nos principi@rganizacdo Racional do Trabalho,
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t40 em voga na época. E esta a fase da implantcéscolas técnicas e profissionais
em varias ferrovias, para selecédo e preparo dbsltradores. Segundo SEGNINI
(1982:42), o paternalismo da segunda fase da Cdmngpdpaulista (1885-1868),
“revestiu-se de diferentes formas na Paulista. Enédas destacam-se a Sociedade
Beneficente, Associacdo Protetora das Familias d&®spregados, Escola de
Aprendizes, Cooperativas de Consumo, ConstrucéGadas para os Trabalhadores.
Todas sob o controle e vigilancia da empresa e padas pelos conflitos entre os
ferroviarios e os representantes do capital: a thire da empresa.” Muitos autores,
inclusive ingleses considera a construcdo destas casas uma formatdenalismo.
Havia muita ingeréncia da fabrica na vida dos tremores, e mesmo atravessando a
terceira fase (1928-1961), com a organizacao ratamtrabalho, esta ingeréncia toma
outra roupagem agora sob o lema “formacédo integdal”’trabalhador. Quanto ao
aspecto da “formacéo integral” do trabalhador, nidifda por Roberto Mange, um dos
introdutores da Organizacdo Racional do TrabalhoBresil através da Escola de
Ferroviarias de 1924, e também envolvido na crigitAiDORT em 193; alguns autores
(SEGNINI, 1982:80n entendem como a introjecdo da “moral patronafjasta aos
trabalhadores. A propria ideia de “familia ferroiad que aparece em varios relatos
dos ferroviarios, parece contribuir com esta idigidformacéo integral”, ou “introjecao
da moral patronal”, dependendo do ponto de visalvek, ainda certa forma de

paternalismo e uma forte ideia de hierarquia egtggaegnada.

Um dos aspectos para incutir esta ideia de “famidirroviaria” € unir a
instrucdo, os lacos de familia e a promocdo. Osjgueham membros da familia
trabalhando na ferrovia, tinham preferéncia no eago. Na promogé&o, tinha-se
preferéncia pelos funcionarios casados aos sdteaegando que os primeiros eram

mais responsaveis, e impunha-se boicotes a sepad@sicasais. Em certa medida,

A prépria autora denomina esta Ultima fase, na guancia € usada como instrumento de dominacao, e
a Companhia Paulista j& ndo € apenas uma ferrmas, o que ela chama de complexo industrial,
agregando outras tipos de empresas. O ano de 18928sd referir ao ano da criagdo da CAIC,
Companhia de Agricultura, Imigracéo e Colonizacao.

* DRUMMOND, Diane K. Crewe, Railway Town, Company @People 1840-1914Cambridge: Scholar
Press, 1994.
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assim como a disciplina do tempo, esta moral “jatanla” ou ndo, parece de certa

forma querida por alguns ferroviarios, assim:

“A introjecdo desta “moral patronal” imposta aos
trabalhadores € observavel através das entrevistan
ferroviarios aposentados. Salientaram, com énfase,
comparando o comportamento exigido dos ferroviarios
nas décadas de 30 até 60 ao dos dias atuais que
“antigamente havia respeito na Paulista: ferrowarido
entrava na sala da Diretoria, ndo bebia, ndo largav
mulher, nem abandonava os filhos. Se nédo, ja sahia:
era repreendido ou mandado embora. Ndo era esta

bagunca que é hoje(TENCA, 2002)

A ideia de “familia ferroviaria” ajudou também efarcar a ideia de hierarquia,
contraditoriamente com a de proximidade e de ve@eraproximidade dos chefes e
engenheiros em relagdo aos seus trabalhadores)dgueram meros burocratas, e de
veneragdo dos trabalhadores para com seus chetesidgia de “familia ferroviaria”
permaneceu até o final da existéncia da Compargubsia como empresa privada. Ao
ser encampada pelo Estado, esta ideia se perdaitosMargos administrativos foram
dados por apadrinhamento politico, houve muitatixidade de chefes, que néo

apresentavam conhecimento pratico, apresentantitepras entre os ferroviarios.

Outro motivo para reforcar a ideia de “familia tsfiaria” era a de que os
ferroviarios passavam a maior parte do tempo nbalina, habitando nas vilas
ferroviarias, a separacgéo entre o trabalho e aerasa ténues, e o tempo livre também
era passado com outros ferroviarios e suas famfDasprincipais tipos de diversao,
segundo depoimentos, eram o futebol e os grémmeatvos, onde se realizavam
varias atividades, tais como cinema, baile e outas/idades esportivas.

TENCA(2002) afirma que os clubes ou grémios rdres e esportivos eram
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iniciativa dos engenheiros e outros ferroviarioss @ssociados pagavam uma
mensalidade. A iniciativa portanto, ndo era da Camhja, esta, quando muito, dava
uma contribuicdo. Através do depoimento de um exifinario, descobriu-se como foi
reunido o dinheiro para a construcdo de uma piddies cidades em que o nimero de
funcionarios era maior, estes clubes deveriam saiores. Também FERREIRA
(2010:193-4) conta como o Grémio Recreativo FlorMigo, em Sao Carlos, era
frequentado ndo s6 pelos funcionarios da Comparaidista, como pelos negros da
regido, e como reuniu dinheiro através da orgadzale bailes, comprando o terreno
em 1927 e fundando o Grémio em 1928. Além destanieréem S&o Carlos, os

funcionarios organizaram a Associacao Atléticadwearia de Araraquara.

Sobre o futebol, ha um trabalho de concluséo deoals Faculdade de Esportes,
da Universidade de Séo Paulo, escrito por FERREIRAS8), que defende a difusdo do
futebol no interior paulista deu-se através dasoveas. E interessante como o autor
relaciona urbanizagéo e industrializacdo, e ataleriacdo de clubes de futebol gracas
a estes dois fatores, ja por si inter-relaciona@osutor considera a ferrovia como:

“(...) extensdo da industrializacdo, pois ela tramte valores
culturais e altera o j& existente meio interioraraferando
entdo o cenario e a vida deste. Também ocorre nser¢ao de
objetos e simbolos vindos da capital industrial ese®lvida.
Defender um brasdo, uma ou duas cores, 0 nome rdsréagao
futebolistica € muito importante hoje em dia, isole ocorrem
agressoes fisicas e verbais por essa divergénciirdbolos no
pais do futebol. (FERREIRA, 2008:44)

° “A criagdo do Grémio Recreativo foi de iniciatide funcionarios da Companhia Paulista de

Estradas de Ferro. James Blake, juntamente corosputijos nomes, agora, me fogem a memodria, foi o
fundador. Foi iniciativa de funcionarios da ComganFuncionarios de alto escaldo das oficinas,d#o
Companhia em si, ou da diretoria da Companhia $tauliFuncionarios aqui, das oficinas.” (depoimento
do Sr. Benedito Guilhernma TENCA, 2002: 170).
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Pode-se discordar, do autor, considerando a viarrodo sé como
extensdo, mas sendo ela mesma industria. Consitteeamesma criadora de cidades,
levando a urbanizagédo e os valores urbanos, uresdeatores, o futebol. Interessante
ainda como FERREIRA (2008) também recorda a ingadudeste esporte no Brasil, e
acrescenta que os clubes serviram para organizar peatica esportiva, e que a

profissionalizacédo deu-se em 1933.

“Em 1894, o jovem de 20 anos de idade, Charles éluthega a S&o Paulo
vindo da Europa com o intuito de disseminar a matilo futebol. Como € sabido, na
“terra da garoa” havia muitas industrias e empresasda relacionadas ao capital
inglés, e que eram compostas em seu quadro deohar@s por maioria de ingleses.”
(FERREIRA, 2008:33) Algumas das industrias eram gamhia de Gé&s, Sdo Paulo
Railway e London Bank. Em 1901, surge a Liga Pautie Football, cujo objetivo seria
regulamentar competicdes entre as equipes, queesleamomento eram apenas cinco,
destes: Sao Paulo Athletic (clube criado pelo podBharles Muller), o Germania (atual
Esporte Clube Pinheiros), Mackenzie e a InternatiairERREIRA, 2008: 33-4)
Inicialmente, o esporte era praticado apenas pidapaulista, mas paralelamente, os
operarios das fabricas se organizavam e disputas@ms campeonatos de varzea.
“Nessa perspectiva, a criagdo de clubes de futebgdartir das empresas se torna
comum com o passar dos anos, e muitos clubes aorgior interesse associativo de
funcionarios de empresas que administravam alguiera@svias. Vejamos exemplos de
alguns clubes do interior de Sdo Paulo que surgiramre 1900 e 1950 e tiverem
relacdo direta ou indireta com as ferrovias(FERREIRA, 2008:40-1). FERREIRA
(2008) cita a difusdo do esporte na Estrada deoR€aroeste, a AFE (Associacéo
Ferroviaria de Araraquara), fundada por engenheimoscionarios da EFA (Estrada de
Ferro Araraquarense), em 1950 ; e a Paulista Fu@hbe, da Companhia Paulista de

Estradas de Ferro, em 1909. Sobre ela:

“O Paulista Futebol Clube da cidade de Jundiai faivez um
dos clubes mais antigos a ser fundado sob inflaeras

ferrovias. O clube foi fundado a 17 de maio de 1308
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funcionarios da Companhia Paulista de Estradas dsrd-
(CPEF), contudo o clube sucedia ao Jundiahy Fodt Bab
fundado por um escocés em 1903, chamado Thomas Scot
préprio estadio do Paulista chama-se Jayme Cintem
homenagem ao engenheiro que trabalhou por décaa&&REF

e era muito agraciado pelos funcionarios da emprpsa seu
respeito adquirido durante anos de dedicacdo a eswgf
(FERREIRA, 2008: 41)

Sobre o trecho acima, pode-se arriscar a dizeragfiendacdo do clube de
futebol é antiga, porém a construcédo do estadio mome dado a ela, refere-se a épocas
mais recentes. Assim como oS grémios recreativosciativa de criagcao destes clubes
eram iniciativas dos préprios funcionarios, quegestheiros ou operarios. Desse modo,
pode-se concluir que a Companhia Paulista ndo redastquipamentos de lazer para
seus funcionérios, estes eram iniciativas dos mesmaCompanhia Paulista poderia
fazer uma contribuicdo. De fato, nas vilas ferroas visitadas ndo encontramos
nenhum destes equipamentos, que podem ser enamtramna Vila Maria Zélia,
famosa vila operaria de S&o Paulo, ou na vila v&r@a de Paranapiacaba, da Séo
Paulo Railway, como escolas, igrejas e enfermdiddvez pelo fato de algumas ja
estarem inseridas em nudcleos urbanos pré-existemteentdo, os trabalhadores
poderiam deslocar-se pelas linhas férreas e bestes servicos em cidades proximas.
A Unica escola existente era a Escola de Formaega&edroviarios, portanto para
atender aos interesses da Companhia, localizadéianaa de Jundiai e em Rio Claro.
Em Jundiai, também eram realizados os exames nsédumissionais, mas ndo ha

relato de outros tipos de atendimentos médicos.

Pode-se dizer que dois beneficios que existiamiom da Companhia Paulista
eram:. as cooperativas de consumo e o peculio apite npara as familias dos
trabalhadores que faleciam ou se acidentavam. Celacdo a este ultimo, ha

controvérsias se nasceu da iniciativa dos trabaleacdu da Companhia.
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As Cooperativas de Consumo, criadas em 1902, prigmavam géneros
alimenticios e outras mercadorias (como tecidmgilie doméstico, etc...) com precos
acessiveis somente a seus funcionarios, e estesgudagar descontando na folha de
pagamento. Havia cooperativas em Jundiai, Campidais, Corregos e Sao Carlos, e
tudo leva crer que eram cidades que possuiam grana@zéns. Os pedidos podiam ser
realizados de qualquer cidade para as cooperatevasstas despachavam para as
cidades. As cooperativas foram fechadas quandongp@rhia Paulista foi encampada
pelo governo estadual em 1961. Pelos depoimentaec® que os funcionarios
gostavam desta iniciativa pois os produtos comiea@dos eram mais baratos que na
cidade. (Depoimento do Sr. Carlos, em FERREIRA02043)

Em 1904, foi criada a Associacdo Protetora das llkeendos Empregados, que
tinha a finalidade de fornecer as familias dosasam peculio quando estes faleciam
ou se acidentavam. N&o se sabe se era uma irgcidid funcionarios ou da
Companhia, segundo FERREIRA (2010:44-5) era umaiaiiva dos funcionarios.
ZAMBELLO (2005:100) afirma que jA em 1901, trabalbees possuianfuma
organizacdo propria, como a Sociedade Beneficente Empregados em Locomotiva
da Companhia Paulista das Estradas de Ferro, fuadaor maquinistas e foguistas.”
Anos depois, em 1910, era criado o Fundo Espe@aPensdes, com 0s mesmos
objetivos, para funcionar como um auxilio aos meédhos ou acidentados. A
reivindicagdo para criacdo deste fundo, vinha dosibnarios desde 1908. Os valores

de contribuicdo deste Fundo, constam nos relatéariaais da Companhia Paulista.

Em 24 de janeiro de 1923, foi criada a lei fedefall682, redigida pelo
deputado de Jundiai, Eloy Chaves, que prevé adoride Caixas de Aposentadorias e

Pensdes para as estradas de ferro:

“(...) Com essa lei, o trabalhador ferroviario, tem o
empregado mensalista, como o empregado diaristassmco
de carater permanente, passou a ter direito: (1°yaorros
médicos em casos de doencas em sua pessoa e esnosdo
familiares; (2°) a medicamentos obtidos por pre@pezial
determinado por conselho de administracdo da caf&) a
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aposentadoria; g4°) a penséo por herdeiros em assonorte.”
(ZAMBELLO, 2005: 100

Segundo ZAMBELLO (2005:100), a Caixa de Aposentizade Pensdes
(CAP), foi criada para minimizar os conflitos erater o interesse da ferrovia, ja que
guem criou a lei, estava ligado a elite cafeeinaigi@ e as ferrovias. O funcionamento
das CAPs, como entidades publicas autbnomas, dagulpelo governo e para este
fundo, era descontado 3% do salario mensal dosegyagos, € 1% da renda bruta das
empresas e o governo federal com uma soma arrecddguliblico através de taxas dos
servicos ferroviarios. Esta lei comegou com osofgarios, mas depois estendeu-se aos
trabalhadores do porto e de navegacao fluvial étimar, através da lei 5.109 de 20 de
dezembro de 1926. Tais leis de organizacédo dollraleaa caixa de aposentadorias e
pensdes, ja eram implantadas na Europa do sécilopsl volta de 1820, e sobretudo
entre 1840 e 1850, que segundo ZAMBELLO(2005:106&83ecando-se em FOUCAULT

(1996:117), visando controlar a economia dos ofmerar

O direito & aposentadoria foi conquistado com éstaAssim, cada
companhia ferroviaria tinha sua Caixa de Aposemiade Pensfes. Mais tarde, na
década de 1930, o Sindicato Ferroviario de S&dooPapftesenta uma proposta de
unificar as caixas de aposentadorias e pensfesmas@. Esta medida foi possivel
com a criacdo do Instituto de Aposentadoria e REmsfubordinado ao Ministério do
Trabalho, Indastria e Comércio, no governo de Gefdhrgas. Alias, durante toda a
década de 1930, Getulio Vargas procurando ganharabslhadores urbanos, vai
criando, primeiramente, leis de reforma das CARS,cdar os IAPs — Institutos de
Aposentadorias e Pensdes para os diferentes tpamlghlhadores, maritimos (1933),
comerciarios (1934), bancéarios (1934), industri@i836) etc... Assim, os fundos
ficaram sob o controle do governo federal, e cupbheiro foi utilizado para construir
habitagbes. Mesmo antes da criagdo dos IAPs, hBeareto n° 21.236, de 1932, que
aprova o regulamento para a aquisicao e constrdedmasas populares pela Caixa de

Aposentadorias e Pensoes.
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Assim, tanto as Caixas de Aposentadorias e Pend@éel923; como o
IAPI, no qual ficaram reunidos os ferroviarios, tmurcom os demais trabalhadores
industriais em 1936, irdo mudar esta relacao deffi@os e assisténcia, antes oferecidos
pelas empresas, e que pouco a pouco vao sendoladas pelo Estado; assim como o
modo de provisdo de casas para seus trabalhad@dsesasas eram alugadas a alguns
trabalhadores, e de preferéncia casados. Nao fermontrados nas vilas ferroviarias
visitadas, os chamados alojamentos para soltér@uguel era descontado do salario,
e dessa forma, muitas vezes a industria poderidemam salario mais baixo, cobrando
um aluguel menor. Quando aposentados da Compaodidrabalhadores deveriam
deixar as casas. Porém, por muito tempo, trabadharferrovias era um motivo de
orgulho e sinbnimo de bom emprego, dessa maneiuitosnfilhos de ferroviarios
continuavam trabalhando na companhia, e permaneceadsila. Assim, muitas das
casas passaram de uma geracdo a outra. Com a nigeadi#s ferrovias, esta situacdo

muda, e hoje é raro encontrar casas habitadasepsoas ligadas as ferrovias.

A forma de acesso a habitacdo pelo trabalhadaludgiel & casa propria,
muda no tempo. Este modelo de acesso muda a gartiécada de 1940, quando se
inicia a difusdo do modelo da casa propria paraabathador, tanto por parte dos
industriais, através do IDORT como pelo Estadoe éffimo, além de regular leis de
locacdo passa ele mesmo a construir casas parabaghtidores através dos IAPs —
Instituto de Aposentadoria e Pensdes. Com a praseéncEstado para a solugdo da

habitacdo, pouco a pouco, as industrias deixanouigmir as vilas operarias.
Vilas ferroviarias e patrimonio industrial

Desde 1940, com a decadéncia da politica ferravi&i a concorréncia
rodoviaria, muitas empresas deficitarias passagr gropriedade e administradas pelo
Estado. Além disso, comega 0 movimento de supredsadas deficitarias. Em 1957,
foi criada a Rede Ferroviaria Federal S. A. (RFES&unindo dezenove empresas
ferroviarias administradas pelo Estado. Enquargo, i@ Companhia Paulista segue

7

resistindo a falta de incentivos e a concorréncdoviaria, até que em 1961 é
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encampada pelo governo estadual. Em 1971, cincammas ferroviarias de Sao
Paulo, incluindo a Companhia Paulista, formam umaalempresa sob administracao
estatal: aFerrovia Paulista S.A. (FEPASA). Em 1998, uma kefral incorpora a
FEPASA & RFFSA; contudo nos anos seguintes, coraecancessdo a empresas
privadas de ferrovias, sobretudo para o transmi®@teargas, exceto o de passageiros,
este ultimo quase inexistente. Em 2007, € decredaestincdo daRede Ferroviaria
Federal S. A. (RFFSA), os bens imoveis passam arBigndéncia do Patriménio da
Unido, que passa a administrar os imoveis, incluindo-sélas ferroviarias. Algumas
ferrovias estdo em uso para o transporte de cargasas estacdes nao tém fungao e por
isso, muitas encontram-se abandonadas. Nem totlaes e vilas sdo consideradas
patrimdénio historico. Algumas poucas estdo a cadgo IPHAN (Instituto de
Patrimbnio Historico e Artistico Nacional), o orgéexeral brasileiro de patrimonio.
Outras estagbes foram declaradas como patrimbénito pEgdo estadual,
CONDEPHAAT (Conselho de Defesa do Patriménio HistjrArtistico e Turistico), e
outras em nivel local. Além da Vila de Paranapiacaienhuma outra vila ferroviaria
foi declarada como patriménio em nivel federal stadual; encontrou-se apenas uma
vila ferroviaria declarada patriménio histérico erivel municipal. O novo uso das

estag@es costumas ser de escolas e museus.

As ferrovias desempenharam um papel importantecapagdo do territério do
estado de S&o Paulo. Sua historia esta relaciawmdafé, a imigracdo, a urbanizacéo e
a industrializacdo. Em muitas cidades, foi respegispor deslocar a centralidade da
igreja a estacao, considerada simbolo de progresgpantes iam e vinham do interior
para a capital, e vice-versa; era 0 modo de vivieano que circulava também pelos
trilhos. Em algumas cidades, foi responsavel per femmdacdo, em outras, pelo seu
desenvolvimento, e em outras ainda, era a Unicadgr&mpresa que absorvia 0S

trabalhadores.

Infelizmente, € uma pena que tal sistema de tratespa pouco desenvolvido
em nosso pais, onde faltam meios de transporfgesenta problemas de infraestrutura,

mobilidade e sustentabilidade. As ferrovias modaaas poderiam ser um bom meio
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de conexéo do territério de S&o Paulo e gerariaomiafego e poluicdo que caminhdes
e transportes individuais. Somado a isso, a fatauidado com as estacfes, denota uma
falta de memoria e descaso com a histéria. Sdcamel estacdes abandonadas e sem
uso. Ao contrario das estacdes abandonadas, asfettaviarias continuam habitadas,
ja ndo mais por seus ex-ferroviarios, as vezes setns e inclusive pessoas que nao
tém qualquer relacdo com as ferrovias. Porém a agéap ndo é sinbnimo de
conservagdo. Além disso, a questdo da propriedadéerda e das casas ndo esta
resolvida. Muitas casas sdo alugadas pela extiRESR, que passou a administragdo a
Superintendéncia de Patrimdénio da Unido. Porém adndinistracdo publica persiste.
Muitos ocupantes querem comprar as casas, poréncamseguem pela burocracia, e
pela ma administracdo, que ainda ndo sabe o qee éapor falta de celeridade nas

decisoes.

Acredita-se que as vilas ferroviarias pertencensta enportante patriménio
industrial, e seria importante sua preservacamjanos complexos ferroviarios. Contudo
o0 modo de fazé-lo permanece em aberto, assim camguéarizacdo da propriedade e
posse das casas € uma questdo a ser resolvide Des®, esta pesquisa aléem de
levantar aspectos da memoria ferroviaria, questmragar destas vilas ferroviarias

dentro do patrimdnio industrial.
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