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Resumo

CRUZ, T.F.S. (2007). Paranapiacaba: a Arquitetura ¢ o Urbanismo de
uma Vila Ferroviaria. Sao Carlos, Dissertacio de Mestrado. Escola de

Engenharia de Sao Catlos, Universidade de Sao Paulo.

A Vila Ferroviaria de Paranapiacaba, pertencente ao municipio
de Santo André (SP), tem seu nucleo urbano localizado no topo da
Serra do Mar, recebendo originalmente a denominagao de Alto da
Serra. Sua origem deveu-se a construgdo da primeira ferrovia
paulista, a Sdo Paulo Railway Company Ltd (SPR), empresa
constituida em Londres, responsavel também pela implantagao e
administracdao das Vilas Velha e Martin Smith.

O trabalho realizou o levantamento, analise e discussio das
transformagoes da Vila Ferroviaria de Paranapiacaba, em especial
de sua arquitetura ¢ dos tragados dos trés nuicleos urbanos
existentes, a Parte Alta, a Vila Velha e a Vila Martin Smith, cujas
implantacées se deram em momentos distintos e de formas
diferentes.

Constatamos que no periodo de 1860 a 1946, em que a SPR esteve
sob controle inglés, foi instalada em Paranapiacaba uma moderna

infra-estrutura urbanistica para a realidade brasileira daquela época,

representando um exemplo pioneiro e unico de cidade empresarial
projetada, construida e administrada pela SPR, que ainda preserva
parte significativa de suas caracteristicas arquitetonicas e urbanisticas

originais.

Palavras chave: Paranapiacaba. Ferrovia. Sio Paulo Railway. Vila

ferroviaria. Arquitetura. Tragado urbano.



Abstract

CRUZ, T.F.S. (2007). Paranapiacaba: The Architecture and the Urbanism
of a Railway Village. Mastership essay. Engineering College of the

University of Sao Paulo.

The Railway Paranapiacaba Village, which belongs to the city of
Santo André (SP), has its urban nucleus located at the top of a
mountain range called Serra do Mar, and it was previously called
“Alto da Serra”. Its origin comes from the building of the first
railway in the state, the Sdo Paulo Railway Company Ltd (SPR),
the British Company was also responsible for the planning,
construction and administration of Vila Velha and Martin Smith
Village.

This work has made a data collecting, analysis and discussion of the
changing of Railway Paranapiacaba Village, especially its
architecture and the town planning in three different nuclei Parte
Alta, Vila Velha and Martin Smith Village, whose settlement
happened in distinct moments and in different ways.

During the years 1860 and 1946, when SPR was under British
control, was built 2 modern urban substructure for the time in

Brazil, representing a pioneer and the only example of an

enterprising city which was projected, built and administrated by
SPR, that till today has still kept most of its original architecture

and urban characteristics.

Key-words: Paranapiacaba. Railway. Sao Paulo Railway. Railway

Village. Architecture. Urban fabric.
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Paranapiacaba: 3 arquitetura e o urbanismo de uma Vila Ferrovigria.

[ntroducio

Nasci em Santo André e, aos vinte dias de nascida ja estava
respirando a maresia, foi meu primeiro contato com o mar, talvez
este fato possa explicar minha verdadeira fascinagiao e paixao pelo
reino de ‘Poseidon’ e coincidéncia ou nao, o significado de outra
grande paixdo ¢é justamente, “lugar de onde se avista o mar’:
Paranapiacaba'. Nome indigena, palavra comprida, que nos enrola a
lingua, cidade antiga, vila velha, vila nova, lembranga viva de um
passado recente. Ja dizia Tristao de Athaide:

“Nada mais dificil de conhecermos do que o passado
recente. Ainda nao ¢ histéria e ja ndo ¢é vida.. ja foi
esquecido e ainda ndo foi registrado”.

O desafio foi lancado. Esse foi meu maior estimulo, buscar

os registros dessa historia ...

1 O nome era designativo do caminho entre Piratinim e o porto préximo & foz do rio
Mogy. Paranapiacaba, corruptela de Pé-ra-fiai-pia-quab-a, “passagem do caminho do
porto de mar”. De P&, “superficie”, r4, “encrespada”, quab, “passar”, que com
acréscimo de ‘a’ (breve), forma o infinitivo, o qual, ndo tendo caso, significa a a¢do do
verbo em geral, “passagem”. “Lugar de onde se vé o mar” ou “miramar”, sendo a
palavra decomposta nos seguintes vocabulos: parna “mar”; apiac “ver”; caba “sitio”.
MENDES, J. (1902). Diccionario geographico da provincia de Sdo Paulo. Sédo
Paulo:Typ. a vap. Espindola, Siqueira, p.187.

Essa disserta¢ao é o resultado de um trabalho de pesquisa
que venho desenvolvendo desde 2002 quando iniciei o Curso de
Especializagio em Patrimonio Arquitetonico na Faculdade de
Arquitetura e Urbanismo da Pontificia Universidade Catolica de
Campinas (PUCCamp). Dando prosseguimento posteriormente no
programa de Mestrado da Escola de Engenharia de Sao Carlos da
Universidade de Sio Paulo (EESC-USP), decidida e estimulada a
desdobrar o tema ligado a Paranapiacaba, enfocando questoes
urbanas e arquitetonicas dessa vila ferroviaria.

A Vila Ferroviaria de Paranapiacaba oferece ao pesquisador
um amplo e variado leque de opgdes tdo fascinantes quanto
qualquer outro tema abordado, mas que mereceria ser estudada com
mais profundidade cada uma dessas nuances e possibilidades de que
a Vila dispée. De modo geral, a Vila ¢ tratada como um conjunto
homogéneo no meio ambiente e no contexto da ferrovia, quando na
realidade é muito mais do que isso, ¢ um objeto de estudo de
enorme importancia, entre outros aspectos, sob o ponto de vista
social, econémico, tecnolégico etc. Sao poucos os trabalhos de
folego sobre a Vila Ferroviaria de Paranapiacaba, cada qual
estudando-a sob um enfoque diferente, seja ele pelo ponto de vista
da codificacio visual (Minami, 1983); do patrimonio histérico

(Castilho, 1998); de propostas de revitalizagaio (Oliveira, 2001)
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estudos arqueolégicos  (Plens, 2002); do desenvolvimento
sustentavel (Meyer, 1999) ou através dos trilhos da Sao Paulo
Railway (Petratti, 1977) entre outros.

O trabalho de Minami enfoca a comunica¢ao visual urbana
que envolve aspectos do significado da paisagem aliada a acao do
homem. Da cidade que é paisagem mais populagao, com sitio
natural e todos os seus componentes e com as intervengoes feitas
pelo homem como as vias de circulagao, as edificagdes e todas as
outras que representam a cultura da sociedade.

Ja Castilho aborda questoes referentes as dinamicas de
preservagao dos lugares considerados patriménio  cultural,
discutindo conceitos, teorias e praticas de preservagao adotadas no
Brasil. Versa sobre a origem e evolugio histérica da Vila de
Paranapiacaba sua morfologia e estrutura fisica e aponta propostas
de projeto de interven¢ao na vila assim como elementos para a
discussao da condugdo dos processos de transformacao nos lugares
historicamente determinados. Sendo também esta a tematica
desenvolvida por Oliveira em sua proposta de revitalizagdo para a
Vila de Paranapiacaba.

O plano elaborado por Meyer e sua equipe abarca esses e
outros aspectos, além de desenvolver uma proposta para um

turismo sustentavel na vila. A pesquisa arqueoldgica desenvolvida

Xl

por Plens, que denomina Paranapiacaba como sendo uma vila
operaria, buscou compreender como a mudanga no sistema de
trabalho afetou o comportamento de um segmento de classe
trabalhadora brasileira no segundo quartel do século XIX,
impulsionada pela constru¢io da ferrovia inglesa. Para tanto teve
como objeto de estudos as casas da vila ferroviiria onde as
intervengoes arqueoldgicas nas areas residenciais identificaram
diferentes caracteristicas que remetem a discussao sobre o
comportamento entre as classes hierarquicas desde a escravidao até
o inicio do século XX.

Sendo assim, esta dissertagao é, a parte de um todo no
ambito dessas pesquisas e busca suprimir uma lacuna da
historiografia urbana e arquitetonica da Vila de Paranapiacaba, além
de contribuir para trabalhos de revitalizagdao e restauro, tem ainda
uma dimensao aplicativa, buscando abrir outras possibilidades de
estudos e discussGes. Mas por outro lado, o trabalho nio tem a
pretensio de ser um ponto final sobre o assunto.

O estudo de caso especifico da Vila Ferroviaria de
Paranapiacaba teve por finalidade descrever a importancia de todo o
complexo ferroviario e sua influéncia no processo de formacgao
econémica e urbana desse aglomerado, além de registrar a

arquitetura da Vila dentro da configuragiao urbana e, de uma certa
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medida, contribuir para a preservagao da memoria dessa produgao
arquitetonica construfda toda ela na segunda metade do século
XIX, pela companhia inglesa Sdo Paulo Railway (SPR). O periodo
estudado esta compreendido entre os anos de 1856 a 1946, que
corresponde aos noventa anos de concessio que os ingleses tiveram
para operar a linha férrea que ligava a cidade de Jundiai, no planalto
paulista, a cidade de Santos, no litoral.

A idéia geral que instigou esta pesquisa foi o interesse
despertado ainda na adolescéncia, durante uma visita ocasional de
fim de semana, na época em que a vila estava em pleno processo de
decadéncia e abandono. E, mesmo estando aparentemente em
ruinas, conservava ainda um aspecto encantador e misterioso que
me chamou a atengiao e aflorou um sentimento de pertencimento,
carinho e zelo. Desde entao a Vila Ferroviaria de Paranapiacaba,
vem sendo um tema recorrente em minha trajetéria académica.

A Vila Ferroviaria de Paranapiacaba esta localizada ao sul do
municipio de Santo André, a trinta e trés quilometros do centro da

cidade e a cinqiienta e um da capital, Sao Paulo (M.01).
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M.01.Regidao Metropolitana de Sao Paulo e baixada santista. Destaque para
o municipio de Santo André. Fonte: Meyer, 2004.

A Vila faz divisa com os municipios de Rio Grande da
Serra, Suzano, Mogi das Cruzes, Santos e Cubatao M.02).
Paranapiacaba esta inserida na Area de Protecio dos Mananciais da
Regiao Metropolitana de Sdo Paulo® e integra a Reserva da Biosfera
da Mata Atlantica e do Cinturdo Verde do estado de Sio Paulo.

Junto a esse cenario natural, a Vila Ferroviaria de Paranapiacaba

forma uma paisagem dnica no pafs, composta pela estrada de ferro e

2 Tornou-se area de prote¢do pelas Leis Estaduais n°® 898/75 e 1.172/76. Sumario de
Dados de Paranapiacaba e Parque Andreense, 2005. Prefeitura Municipal de Santo
André.
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por um aglomerado urbano, ocupado atualmente por ex-
ferroviarios, outros trabalhadores que nao sao mais os da ferrovia e
por pessoas habituais de modo geral. Isso porque, até 1946, s6 era

permitido morar na vila quem trabalhasse na estrada de ferro.

Santo André

Ribewrdo Pires

S0 Bernardo
do Campo

M.02 Mapa de Santo André seus distritos e municipios vizinhos. Fonte:

PMSA, 1992.

Estudar a Vila Ferroviaria de Paranapiacaba nos faz
regressar a histéria de Sao Paulo de meados do século XIX,
permitindo-nos refletir sobre a importancia dela dentro do contexto
histérico, econdomico, social, arquitetonico, urbanistico e cultural do
estado paulista. A trajetéria histérica dessa vila, bem como outros

fatores, levaram a investigagao sobre o que a fez ser tao peculiar em

X1

relacdo ao seu conjunto arquitetonico e tragado urbano. Muito
embora tenha sido a primeira vila ferroviaria de Sao Paulo, nio
serviu como modelo arquitetonico e urbanistico para as demais
vilas, que surgiram posteriormente em todo o estado com as outras
companhias de estradas de ferro.

O escopo que se propoe esta pesquisa, ¢ tanto um registro
cartografico, iconografico, que inclui fotos e pegas graficas, quanto
o histérico da vila como um todo. Constitui-se como foco dessa
dissertagdo estudar a trajetoria historica dessa vila, dentro do
contexto internacional do imperialismo inglés do século XIX e o
surgimento das ferrovias em solo paulista. O objetivo principal
desse trabalho ¢ tracar um quadro panoramico da histéria da forma
urbana dessa vila ferrovidria, estudando a dimensio social e
enfatizando a dimensdo fisica, destacando os diferentes tracados
urbanos e a arquitetura implantada na Vila Martin Smith mais
especificamente.

Os levantamentos necessarios para o desenvolvimento do
trabalho consistiram em pesquisas realizadas, em sua quase
totalidade, em fontes bibliograficas e iconograficas secundarias,
existente sobre a SPR e a Vila Ferroviaria de Paranapiacaba, uma
vez que foi praticamente impossivel a esta pesquisadora acessar

dados ou documentos originais, exceto os relatérios e manuscritos
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dos engenheiros fiscais da SPR, que se encontram no Arquivo do
Estado de Sao Paulo, disponiveis e aberto ao publico em geral.

As negativas aos pedidos solicitados de consulta a
documentagao primaria e de acesso direto aos arquivos foram
muitas, tanto por parte da Prefeitura municipal de Santo André
(PMSA), que alega nio possuir informagdes e documentos antigos;
quanto pela Rede Ferroviaria Federal S/A (RFFSA), em liquidagio,
que nio disponibiliza seu acervo para consultas, alegando falta de
pessoal e organizagao. As informagoes evasivas e desencontradas
foram uma constante durante todo o processo de desenvolvimento
da pesquisa. Curiosamente, nesse mesmo periodo, foram lan¢adas
duas novas publicagoes (2005), sobre a SPR, tendo como autores
funcionarios da Rede, dai ambas as publica¢oes estarem alicercadas
na documentagao primaria. Mais curioso ainda, é que em uma delas,
cita que toda a documenta¢io que faz parte do livro, pertence a
RFFSA, mais adiante a autora menciona o “direito bdsico da
cidadania que é o acesso a informaciao” e que o “momento ¢
oportuno para propor mudangas na maneira de tratar a memoria da
ferrovia (...) envolvendo a qualidade de ensino, o desenvolvimento
da pesquisa, a prestagdo de conta a sociedade(...)”’(grifos meus).

Mas na pratica esse discurso nao corresponde a realidade que me foi

apresentada pela propria autora que, mais uma vez, negou O acesso
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aos arquivos da Rede. Desconhego a aura de mistérios e meandros
que envolvem os arquivos da Rede, nunca disponiveis para
consultas desde as primeiras tentativas. Seria extremamente
necessario se ter outra postura nesses casos.

A pesquisadora consultou ainda a biblioteca da RFFSA na
cidade do Rio de Janeiro, visando localizar as possiveis fontes
iconograficas, documentais e bibliograficas originais. Em vao. Todas
as respostas as consultas foram negativas e sem indicagdo sobre
outros locais onde recorrer.

Mas, apesar dos percalgos, a fundamentagdo para a

>
realizagao da pesquisa foi elaborada a partir de levantamentos e
analise das fontes secundarias. Constituindo, de qualquer forma, um
material abundante e de grande importancia, tanto iconografica,
quanto documental.

Definido os objetivos da pesquisa produzimos a presente
dissertacao dividida em quatro capitulos.

No capitulo um pesquisamos a influéncia inglesa levando em
consideragao os principais aspectos das relagdes entre Portugal e
Inglaterra com a colonia portuguesa na América, ainda no inicio do
século XIX.

A historiografia que trata a presenca inglesa no Brasil ndo ¢é

muito farta e, quando enfocada especificamente para o estado de
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Sdo Paulo, as referéncias sio mais escassas ainda. Excetuando
alguns relatos deixados pelos viajantes que passaram por Sio Paulo
no inicio do século XIX, dentre eles destacamos Saint-Hilaire, John
Mawe e Henry Bates. Outros viajantes’ passaram pelo Brasil e
percorreram as principais cidades daquele periodo, como Salvador,
Recife e Rio de Janeiro, ou entao se aventuraram pelas Minas Gerais
e pelo sul do pais. Em Sao Paulo, essa presenga é pontuada por
passagens significativas sobre o assunto, principalmente nas
melhorias urbanas da cidade, ja em fins do século XIX.

Para a elaborag¢io desse capitulo, nos apoiamos, entre outros
autores, nas obras de referéncia mais relevantes sobre esse assunto,
especificamente Gilberto Freyre, Alan Manchester e Richard
Graham. Embora o titulo indique a segunda metade do dezenove,
foi inevitavel recuarmos um pouco na linha temporal, para
esclarecer como e quando essa relacio Brasil e Inglaterra se
estabeleceu. Os principais pontos dessa influéncia que foram
levantados sdo: os aspectos politicos, economicos e sociais. Os
fatores politicos mais importantes foram apontados a partir da

transferéncia da corte portuguesa para o Rio de Janeiro, os tratados

% Dentre esses vigjantes do século XIX citamos: John Barrow; Thomas Lindley; John
Luccock; Thomas Ewbank; Maria Graham; George Gardner, Richard Burton e Charles
Ribeyrolles.
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estabelecidos entre as duas nagoes, os privilégios concedidos aos
ingleses e as negociagbes que giravam em torno da extingao do
trafico negreiro. Sob o ponto de vista economico, foram abordados:
a abertura dos portos, o livre comércio inglés, os investimentos e
empreendimentos britanicos e a importagdo e exportacio de
matéria-prima, produtos manufaturados e industrializados, nem
sempre em condi¢des igualitarias para a entao colonia de Portugal.
Sob os aspectos sociais, as maiores transformagdes culturais
foram percebidas a partir das mudangas nos habitos de comer, vestir
e morar, alteracdes que se estenderam também para o ambiente
utbano, com a melhoria das cidades feitas através dos
empreendimentos ingleses no abastecimento de 4gua, nas redes de
esgotos, iluminagao publica e principalmente nos transportes com
os bondes e ferrovias. Um dos pontos em comum nesses trés
aspectos era a condicdo do negro, que foi uma questdo
freqiientemente presente tanto politica quanto econémica e social.
Um outro aspecto de grande relevancia, o qual nio
podemos olvidar, uma vez que o assunto esta diretamente ligado ao
objeto dessa pesquisa, foi tratado também nesse capitulo, a
influéncia da tecnologia ferroviaria desenvolvida na Inglaterra a
partir dos novos inventos, no contexto da Revolucio Industrial e

que teve seus reflexos também no Brasil, com a construgao das
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primeiras ferrovias sob a égide, capital e tecnologia britanicos. A
primeira companhia inglesa a fixar trilhos no pais foi a Recife and Sao
Francisco Railway, em 1858, num trecho de 31,5 quilometros ligando
as cidades de Cinco Pontas e Cabo, em Pernambuco. Depois desta,
outras companhias também obtiveram vantajosas concessoes e se
estabeleceram pelo pafs. A quinta maior ferrovia desse periodo e,
sem duavida, a mais lucrativa de todas, foi a linha da Sdo Paulo
Railway, inaugurada em 1867 com 139 quilémetros, e que manteve
o monopolio até 1938.

No capitulo dois tragamos um panorama da economia
cafeeira e sua relagdo com a ferrovia e a industrializacio do estado
de Sao Paulo. Os pontos considerados importantes foram
abordados abrangendo uma linha temporal com os principais fatos
como a chegada do café ao Brasil, sua trajetéria do Belém do Para
até o Rio de Janeiro e Sao Paulo, destacando as principais areas
produtoras como a regido fluminense, no Rio de Janeiro, Vale do
Parafba e oeste paulista. Aqui, mais uma vez, a questao do negro se
fez presente. Desta vez destacamos o regime de trabalho escravo e a
transicdo desta mao-de-obra, que passou de escrava para o
trabalhador imigrante livre em sistema de parceria e colonato e

finalmente passando para o trabalho assalariado.

Outro enfoque dado neste capitulo foi a busca por terras
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para o plantio dos cafezais e suas conseqiéncias (para o bem ou
para o mal), pois, niao foi deixado de lado a importante questao do
desmatamento, ocasionado pelo avango do café, o empobrecimento
do solo, o abandono das areas de cultivo e das cidades préximas a
ela, procurando mostrar com isso que o café nao foi sé riqueza e
opuléncia, mas também um caminho que deixou um rastro de
destruicao, que marca a historia do café e, como defendia Taunay, o
café foi o grande impulsionador do surgimento de novas cidades,
tendo aqui em Sao Paulo um meio de ocupagao do territorio.

O vinculo entre o café e a ferrovia, se da porque ambos
desempenharam papel fundamental para essa ocupagdo territorial,
relacionados com o desenvolvimento da cafeicultura, da propria
ferrovia, das cidades pré-existentes, das novas, do aumento
populacional juntamente com a chegada dos imigrantes e a
industrializacdo, promovendo também um processo de urbanizagao
na cidade de Sdo Paulo e nas cidades ao longo da linha da SPR que
também cresceram e se desenvolveram acompanhando esse surto de
crescimento e, muito desse desenvolvimento entrou no pais pelo
porto de Santos.

Um panorama histérico sobre o desenvolvimento da
ferrovia no estado de Sao Paulo também foi tragado neste capitulo,

abrangendo desde a formacdo da companhia inglesa SPR, em
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Londres, as dificuldades de transpor o grande desnivel a ser
vencido, os primeiros estudos para a implanta¢ao da linha férrea na
Serra do Mar até o sistema tecnolégico desenvolvido em patamares
para essa estrada de ferro, adotando o sistema de cabos e polias,
denominado funicular.

O capitulo trés estudou o histérico da Vila Ferroviaria de
Paranapiacaba e de seu tracado urbano. Como a Vila se originou,
como foi seu crescimento e desenvolvimento e as etapas historicas
pelas quais passou durante esse processo. Descreve o sitio onde
foram instalados, primeiramente os equipamentos da ferrovia, o
que, de uma certa forma, ja estabelece o porqué de sua localizagao
neste ponto, ou seja, a proximidade de fontes de energia hidraulica,
com a presenca de agua em abundancia e energia combustivel, a
madeira, além de o local ser o dltimo platd da Serra do Mar com
terreno apresentando uma topografia mais favoravel do que no
restante da serra.

Durante a construcao da ferrovia no trecho de serra consta,
segundo os relatorios dos engenheiros fiscais do governo, que
milhares de homens trabalharam nas obras da estrada de ferro: em
1860, eram 1.050; em 1862, somavam 2.400 e, em maio de 1865, o
numero médio chegava a um total de 2.363 trabalhadores

distribuidos em trés sessoes diarias. No pico da construg¢do chegou a
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contar com quase cinco mil homens. A questao do negro esteve
presente em todos os momentos dessa trajetéria, ou seja, no inicio
com os interesses ingleses na extingao do trafico; depois o brago
escravo comparece como mao-de-obra necessaria para o cultivo do
café e aqui fora rejeitada como for¢a de trabalho, uma vez que a
companhia inglesa SPR nao permitia que se contratassem escravos
para a construgao de sua ferrovia. Assim sendo, muitos imigrantes
trabalharam nesta obra e também na montagem das primeiras casas
que se estabeleceram no topo da serra.

Os tracados urbanos que se apresentam nos trés nucleos da
Vila Ferroviaria de Paranapiacaba, Parte Alta, Vila Velha e Vila
Martin Smith, sao estudados nos momentos em que foram criados e
nas suas particularidades, porque embora tenham se originados em
periodos préximos e, sob o mesmo contexto da ferrovia, cada qual
apresenta caracteristicas distintas entre si e o trabalho busca
exatamente destacar a conexao entre eles.

As relagdes sociais, questdes sanitarias, disciplinares, de
vigilancia, de manuten¢io, tanto do maquinario quanto da prépria
Vila, as tipologias arquitetonicas, e os equipamentos urbanos
também foram descritos neste capitulo.

Para finalizar, o capitulo quatro apresenta a arquitetura da

Vila Ferroviaria de Paranapiacaba. Mas, antes mesmo de entrar no
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tema propriamente dito, contextualizamos, brevemente, as

condi¢oes de moradia da classe operaria do século XIX na
Inglaterra, o ambiente urbano social

e dessa populagao.

Exemplificando com as experiéncias realizadas por alguns
industriais que visavam proporcionar um aprimoramento moral e
disciplinar de seus trabalhadores, através da oferta de moradia
salubre para os mesmos, acompanhado de uma infra-estrutura
urbana. Para isso, destacamos as experiéncias de Robert Owen com
New Lanark (1799), Sir Titus Salt, com Saltaire (1854) e William
Lever com Portsuniight (1887).

A escolha desses trés exemplos, se deu pelo fato de serem
experiéncias inglesas de vilas operarias que, abarcaram todo o século
XIX, e tinham em comum a oferta de casas geminadas ou em
blocos que atendiam aos padrdes de higiene, equipamentos sociais
de uso comum como, escolas, centro médico, e areas de lazer etc,
com toda infra-estrutura urbana, pois acreditavam seus
idealizadores que dessa forma pudessem colaborar para o
melhoramento do individuo, afastando-o das grandes cidades. Esses
industriais também fixaram suas fabricas e vilas, geralmente
préximas a alguma fonte de energia e em local isolado.

Esse percurso entre as experiéncias inglesas foi para

demonstrar que a Vila Ferroviaria de Paranapiacaba, por ter sido
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obra de uma companhia britanica, também agregou muito desses
conceitos dos quais ja se valiam os industriais ingleses desde o inicio
até o fim do século XIX. Porém, a filantropia, muitas vezes presente
em tais empreendimentos, aqui nao fazia parte dos propodsitos da
SPR.

A arquitetura residencial da Vila Martin Smith seguiu uma
classificagao pré-estabelecida pelos ingleses, em tipos, que variam de
‘A’ a ‘B’. Essas diferentes tipologias residenciais sdo apresentadas
devidamente separadas e identificadas dentro do tragado urbano
planejado para esta parte da Vila. Pois a SPR controlava
praticamente todos os aspectos, inclusive as decisdes do plano da
Vila e suas construgoes.

As plantas, mapas e fotos foram pegas fundamentais para o
desenvolvimento da pesquisa. O levantamento das pegas graficas
das residéncias e principais edificios, o levantamento cartografico da
Vila em diversos momentos, juntamente com o levantamento
fotografico foram de grande auxilio para essa leitura. Estes foram
instrumentos de pesquisa indispensaveis e extremamente dteis que
permitiram perceber o processo de transformacio da Vila
Ferroviaria de Paranapiacaba como um todo.

A arquitetura ferroviaria comparece neste capitulo, com os

edificios publicos como o mercado, a escola, o clube etc e, com as
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instalagdes da antiga estagdao, do patio, das oficinas entre outros
iméveis significativos da Vila.

Dentre as caracteristicas peculiares que a Vila possui, uma
que lhe é inerente e marca a paisagem em qualquer dia ou época do
ano ¢ a neblina (F.01 e 02). Um espetaculo belissimo que a natureza
nos oferece. Ela chega de mansinho vinda da baixada santista pelo
funil da Serra do Mar e aos poucos vai envolvendo e ‘abragando’ a
Vila toda num ‘balé¢’ de névoas finas, quando menos se espera, ja
nao ¢ possivel enxergar a mais curta distancia e do mesmo modo
que chegou, recua em dire¢ao a Serra do Mar.

Por fim, destacamos o carater original e peculiar da Vila sob
0s aspectos arquitetonicos, urbanisticos e tecnologicos mencionados

ao longo dos capitulos dois, trés e quatro.

F.01 Com a neblina fica dificil ver o final da passarela. Foto: da autora, 2007.

F.02 Paisagem que se altera com a presenga da neblina. Foto: da autora, 2007.



A presenqa Britdnica no Brasil na sequnda metade do século XIX e na primeira do século XX.

A Revolugao Industrial, o brusco aumento da produgao
levado a cabo durante o século XVIII, por meio da introdugdo do
sistema fabril e da maquina, alterou completamente os rumos dos
paises envolvidos nesse processo (GIEDION, 2004). Foi uma
verdadeira revolugdo, as mudangas foram rapidas, rompendo
estruturas economicas, sociais e politicas. A histéria  dessa
metamorfose é, em grande parte, a historia do século XIX. Richard
Burton' ja afirmava que “a gléria especial do século XIX é que ele
resgatou o ensino, a instrugao, a ilustragao dos sabios profissionais e
da elite e langou-o0s, como um evangelho, a humanidade. E isso
caracterizara para sempre a nossa era’ (SILVA, 2003).

A idade do ouro da maquina e da produgio ilimitada ja era
anunciada, no século XVIII, e o estopim foi o rapido processo de
industrializagdo na Inglaterra, a partir de 1760, o qual associou a
inven¢ao das maquinas, o nascimento das fabricas e o controle do
trabalho. Essas mudancas tiveram como base o avanco da ciéncia,

da metalurgia, da utilizacdo do carvio e da energia a vapor.

! Nasceu em Torquay em 1821. Escritor, poliglota, tradutor e viajante inglés, visitou o
Oriente Médio, a India, a Africa e os Estados Unidos, antes de entrar para o Servico
Consular inglés, em 1861. Estabeleceu-se em Santos, Damasco e Trieste. Permaneceu
no Brasil de 1865 a 1868. Percorreu Minas Gerais, o0 rio S&o Francisco e parte do sul do
pais. Deixou registrado: ‘Viagens aos planaltos do Brasil’ (1868) e as ‘Cartas dos
campos de batalha do Paraguai’, obras publicadas na Inglaterra em 1872. Encontrava-se
no Rio de Janeiro, na ocasido do enforcamento de José Joaquim da Silva Xavier, o
Tiradentes. Morreu em 1872 em Trieste. De FIORE, E.; De FIORE, O. (1987). A presenca
Britanica no Brasil (1808-1914). Sdo Paulo: Paubrasil.

Configurou-se um momento de amplas transformagdes, que marcou
a substituicdo do modo de produgao doméstico pelo sistema fabril,
do trabalho artesanal pelo assalariado e de uma sociedade rural para
uma sociedade urbana.

Esse fenomeno industrial comecou a se verificar,
acentuando-se depois e passando para o continente europeu €, com
o tempo, espalhando-se para os demais continentes (IGLESIAS,
1987). No Brasil, o ‘século inglés por exceléncia’, na denominagao de
Pantaledo (1985), ¢ destacado por Gilberto Freyre, em sua obra
“Ingleses no Brasil”’, quando o autor nos faz ver que a cultura
inglesa, em nosso pafs, nao se restringiu apenas aos aspectos
politico-econémicos e que nao foi somente a cultura francesa que
permaneceu soberana. Esta influéncia inglesa se fez presente na
cultura ¢ nos modos de vida do brasileiro. De uma certa forma,
deixamos de dormir em redes, de sentar sobre baus e de comer em
cabagas com as maos, para adquirir um refinamento nas maneiras de
comet, fazendo uso de talheres; modificamos a maneira de vestir, os
habitos de morar e a mobilia da casa.

Essas transformagbes se processaram durante um longo
petriodo, que sera apresentado a seguir, dentro de um panorama
geral, através dos novos inventos (maquina a vapor), dos novos

materiais (ferro, aco e vidro) e dos empreendimentos ferroviarios.
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1.1 Aspectos politicos, econdmicos e sociais.

“Pois, assim sendo, ¢ o priprio destino que une a sorte do Leao
britanico a Crug de Malta portuguesa. Os drabes barbarescos, os
espanhdis, os franceses e os holandeses ameagam tanto as posses ¢ 0s
territorios da Coroa portugnesa como os da Coroa inglesa. E ndo
hd amizgade mais sélida gque aquela que se baseia na existéncia de
ininzigos comuns.’?

Os acordos politico-comerciais entre a entio colonia
portuguesa na América do Sul e a Inglaterra comegaram muito antes
da vinda da familia real para o Brasil e da abertura dos portos em
1808. As relacbes entre ambas remontam ao século XII e
fortificaram-se em 1661, por ocasiao do casamento da Infanta
portuguesa D. Catarina com Carlos II da Inglaterra. Razbes de
Estado prevaleceram na decisdo dessa unido, onde interesses
comerciais comuns presidiam o contrato nupcial. Com essa uniao
oficial, os comerciantes britanicos estabelecidos em Portugal
poderiam negociar diretamente com os portos do Brasil (MARTINS,
2001).

A principal alianga formada entre os dois paises se deu em

1703, com o Tratado de Methuen, dando inicio a dominagao inglesa

2 Carta do Capitdo Joseph May a Dom Nuno de Arraiga, 1673. In: De FIORE.
op.cit.p.12.

sobre seu aliado, iniciando também os proveitos lucrativos que a
Inglaterra tirou das relagdes com Portugal. Contudo, as sementes
foram lancadas nos tratados anteriores de 1642, 1654 ¢ 1661, com
resultados rendosos durante meio século’ (MANCHESTER, 1973).

Em 1807, quando do avango napolednico sobre a Europa, a
decisio da transferéncia da Corte para o Brasil foi consumada sob
escolta britanica. O isolamento até entdo vivido pela colonia estava
prestes a romper-se e a tutela britanica a familia real deixava clara
sua intencdo de participar dos negdcios do Reino, sobretudo no
Brasil. O estabelecimento aqui da sede da monarquia colocava o
Brasil sob influéncia inglesa.

Porém, antes mesmo de D. Joao chegar ao fim da viagem,
comegaram 0s preparativos para o envio de mercadorias da
Inglaterra para o Brasil. Foram tomadas medidas de comum acordo
entre o governo inglés e o embaixador portugués Sousa Coutinho,
para se controlar a saida dos navios. Um sistema de licencas de
comércio foi instituido, onde os navios deveriam estar munidos de
duas licengas, uma concedida pelo Priyy Council, outra pelo

embaixador portugués. Os navios deviam dirigir-se a Ilha de Santa

% Para maiores esclarecimentos sobre o contetdo dos referidos tratados consultar:
MANCHESTER, A. K. (1973). A preeminéncia inglesa no Brasil. Sdo Paulo: Brasiliense.
Mais especificamente o Capitulo 1. As bases da supremacia no comércio portugués.
Sobre o tratado de Methuen consultar: De FIORE. op.cit.p. 20.
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Catarina. Esse sistema incomodo funcionou até divulgar-se a noticia
da abertura dos portos brasileiros.

Assim que a Corte se estabeleceu no Brasil, foram iniciadas
imediatamente negociagdes para um tratado de assisténcia e
comércio entre Gra-Bretanha e o governo portugués. Pelo decreto
de 28 de janeiro de 1808, D. Jodo abria os portos do Brasil as
nagoes amigas de Portugal. A abertura ao comércio mundial
significava na realidade que, em relacio a Europa, os portos estavam
abertos apenas a Inglaterra, que nos dois anos subsequentes exerceu
forte pressiao sobre a Corte para assegurar, na América portuguesa,
os direitos preferenciais de que desfrutara em Portugal, durante
séculos.

Dentre os muitos privilégios que foram concedidos aos
ingleses, segundo Manchester (1973), estavam o corte de madeira
das florestas brasileiras para a construgdo de navios de guerra;
acesso desses navios em qualquer porto dos dominios portugueses,
privilégio que foi expressamente proibido aos navios de qualquer
outra nagao; taxas alfandegarias correspondentes a 15% contra 24%
para as demais nagdes que desejassem comercializar seus produtos;
tolerancia religiosa com direito de culto em suas casas ou nas igrejas
e capelas a serem construidas por eles, desde que essas construgoes

se assemelhassem a domicilios particulares e nao se tocassem sinos

para anunciar o culto publico. Ainda de acordo com o autor,
ninguém seria perseguido por causa de sua crenca.

Pelos Tratados de Alianga, Comércio e Navegacdo, 0s
protestantes impunham uma derrota definitiva a sua arquiinimiga, a
inquisicdo catolica, que ficava proibida de agir no Brasil. Sendo
assim, cristdos novos, judeus e livres-pensadores puderam dormir
em paz (De FIORE, 1987). Por esses tratados, ainda, os suditos de sua
Majestade Britanica passaram a gozar de privilégios, no Brasil,
negados aos proprios nativos residentes na colonia.

Os privilégios economicos desfrutados pela Inglaterra, em
Portugal, transferiram-se para a América portuguesa, ¢ a entrada do
capital financeiro britanico no pafs tornava legitima a afirmacao de
que 0s seus escritorios eram mais poderosos que suas esquadras
(MARTINS, 2001). Mas a frota de guerra britanica era apenas a face
militar de um imenso poderio econémico e diplomatico criado com
a Revolugao Industrial e pelo prestigio das mercadorias “wade in
England ’ para as classes médias latino americanas e européias (De
FIORE, 1987).

A imigracao foi estimulada pelo principe regente que emitiu
um decreto, em 1° de abril de 1808, concedendo a qualquer
estrangeiro que se estabelecesse no Brasil, independente de religiao,

dotes de terra por sesmarias, nos mesmos moldes em que eram
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conferidos aos portugueses e brasileiros, além de dar permissao para
estabelecerem fabricas de manufaturas de qualquer tipo com isen¢ao
de impostos de importagao para matérias primas.

Embora a imigracio em massa de ingleses niao tenha se
materializado no Brasil, em parte devido ao clima, ao baixo padrio
de vida e ao trabalho escravo, houve uma imigragdo em nimero
reduzido se comparado aos demais estrangeiros, tendo sido
principalmente de técnicos com certa habilitagdo, uma vez que o
trabalhador comum inglés nunca se estabeleceu de fato. Nao
obstante decreto do principe regente favorecendo ou estimulando a
imigracao britanica para o Brasil, a mesma foi sempre pequena em
numero, embora importante do ponto de vista técnico e econdomico.
E que nesse pequeno nimero estavam mecanicos, banqueiros,
negociantes, médicos, técnicos e engenheiros (FREYRE, 1977).

Porém, o comércio inglés com o pais ganhou novo impulso
depois de 1808. Em junho deste mesmo ano, cento e treze
negociantes de Londres tornaram-se membros de uma associag¢ao
organizada a partit de uma publicagio® feita nos jornais pelo
ministro de Portugal, cuja finalidade era promover o comércio da

Gra-Bretanha com o Brasil. Este grupo de comerciantes, com sua

* Trata-se do Correio Braziliense, jornal fundado em 1808 e redigido por Hypolito José
da Costa Pereira, em Londres.

organizacao efetiva, tornou-se um fator importante nas relagoes
comerciais anglo-brasileiras.

Muitos comerciantes safram da Inglaterra e vieram
estabelecer-se no Brasil. Vinham uns como representantes de firmas
inglesas, abrindo aqui filiais. Segundo Pantaledo (1985), ao lado
desses comerciantes  respeitaveis também  vieram  muitos
aventureiros e especuladores que atrapalharam o comércio, estes
porém nio se demoraram em voltar para sua terra natal. As firmas
sérias se estabeleceram em diferentes pontos do Brasil, e o nome de
alguns desses comerciantes ficaram conhecidos, tais como Robert
Kirwan & Cia, Valentin Chaplin & Cia, Burke & Marcher, Dyson, irmaos
& Finne, todos no Rio de Janeiro; Thomas Stuart, Sanmel Acton, George
Thomas Michel, Samuel Preston e Johnston & Cia, no Recite; Guilherme
Murray na Bahia e William Wora, no Ceara (FREYRE, 1977).

A Inglaterra exportava para o Brasil toda a sorte de produtos
manufaturados que iam desde roupas finas, chapéus de pano, meias
de seda e de algodio, vestidos da moda para as mulheres, botas e
sapatos; géneros alimenticios como queijos, vinhos, manteiga,
presuntos, Oleo, cerveja preta engarrafada e outras mercadorias
folheadas a ouro e prata, latas, bronze, chumbo, poélvora
(MANCHESTER, 1973). Ferragens em geral eram também importadas

da Gra-Bretanha e, dentro deste item, encontramos de enxadas de
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ferro, fechaduras de caixas e portas, pas, canivetes com saca-rolhas,
navalhas, plainas de ferro para carpinteiros, freios, esporas,
cadeados, limas, pregos, bigornas, tornos, espoletas, pistolas até
alfinetes (GRAHAM, 1973). Mercadorias bizarras para um pafs
tropical também eram introduzidas, como patins para patinar no
gelo, cobertores, espartilhos para senhoras, de uso desconhecido
por aqui, carteiras e porta-notas, num pafs onde ndo existia papel
moeda e onde os homens nem sequer carregavam dinheiro
(PANTALEAO, 1985). Gilberto Freyre (1977) afirma que, em 1821, o
pais absorvia mais produtos ingleses do que a Asia e 4/5 de todas as
mercadorias vendidas 2 América Latina.

Em troca desses artigos embarcados para o Brasil, os
comerciantes britanicos traziam, de volta a Inglaterra, ouro,
diamantes e pedras preciosas; agicar, algodao bruto, couros, tabaco,
aguardente, cera e madeiras. O Brasil foi dai em diante um
importante mercado para as manufaturas inglesas, mas uma fonte
secundaria para a importacao britanica. De acordo com Manchester
(1973), até 1914, o capital britanico, a empresa britanica, a
navegac¢ao britanica e as mercadorias britanicas predominaram na
vida econoémica do Brasil, fato esse observado ja em 1854, pelo
entdo ministro brasileiro em Londres, Sérgio Teixeira de Macedo,

que notou:

“o comércio entre os dois pafses é movimentado com capital
inglés, em navios ingleses e por firmas inglesas. Os lucros,...
0s juros sobre o capital,... 0 pagamento de prémios de seguros
e os dividendos provindos das opera¢oes financeiras, tudo é
carreado para o bolso dos ingleses” (GRAHAM, 1973).

A interrup¢ao do trafico de escravos a partir de 1850 e a
difusio de novos processos econdémicos contribufram para o
progresso material do pafs e permitiram o surgimento de varias
iniciativas, especialmente no setor de servigos e transportes.

Uma importante determina¢ao da politica inglesa, em 1810,
em relagdo ao Brasil foi a extingdo do trafico negreiro. Havia, no
Reino Unido, um interesse pela aboli¢ao do trafico. Na luta contra a
escravidao defendida pelos ingleses, havia também importantes
interesses econdmicos em questao. A conservagao desta pratica pelo
Brasil permitiria aos produtos agricolas brasileiros terem pregos
mais baixos e isso poderia dar-lhes mais vantagens no mercado
europeu. Como nas possesses inglesas ja havia se extinguido o
trafico, previa-se uma diminui¢do da mio-de-obra e um
encarecimento da producdo. Sendo assim, a Inglaterra estaria em
condig¢oes desiguais no mercado (PANTALEAO, 1985).

Essa postura de somente trabalhar com mao-de-obra livre

foi uma conduta permanente por parte dos ingleses, em
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empreendimentos realizados no Brasil, ndo sendo diferente com a
Companhia Sao Paulo Railway que, cinqiienta anos mais tarde se
utilizaria dessa premissa na contratagio de mao-de-obra para a
constru¢ao da linha férrea que cortaria a serra do mar em Sao Paulo.
Uma das clausulas contratuais da companhia inglesa de estrada de
ferro era de nio contratar escravos para os trabalhos na ferrovia.

O governo inglés vinha se interessando pela aboli¢ao total
do trafico desde a abertura dos portos, tornando-se norma de sua
politica externa lutar pela extingao geral desta conduta. Portugal, por
sua vez, havia conseguido uma concessio parcial, em 1815, qual
seja, a abolicdo ao norte da linha do Equador e a sua continuagao
apenas nos territorios afro-portugueses do sul do Equador e no
Brasil, uma vez que este nao estava em condi¢oes de abolir o trafico
imediatamente. Isto fez com que Portugal fosse a tunica nagio
européia a manter tal atividade’.

Porém nenhuma medida surtiu o efeito desejado, a completa

aboli¢ao, mesmo depois de proclamada a independéncia do Brasil®.

5 A Dinamarca aboliu o trafico em 1804, Holanda, em 1815; Espanha, em 1814 e suas
col6nias, em 1820; nas coldnias inglesas, em 1807 e a escravidao de fato em 1833.

°A respeito dos acordos, tratados, convencdes e negociagdes para a extingdo total do
trafico e seus principais personagens envolvidos, consultar: GRAHAN, R. Gra-Bretanha
e o inicio da modernizagdo no Brasil. Sdo Paulo: Brasiliense, 1973. Cap. 6 Comércio de
escravos e escravatura. MANCHESTER, A.K. op. cit.p.144, especialmente o capitulo VII:
As tentativas da Inglaterra para abolir o trafico escravo portugués 1808-1822; e

De acordo com dados fornecidos por Manchester (1973), entraram
mais escravos no pafs em 1821, chegando um total de 20.854
somente no Rio de Janeiro, contra 5.000 em 1808.

Acostumados sempre com o trabalho escravo, nio viam os
donos de engenho e grandes fazendeiros, possibilidade de dispensa-
los. O trafico aparecia-lhes como um comércio que deveria
continuar enquanto necessario e lucrativo.

De acordo com Freyre (2004), as maiores fortunas méveis
do império se achavam em maos de traficantes de escravos e estes
s6 as aplicavam em escravos. Somente com a aboli¢do do trafico é
que o emprego dos mesmos capitals se reverteria para o0s
melhoramentos materiais do pafs, especialmente na corte do Rio de
Janeiro. Tal como ocorreria anos mais tarde com as grandes
fortunas cafeeiras, o excedente seria investido por alguns
fazendeiros em melhoria nas cidades.

A cessagao do trafico deslocou avultados capitais, até entdo
empregados nas feitorias das costas da Africa e no aparelhamento
das expedicOes para a captura de negros. Esse dinheiro, refluindo
para o Brasil, mudou completamente a face dos trés setores

fundamentais: a agricultura, o comércio e a industria (VIANA, 1926).

PANTALEAO, O. Mediagdo inglesa, o item: A abolicdo do tréafico de africanos. In:
HOLANDA, S.B. (1985). Historia da civilizag&o brasileira. v.1. Sdo Paulo: Difel.
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Os capitais foram tomando, assim, outros rumos. Deixando de
concentrar-se no comércio de escravos, tornaram-se disponiveis
para os melhoramentos mecanicos, para a compra de maquinas, de
animais de tragdao ou para a constru¢ao de grandes sobrados.

Essa transferéncia de capitais concentrados antes em
escravos, agora em maquinas, animais e prédios urbanos, afetou a
sociedade em costumes e estilos de vida, ndo apenas a economia
brasileira, tanto que, com a abolicdo da escravatura, a ‘maquina
brasileira de morar’, a casa antiga, foi aos poucos deixando de
funcionar, tornando-se mesmo inabitavel devido ao desconforto. B
que ela dependia essencialmente da presenca do escravo para os
servicos domésticos.

Reis Filho (2004) aponta que a produgao e o uso da casa se
baseavam no trabalho escravo, dai o nivel tecnoldgico ser tdo
precario. A auséncia de equipamentos adequados nos centros
urbanos, quer para o fornecimento de agua, quer para o servico de
esgoto, e mesmo a deficiéncia de abastecimento eram situagdes que
pressupunham a existéncia de escravo no meio doméstico. Para
Freyre (2004), o trabalho escravo s6 se tornaria obsoleto com o
desenvolvimento da maquina, espécie de sublimagao realizada entre
noés, principalmente pelos ingleses, da energia animal em energia

mecanica movida a vapor.

Com a decadéncia da economia escravista acentuou-se a
importancia do europeu que aqui viesse, nao como simples
negociante, como os ingleses desde os tempos coloniais, mas como
operario, construtor, pedreiro, marceneiro, carpinteiro, artifice, que
substituisse o negro e a industria doméstica e, a0 mesmo tempo,
viesse satisfazer a ansia de europeizagao dos estilos de casa, de
cozinha, de mével, de transporte (FREYRE, 2004). Foi exatamente
em 1850, com a supressio do trafico de escravos, que algumas das
principais transformagdes comegaram a aflorar.

Os negociantes ingleses influenciaram, no Brasil, nao s6 nos
habitos de vestuario e da vida burguesa, mas também nas
transformacoes das casas de taipa ou de barro revestidas de gelosias
ou urupemas. A ordem era a completa remo¢ao de tais aparatos
construtivos em substituicdo por janelas de vidro e varandas de
ferro. Tal mudanga foi percebida com certo assombro pelo viajante
inglés, Henry Koster, que, em sua segunda visita ao Brasil, notou
que tudo se modificara, ‘“as fachadas das casas perdiam
caracterfsticas melancélicas, adquirindo graga, mobilidrios novos,
vidros, janelas, balcoes de ferro gradeados” (De FIORE, 1987).

Mas, por outro lado, com a retirada desses elementos e na
falta de algo que preservasse seu interior, as casas ficaram expostas

revelando a pobreza em seu interior pela escassez de mobiliario.
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Caixas, baus, canastras, arcas e bancos simples de madeira eram as
pecas mais comuns (MARINS, 2004). Abrigando o minimo
indispensavel de moveis, essa realidade surpreendeu a jovem inglesa
Alice Hurford, que chegou ao pais em 1840 e declarou: “as casas
certamente ndo sao o que os ingleses chamariam de lar, pois nao
existem lareiras, muito raramente alguns tapetes e o minimo de
mobiliario!” (De FIORE, 1987). B interessante perceber como o inglés
associa o conceito de lar, ligado ao mobiliario e equipamentos
domésticos, com o conforto da casa que traz bem-estar. O interior
do lar brasileiro era vazio e austero, com tetos altos e soalho de
tabuas largas. O unico lugar confortavel, de acordo com (GRAHAM,
1973), era a rede. O conforto inexistia, isto se tornou claro quando
aumentou a presenga britanica no Brasil, com comerciantes ingleses
que vieram morar com suas familias nas grandes cidades litoraneas.
Deve-se a ela o inicio do processo de moderniza¢do da casa, com a
incorporagao de varios itens de conforto da vida moderna (FREYRE,
1977).

Um novo mercado se abria para a Inglaterra, e o Brasil
comegaria a importar grande quantidade de materiais de construgio
como vidros e ferro e também de mobilias. A essa importagao, em
grandes quantidades, nao poderia deixar de corresponder alteragio

profunda na paisagem brasileira, até entdo pouco marcada tanto por

um como pelo outro material.

As janelas passaram a ser necessariamente envidracadas, de
guilhotina, tais como as empregadas nas casas da Vila Ferroviaria de
Paranapiacaba, com desenhos caprichosos nos seus pinazios’
valorizados por vidros coloridos; novas ferragens, aldravas e
fechaduras passaram a fazer parte do repertério construtivo
(LEMOS, 1999a). Agora tudo o que era portugués foi ficando de
“mau gosto”; tudo o que era inglés, francés ou italiano foi ficando
de “bom gosto” (FREYRE, 2004).

A corrente de imigracdo européia, iniciada apos a extingao
do trafico, influenciaria ainda a transformagao na paisagem urbana e
nas formas de construir e habitar. A arquitetura da segunda metade
do século XIX correspondeu, em geral, a um aperfeicoamento
técnico dos edificios e a um esfor¢o para a incorporagao dos
beneficios mais recentes da sociedade industrial (REIS FILHO, 2004).
As paredes, que antes eram construidas em grossas taipas, passaram
a ser erguidas com alvenaria de tijolos de barro e cal, com largura
uniforme, o que permitia a produgdo mecanizada de portas e
janelas.

Todo tipo de material de construgao era importado pelo

" Pinazios sio pedacos de madeira estreitos e longos que, nos caixilhos das portas e
janelas, segura e separa os vidros. As aldravas equivalem a tranqueta de metal com que
se fecha a porta, com aro por fora para abrir e fechar, usada também para bater na porta.
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Brasil, desde a abertura dos portos até fins do século XIX, vindos
principalmente da Inglaterra: vidros, segundo Freyre (1977), de
varias espécies, ordinarios, finos, de mesa, lapidados ou fosqueados,
cristais bzsoté, vidros para portas e janelas, vidros da “Bohemia”;
pinho-de-riga em profusio, nao sé nas estruturas dos telhados, mas
também nas esquadrias, normalmente nas portas engradadas; papéis
de parede, ornamentos em cimento moldado, além de vasos,
anforas, estatuas de ceramica ou louga para arrematar as platibandas,
telhas francesas, tubula¢do, conjuntos sanitarios completos,
elementos de ferro forjado e fundido, etc (LEMOS,1999b).

Para Reis Filho (2004), uma importante transformagio foi o
uso dos equipamentos destinados aos servicos domésticos. A
implanta¢io de redes de agua e esgotos nas cidades permitiu a
instalagao de servigos domiciliares, que conduziam as formas mais
evoluidas de funcionamento das habitacoes, liberando-as de uma
dependéncia mais estreita da mao-de-obra escrava. Dos banhos de
bacia, das jarras de quarto, dos urindis de alcova, servicos que se
sobrepunham aos dormitérios mas sujeitos as dificuldades do
transporte manual, chegava-se a uma defini¢do técnica e funcional
com a inclusio dos banheiros como ambientes das residéncias.
Pegas de louga e ferro esmaltados, banheiras gigantescas, com pés

de ledo, chuveiros de balancim, pias decoradas, bidés e vasos

sanitarios também de louga colorida e caixas de descargas eram
empregadas, a principio, pela camada mais abastada da sociedade.

“As banheiras de porcelana esmaltada” dizia um andncio de
determinado fabricante,

“sdo internacionalmente reconhecidas como do mais alto
grau de qualidade, constituindo o produto final do
desenvolvimento tanto do nosso processo de esmaltagem em
porcelana, quanto dos nossos ferros fundidos limpos, macios
e regulares” (COSTA, 2001).

Existia uma rede de circunstancias envolvendo a criacao e
difusdo desses produtos, desenvolvidos a partir da ciéncia e
tecnologia européias, voltados para as questdes de higiene. A
limpeza foi uma das consideragdes mais importantes do século XIX,
onde essas instalagdes sanitarias tinham sido propagadas,
financiadas e universalmente instaladas, tendo sido a Gra-Bretanha e
Estados Unidos os lideres nesse campo (MUTHESIUS, 1982). Havia
também a conseqiente necessidade de encontrar mercados
consumidores para seus produtos, o que nio foi dificil com a
expansao colonial e das areas de influéncia dos europeus.

Para imitar e buscar se aproximar do modo de vida do velho
mundo, a sociedade brasileira do século XIX adquiriu novos habitos

e correspondeu, na medida do possivel, aos apelos dos comerciantes
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europeus que visavam atingir, principalmente, a camada média da
populacdo, em franca expansio e avida do consumo que imaginava
ser das classes altas da Europa (COSTA, 2001).

A forma de habitacio mais comum dessa camada, na
segunda metade do século XIX e comego do XX, era a residéncia
com entrada lateral, a qual em geral estava associado um jardim.
Novas solugbes arquitetonicas e construtivas foram difundidas e,
como uma conseqiiéncia dessas transformagoes, podemos destacar
o chalé. Geralmente isoladas no centro dos terrenos, essas casas
tinham telhados de duas aguas, dispostos no sentido oposto ao da
tradi¢do luso-brasileira, ou seja, as empenas voltadas para a frente e
as aguas para as laterais. Essa disposicio ja pressupunha um
afastamento do prédio em relagio aos limites, pois os beirais,
caracteristicas importante do chalé, avancam sobre as paredes cerca
de meio metro, impedindo assim o contato entre as paredes
exteriores de vizinhos, como ocorria nas residéncias coloniais; as
aguas apresentam grandes inclinagdes retilineas, sem a suave
curvatura dos telhados tradicionais. O ponto mais visado era a
empena voltada para a rua, onde se formava, geralmente, uma
espécie de frontdo, ao qual se associava um Oculo central. A
composi¢cao apoiada nos arremates dos beirais formava um

triangulo em cada extremidade e um outro no vértice, junto a
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cumeeira, arrematada em geral por um mastro torneado.

Sob a influéncia dos habitos britanicos de conforto e de
higiene doméstica, o que se alterou no Brasil foi principalmente a
localizagao das casas burguesas, passando os ingleses a preferir as
residéncias isoladas entre arvoredos, perto dos rios ou ainda a beira-
mar, aos sobrados geminados. Velhos casardes isolados, antigas
chacaras e até casas-grandes foram por eles adaptados aos seus
gostos. A essas casas os ingleses acrescentaram pelo menos duas
institui¢oes britanicas que se incorporaram a arquitetura doméstica
dos brasileiros: o hall e o water-closet (wc) (FREYRE, 1977).

O hall surgiu como elemento de separagdo e diferenciagao
entre os comodos, servindo como uma de espécie ambiente que
organizava o espago interno, distribuindo os varios comodos em
fun¢io do uso de cada um deles, criando ele préprio um novo tipo
de espaco doméstico (MUTHESIUS, 1982). Ja a inser¢ao do wc ao
corpo principal da casa s6 foi possivel quando esta ja contava com
agua encanada. Geralmente o wc era contiguo a cozinha, por causa
da economia da tubulagio que ainda era importada. Chuveiro,
latrina e bidé, equipamentos destinados a higiene, acomodavam-se
num mesmo espago, diferente do costume francés, que isolava a
latrina em um comodo separado (LEMOS, 1999b).

Uma vez instalados em chdcaras e sitios, os ingleses
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tratavam de anglicizar tudo o que era possivel. Procuravam dar ao
capim um aspecto de gramado e estendiam seus jardins. Com o
tempo, essas casas se tornaram verdadeiros modelos para os
brasileiros ricos e elegantes, que foram aprendendo a admirar nos
ingleses nao s6 a ciéncia da casa, como a do jardim, a do sitio, a do
gramado; nao s6 o arranjo dos moéveis nas salas, como a
moderniza¢do e a higieniza¢do da cozinha, do wc , do quintal etc.
Os ingleses concorreram para a melhor higiene e maior comodidade
da habitagao entre a burguesia e também entre a aristocracia do
Brasil.

Para Freyre (1977), esta foi sem davida uma das revolugoes
mais significativas causadas ou operadas pelos britanicos nos
habitos do paifs: o deslocamento das residéncias mais nobres de
habitantes das cidades, de sobrados situados no centro, para
suburbios que passaram a ser elegantes, tornando-se deselegante
para o burgués fino e rico residir no centro comercial, ou seja, o
exemplo inglés foi prontamente imitado por brasileiros.

Essa influéncia nao se limitaria apenas a introdugao do gosto
pela residéncia isolada por jardins bem cuidados, e longe do centro
da cidade. Como ja vimos, a presencga inglesa foi uma constante na
vida brasileira, nos empreendimentos, no comércio, na sociedade,

na importagdo e exportagio, na adog¢io de novos habitos
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comportamentais que comegaram a alterar o cotidiano das classes
altas a partir de meados do século XIX. Iniciativas como a
implanta¢do de ferrovias por quase todo o pafs, companhias de
agua, luz e gas, companhias de mineracdo e a criagao da Western
Telegraph, a navegaciao ao longo da costa brasileira fazendo a ligacao
com a Europa, enfim, essa presenca impressionante de atividades,
em particular, na segunda metade do século do XIX e infcio do XX,
revela-nos que foram os ingleses que prepararam o Brasil moderno
a partir da infra-estrutura urbana que comegava a ser implantada por
suas companhias (AMARAL e MOURA, 2001).

Em 1855, o médico Lima Santos nos seus °‘conseclhos

> <<

hygienicos’, “(...) lamenta que o sistema de encanamento esteja ainda
no maior atraso possivel, quando dele dependeria a higiene das
cidades” (FREYRE, 2004). A despeito da ma orientagido das ruas e
das insuficientes valas de esgoto no centro das mesmas, a capital do
pais e as capitais das provincias mais abastadas passaram a ser mais
higiénicas do que muitas cidades do interior. O alargamento,
regularizacdo e limpeza das ruas tornaram-se um dos principais
objetivos dos reformadores sanitarios, considerando importante
também, além da limpeza, a pavimentagiao, a iluminagdo e o

policiamento.
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Essas transformacoes devem ser atribuidas, principalmente,
a alteracdes de técnicas sanitarias e de sistema de abastecimento® de
agua e rede de esgotos introduzidos aqui pelos ingleses e franceses
com seus capitais, seus aparelhos, suas maquinas, seus canos de agua
e esgoto em ferro fundido, seus novos processos de pavimentagao e
ilumina¢do de ruas e casas. Os capitais ingleses, particularmente,
desempenharam papel importante nessas alteracdes de sentido
urbano por que passaram a vida, a paisagem e a cultura brasileiras
(FREYRE, 2004).

De 1835 a 1850, melhoramentos ou inovagoes notaveis de
técnica sanitaria e de transporte, de iluminagao e de arborizagao de
ruas foram aparecendo nas cidades do Rio de Janeiro, Sio Paulo,
Recife, entre outras. As ruas passaram a contar também com
passeios para pedestres e as cidades, com jardins, mas os tragados
urbanisticos, como aponta Reis Filho (2004), conservaram o mesmo
carater elementar, tanto para O esquema viario, como para O
parcelamento do solo.

O saneamento das cidades, a iluminagao a gas, quase tudo

obra de engenheiro inglés e de operarios também, o operario

8 0s dejetos que antes iam se acumulando no interior das casas, dentro de barris
denominados ‘tigres’ e eram transportados pelo braco escravo, passaram a ser coletados
através dos encanamentos sanitarios, assim como o abastecimento de 4gua encanada nas
casas que, antes desse fornecimento, se fazia em grande parte através de chafarizes
publicos.
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europeu, o artifice branco, o técnico estrangeiro se tornaram tao
necessarios como o proprio ar a organizagao mais industrial e a
estrutura mais burguesa, mais urbana, mais mecanizada, da vida
brasileira.

Em 1876 havia companhias de gis de propriedade de
ingleses no Rio de Janeiro, Sao Paulo, Santos, Salvador, Fortaleza,
Belém e Rio Grande do Sul (GRAHAM, 1973). Com o
desenvolvimento das cidades, a necessidade de companhias de
transporte urbano tornou-se imperativa. No principio, os bondes
eram a tra¢ao animal, depois foram eletrificados pelas companhias
proprietarias das linhas.

Em 1912 havia, na cidade de Sao Paulo nove, companhias
de transporte urbano pertencentes aos ingleses. Contando todos os
tipos de companhias de utilidade publica, os britanicos estavam
intimamente ligados a doze delas. Em 1927, havia trinta e trés destas
companhias.

Os ingleses também estiveram envolvidos na urbanizaciao de
cidades. Em Sio Paulo, a Companhia City introduziu um conceito
absolutamente novo a partir da segunda década do século XX. O
primeiro bairro-jardim projetado pelo arquiteto Barry Parker, com

uma nova concep¢ao de moradia, conferiu um cunho especial a

capital paulistana, com a criagdo de bairros como o Pacaembu,
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Jardim América, Alto da Lapa e Alto de Pinheiros (ANDRADE,
1998).

Os trabalhos de urbanizacio nao se limitaram a esses
bairros. Além de projetos de bairros-jardins na cidade de Sio Paulo
e em outras cidades brasileiras, a partir de 1924 um grupo britanico
vai ser responsavel pela urbanizagiao de todo o norte do Parana, as
margens do Rio Paranapanema, organizando a Companhia de
Terras do Norte do Parania, com estatutos registrados no ano
seguinte, constituindo-se no maior plano de colonizagao até entao
realizado por uma empresa privada no Brasil. Os britanicos
estiveram envolvidos ainda com dois loteamentos na estancia
turistica de Campos do Jordao, que hoje sao os bairros Abernéssia e
Vila Inglesa (MARTINS, 2001).

Como vimos, a penetrag¢ao inglesa marcou definitivamente o
Brasil do século XIX. Os ingleses predominaram em nosso mercado
trazendo mercadorias de toda espécie e levando matérias-primas,
produtos agricolas e derivados da pecuaria, além de investirem
grandes capitais em companhias mineradoras, titulos de
empréstimos do governo e, especialmente, no setor de servigos e
transportes que visavam a criagio de ferrovias (PANTALEAO, 1985).

E foi nesta area tecnoldgica que sua presenca se fez mais forte.

Ja no século XVII, as minas inglesas empregavam trilhos
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para transporte de carvao. Em 1804, Richard Trevithick criou a
primeira locomotiva a vapor que, vinte e seis anos depois,
Stephenson adaptaria ao transporte comercial. A superioridade
tecnolégica dos ingleses foi o principal trago de sua cultura que
trouxeram ao Brasi. Em artigo publicado no periddico
“Engineering”, esse saber ¢ exaltado nas palavras do editor:
“A base da mais moderna forma de transporte é a
engenharia; e especialmente sdo as ferrovias grandemente
dependentes da habilidade dos engenheiros. Sem eles as
ferrovias poderiam nunca ter sido construidas, e ndo
poderiam continuar a existir, muito menos a se
desenvolver™
Sem duvida, os engenheiros ferroviarios juntamente com 0s
operarios foram pecgas fundamentais na construcio nio s6 de
ferrovias, mas também dos edificios a ela relacionados, tais como as
estagoes, galpoes, oficinas, casas de maquinas e de locomotivas. As
necessidades de integracao e, de certa forma, de constitui¢io do
territorio acompanharam a saga ferroviaria no Brasil, sempre
associada a possibilidade de desenvolvimento diretamente
relacionado a implantagao dos trilhos.

As cidades emergiram como marcos que consolidaram a

® “The past and future of British railways”. (1940). Engineering. London, v.149, p. 361,
Jan/june.
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ocupagdao, ou povoaram, ou aglutinaram e estimularam o
desenvolvimento da produgio, seja ela voltada para o mercado
interno ou para exportagao. Com a chegada da ferrovia, foi possivel
transportar uma quantidade maior de produtos a um custo menor,
com mais eficiéncia e rapidez.

Nao ha como negar o papel fundamental que as ferrovias
tiveram no crescimento e formagao das cidades, ampliando a
demanda por servicos e comércio, encurtando distancias, alterando
a nogao de tempo e espago, introduzindo a velocidade como dado

permanente nos modos de vida.
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1.2 Aspectos da tecnologia ferroviaria

Nos primeiros anos do século XIX, viveu-se na Europa
Ocidental uma grande transformacao econémica. A principal causa
destas mudancas foi a Revolucao Industrial que se iniciou na Gra-
Bretanha, na segunda metade do século XVIII, cuja base residia na
aplicagdo de uma nova for¢a mecanica para a produ¢do e, mais
tarde, para o transporte: a maquina a vapor.

Entre os fatores que contribuiram para a aparicao desse
fenomeno industrial, podemos apontar os avangos técnicos no
terreno da mecanica, hidraulica e metalurgia, a existéncia de capitais
disponiveis para serem investidos na industria, a maior demanda de
mercadorias, a provisao suficiente de matéria-prima para operar em
grande escala, os meios de transportes para distribuicio dos
produtos em diferentes mercados e a existéncia de mao-de-obra
disposta a trabalhar por um salario, adaptando-se ao novo modo de
produgao.

Esses fatores atuaram em conjunto, dinamizando a
economia, e as vantagens oferecidas pela produ¢io mecanizada se
expandiram para outras partes do mundo ocidental. Durante o

século XVIII, as fabricas utilizavam fundamentalmente a energia

produzida pela agua, embora a for¢a animal tenha sido também um
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dos elementos muito utilizados na producdo de energia. Mas foi a
utilizagao do vapor que deu a industria uma nova dimensao.

A Revolugio Industrial inglesa, como elemento catalisador
de um processo histérico, econoémico e social de vulto, teve como
resultado a criagio de um sélido sistema monetario que, por sua

vez, ensejou o surgimento de um mercado consumidor que

>
modificou totalmente a sociedade agraria de entdo. Assim, onde a
principal for¢a motriz era o homem, a nova ordem implantou o
reinado da maquina, surgindo novos inventos, entre os quais o de
James Watt que, a partir de 1763, prevaleceu sobre os demais, uma
vez que possibilitou o aperfeicoamento da maquina a vapor
inventada por Thomas Newcomen'’.

A utilizacdo da maquina a vapor aprimorada por Watt foi
plenamente aplicada na industria inglesa, produzindo mais trabalho
em um mesmo espago de tempo, aumentando consideravelmente a
produtividade do trabalho humano. Este e outros avangos, como o
fiador mecanico de James Hargreaves, criado por volta de 1764, e a

maquina de tear mecanica de Edmund Cartwright, em 1785,

revolucionaram os processos de produgao (IGLESIAS, 1987).

19 Newcomen, mecanico inglés, criou em 1712 uma maquina capaz de drenar a agua
acumulada nas minas de carvdo. Comportava caldeira, cilindros e pistoes, entretanto, a
condensagdo era realizada através de injecdo de agua fria no interior do cilindro,0 que
tornava o funcionamento pouco econdmico. DUCASSE, P. (1999). Hist6ria das técnicas.
Lisboa: Europa-América.
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Com o surgimento da maquina a vapor em 1825, teve inicio
o reinado da locomotiva, criada por George Stephenson, que
propiciou ao homem a condi¢ao de percorrer maiores extensoes
através dos trilhos de ferro, primeiro na Inglaterra, depois Bélgica,
Alemanha, Franca, Estados Unidos e América Latina.

Foi o capital inglés que deu impulso inicial as ferrovias no
continente europeu. Junto com o desenvolvimento das estradas de
ferro se puseram em marcha notaveis avangos na construcao de
tuneis e pontes. Existiam poucos tuneis antes do século XIX.
Quanto as pontes, as que haviam sido construidas até entdo eram
utilizadas fundamentalmente para passagem de pedestres e
pequenos veiculos de tragiao animal. A partir do funcionamento das
primeiras ferrovias é que se comegou a construir obras de
engenharia de grande vulto, de maior expressividade e que traziam
consigo essa forga plastica. Geralmente eram obras de grandes
extensoes, mais visiveis no territorio e que marcaram
significativamente a paisagem.

No Brasil, essa engenharia se fez presente em alguns pontos
do pafs, como nos lembra bem Gilberto Freyre (1977), ao observar
que uma das maiores marcas dos caminhos de ferro sobre a

paisagem brasileira, além dos trilhos, foi a das pontes,

principalmente as de ferro, e que a constru¢ao de estradas de ferro
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se assinalou por notaveis vitorias da técnica sobre a natureza, haja
vista o exemplo da estrada de ferro de Santos a Sao Paulo, obra da
engenharia inglesa e uma das maravilhas técnicas do Brasil.

A maravilha a qual se refere o autor ¢, sem duvida, o viaduto
da Grota Funda (1L.01), que cruzava a Serra do Mar, em Sao Paulo,
com seus 705 pés ingleses ou 215 metros de extensao; tinha entdo
dez vaos de sessenta e seis pés e um outro de quarenta e cinco entre
as cabeceiras de cantaria, aproximadamente vinte e quatorze metros,
assentados sobre colunatas de ferro trelicado e sobre pegio'’. A
mais elevada colunata, contando a base de pedras, tinha 185 pés,
cinqiienta e seis a cinqiienta e sete metros'”. A inclinagio era de dez
por cento ou pouco menos (WALKER, 2001). Jalio Ribeiro (2002)
descreve assim a sensacdo da travessia:

“Imagine um algar vasto; mais que um algar vasto, uma
barroca enorme; mais que uma barroca enorme, um abismo
pavoroso, atravessado de parte a parte, que parece aérea,
apoiada em colunas altfssimas, tdo esguias, tdo finas, que,
vistas em distancia, semelham arames.

Ao contemplar-se do meio da ponte essa vacuidade

! Grande pilar ou suporte; macico em que se apdiam os arcos das pontes.

12 A descriciio completa desta e demais obras da Serra do Mar foi apresentada para a
“Institution of Civil Engineers” por Daniel Fox sob o titulo: “Description of the line and
works of The San Paulo Railway in the Emperor of Brazil”. Para conhecer o contetdo,
consultar: Revista Engineering. 11 de marco de 1870. p.356. v. 9.
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assombrosa, os ouvidos zunem, a cabe¢a atordoa-se, a

vertigem chega, vem a nostalgia do aniquilamento, o

|

antegosto do nirvana, o delirio das alturas...”.

11.01. Viaduto da Grota Funda, 1898. Fonte: Mazzoco, 2006.

E possivel verificarmos que as primeiras estradas de ferro
foram construidas por empreiteiros britanicos, usando locomotivas,
trilhos, pessoal técnico e capital provenientes da Gra-Bretanha
(HOBSBAWN, 1979). A primeira fase da industrializa¢ao britanica,
baseada na industria téxtil, chegara ao fim. A nova fase

proporcionaria alicerces muito mais firmes para o crescimento
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econémico, apoiado nas industrias de bens de capital, no carvao, no
ferro e no aco. Iniciava-se a era da construcdo ferroviaria. Em
nenhuma outra época, anterior ou posterior, a taxa de crescimento
das exportacSes britanicas aumentou tanto como entre 1840 e 1860,
e a venda de produtos no exterior cresceu a uma taxa de 7,3% ao
ano. Nesses vinte anos as exportagdes de carvdo passaram de
750.000 libras para mais de trés milhdes; as de ferro e ago
aumentaram de trés milhdes para mais de treze milhdes
(HOBSBAWN, 1979).

Ferro, ago e carvio eram a base do engrandecimento
econdémico e a Gra-Bretanha se esmerou na produgdo dos trés.
Aperfeicoamentos  tecnolégicos  também  se  mostraram
conseqiiéncias marcantes nos meios de transporte. Em 1850,
somente vinte e cinco anos apds a constru¢ao da primeira estrada de
ferro britanica, de Darlington a Stockton, cinco mil milhas de linha
férrea se estendiam através da pequena nagio (GRAHAM, 1973). O
volume de exportagdes cresceu consideravelmente, principalmente
no que correspondia ao material ferroviario, o que representava aos
cofres britanicos um aumento de aproximadamente 140 % em um
petriodo de apenas dez anos.

Em menos de cinqiienta anos, a Gra-Bretanha tornava-se a

na¢ao mais industrializada da Europa e do mundo e colocava-se a
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frente das outras nagdes européias na expansiao colonial,
consolidando-se com o mais avancado sistema financeiro do mundo
e a mais poderosa frota naval, abrindo mercados por todos os
continentes para exportar seus produtos industrializados e importar
as matérias-primas necessarias a sua produ¢ao(CYRINO, 2000).

A revolu¢io operada nos transportes pela estrada de ferro e
pela navegacido a vapor, importantes mercados para as exportacoes
britanicas de ferro, carvio e ago, deu ainda, na opiniao de
Hobsbawn (1979), outro impulso a abertura de novos mercados e a
expansao dos antigos.

A Gra-Bretanha era, de longe, o maior exportador de
produtos industrializados, o maior exportador de capital, de servigos
de transportes, de servicos financeiros e comerciais, além de ser
também o maior mercado comprador das exportagdes de produtos
primarios do mundo (HOBSBAWN, 1988). Os anos seguintes a 1850
foram de rapida expansio economica e, devido ao acumulo de
capital, este frequentemente era desviado para investimentos no
exterior.

Parte desses investimentos acabaram sendo aplicados no
modelo ferroviario que foi implantado e incorporado no Brasil e
estava baseado, em primeiro lugar, nas concessdes com garantias de

juros. Depois viria a inje¢ao de capitais estrangeiros; a aplicagio da
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tecnologia e mao-de-obra especializada (técnicos e engenheiros
ferroviarios); o fornecimento de material pesado (ferro, trilhos,
maquinaria e material rodante) e a administracao da estrada de ferro
pelo tempo determinado em contrato. Tal modelo consistia, ainda,
de uma série de providéncias: a participagdo nos processos de
implantagao das estradas de ferro, incluindo-se nestes a constitui¢ao
das companhias e sua exploragdo; a preparacio dos projetos, a
execu¢ao ¢ o acompanhamento das obras por um corpo técnico
especializado de engenheiros, bem como a constru¢ao de pontes,
estagoes, galpoes e oficinas necessarios a0 bom funcionamento dos
sistemas ferroviarios. Modelo este que foi implantado por conta da
primeira linha férrea no estado de Sao Paulo, inaugurada em 1867.
Além de todo o conjunto dessas providéncias, também foi
elaborada e administrada nao s6 a companhia, a Sio Paulo Railway
(SPR), mas também uma vila residencial construida no alto da Serra
do Mar para abrigar os funcionarios do sistema.

Para Grahan, (1973), o Brasil comegou a aproximar-se do
mundo moderno durante o periodo de 1850 até a Primeira Guerra
Mundial. O pioneirismo da Gra-Bretanha na Revolucio Industrial
levou-os a transportar seus engenhos para todos os cantos do
mundo. No Brasil, o transplante foi quase imediato. Economia,

engenharia, comunicagoes, arquitetura, urbanismo e praticas sociais
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passaram a ter outra visibilidade apoiados no conhecimento
britanico (MARTINS, 2001).

Enquanto nos paises industrializados, como a Gra-Bretanha,
os Estados Unidos e paises da Europa Centro Ocidental, a
expansao ferroviaria se associava ao desenvolvimento da
industrializagdo e da consolida¢do de uma politica de liberalismo
econdémico, nos demais paises tal expansao vinculou-se a outras
formas de exploragao econdémicas como, por exemplo, a produgao
de matérias-primas e alimentos destinados justamente as regioes
industrializadas, das quais recebiam produtos manufaturados, bens
de capital ou investimentos de capital (ROCHA F°, 1981).

A maior participagao da Gra-Bretanha, no setor ferroviario,
foi no campo da tecnologia, ja que este pais foi, durante muito
tempo, o maior fornecedor de locomotivas, carros, vagodes,
maquinarios e, principalmente, de ferro, material utilizado nas
construgoes e obras de arte como pontes, viadutos e passarelas
(E.01).

O capital britanico nao veio para ca apenas para financiar o
governo, mas também para realizar investimentos privados. Entre
estes se destacavam as ferrovias. Os britanicos nio apenas

financiavam estradas construidas por iniciativa nacional, como, por

exemplo, a Estrada de Ferro D. Pedro II e a Sao Paulo — Rio, mas
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construiram muitas por sua conta, em geral contando com garantia

de juros por parte do governo brasileiro (SINGER, 1985).

- s

F.01. Passarela da Estagdo de Campo Grande. Foto: da autora, 2007.
Desde o inicio da operagao da primeira linha no pafs, em

13 oA . . .
1854, os britanicos estiveram envolvidos no setor, financiando e

b

fornecendo tecnologia e também incorporando empresas,

especialmente quando o transporte da zona produtora até o porto

exportador se mostrava lucrativo. Assim, podemos encontrar suas

13 pelo decreto 987, de 12 de junho de 1852, o governo geral aprovou o ato do governo
provincial do Rio de Janeiro concedendo ao comendador Irineu Evangelista de Souza
(Bardo de Maud) a construcdo da primeira linha férrea em solo brasileiro. Os trilhos
partiam de um ponto préximo da praia de Estrela, no fundo da Baia de Guanabara, com
destino a Raiz da Serra de Petrdpolis. Foram construidos 14,5 km até a parada Fragoso.
A inauguracdo desse trecho se deu em 30 de abril de 1854. SCHOPPA, R. F. (2004). 150
anos do trem no Brasil. Sdo Paulo: Vianapole Design.
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principais companhias ferroviarias junto as regiGes cafeeiras e
acucareiras.

Nos anos finais do Império o numero de ferrovias
controladas por grupos britanicos atingiu seu apice em 1880. Dentre
elas destacam-se a The Recife and Sao Francisco Railway, The Babia and
Sao Francisco Railway, The New Hamburger Rathvay Company, The Tereza
Cristina Railway Company, The Perus-Pirapora Rathvay Company, The Sao
Panlo (Brazilian) Railway, The Minas and Rio Railway Company, Imperial
Brazilian Coleries Company, e The Rio Claro-Sao Panlo Rathvay Company.
Apesar do entusiasmo inicial, ja

Republica

no comeco da Primeira

ocorreu uma forte crise no setor ferroviario,

conseqiiéncia da falta de um plano que normatizasse seu
funcionamento. Em algumas regioes, o trafego encontrava-se quase
paralisado, devido ao fato de boa parte das linhas possuirem
sistemas operacionais diferentes, incompativeis entre si. Para
solucionar esses problemas, o governo encampou diversas
companhias e promoveu altera¢oes visando a unificagao das bitolas
(distancia entre os dois trilhos de uma via) e do material rodante
(vagdes, carros e locomotivas) e o fechamento ou reunido de
trechos de pequena extensdao. Posteriormente as mudangas, as
companhias foram repassadas a grupos privados.

Empresarios britanicos assumiram duas delas, a The Great
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Western Railway Company (1882), rede que atuava em Pernambuco e
que passou a operar também na Parafba, Rio Grande do Norte e
Alagoas e a The Leopoldina Railway Company (1897) que, ao reunir
trinta e oito pequenas linhas, tornou-se a maior empresa ferroviaria
do Brasil, com mais de trés mil quilometros de trilhos espalhados
pelos estados de Rio de Janeiro, Minas Gerais e Espirito Santo
(SOUKEF JR, 2001).

Em 1880, havia onze companhias ferroviarias inglesas no
Brasil, nimero que subiu a vinte e cinco em 1890, representando
50% dos investimentos britanicos no pais (De FIORE, 1987). Cabe
lembrar que os ingleses construiram e exploraram durante noventa
anos a Sao Paulo Railway (SPR), famosa pela sua elevada
lucratividade, que escoava o café vindo do interior paulista para o
porto de Santos; administraram a Estrada de Ferro Leopoldina e
construfram grande nimero de ferrovias no nordeste e em outras
areas do pais. Como faziam nos demais paises de economia colonial,
os ingleses também dominaram por longo periodo o comércio
exterior brasileiro. Eram britanicos os principais exportadores de
café e os mals importantes

importadores de produtos

manufaturados, assim com eram britanicos os bancos que

financiavam suas atividades (SINGER,1985).

O controle do mercado exportador foi o contato mais
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imediato que os ingleses tiveram com a economia exportadora. As

maiores firmas exportadoras britanicas, e mais solidamente
estabelecidas, eram aquelas sediadas no nordeste, sendo a maior casa
exportadora a Saunders Brothers do Recife. Outra grande casa
exportadora era a Phipps Brothers & Co no Rio de Janeiro. A segunda
mais importante era a firma de E. Jobnston & Co, do Rio de Janeiro,
que possuia também filial em Santos-SP. Em 1924, esta firma foi
descrita pela Camara do Comércio como a maior firma britanica de
exportacao no pafs (GRAHAM, 1973).

Os investimentos diretos da Gra-Bretanha no Brasil
abrangiam ainda outras areas: diversas tecelagens; o Moinho Inglés,
fundado em 1886; a Companhia Clark de sapatos; a Companhia de
Linhas para coser, fundada em 1906 e a Alpargatas fundada em
1907 (SINGER, 1985). Fazendas de café eram também adquiridas
diretamente por alguns britanicos, especialmente depois que muitos
agricultores brasileiros ficaram arruinados pela crise cafeeira de
1897. Graham (1973) assinala ainda que, em 1909, uma companhia
britanica administrava a segunda maior fazenda do Brasil, com
quase cinco milhoes de pés de café. Mas isto nao era comum e o
controle britanico dos negbcios cafeeiros, na maior parte das vezes,
se limitava as atividades dos agentes compradores itinerantes.

A Gra-Bretanha dominou nosso comércio exterior até pelo
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menos 1874. Este quadro mudou no comego do século XX, quando
a participagdo britanica nas exportagoes brasileiras caiu, mas mesmo
assim continuava desempenhando papel estratégico em nosso
comércio exterior. As principais firmas de exportagdo eram inglesas,
bem como as estradas de ferro e as companhias de navegagao.

A implanta¢ao de uma politica de exportacio pelo modelo
ferroviario britanico determinava, porém, que fossem empreitadas
por firmas inglesas e usassem equipamentos “wade in Britain’. Na
constru¢ao de ferrovias, uma parte consideravel do financiamento
fora levantado na Gra-Bretanha e figuras famosas de sua engenharia
se destacaram como, por exemplo, os nomes de James Brunlees'* e

Daniel M. Fox que construiram e administraram diversas estradas

14 James Brunlees, nascido em Kelso, proximo ao condado de Roxburghshire, aos 5 de
janeiro de 1816. Completou seus estudos na Edinburgh University. Sua primeira
experiéncia foi como agrimensor sob a supervisdo de Mr. Alex Adie, iniciando
posteriormente sua carreira como engenheiro ferroviario aos vinte e dois anos,
tornando-se assistente de Mr. Adie na Bolton and Preston Railway. Sua firma de
engenharia em Londres foi contratada pelo Bardo de Mauda para preparar e detalhar os
planos e orcamentos de construcdo da linha férrea da SPR. Em reconhecimento de seus
servicos recebeu do Imperador a Ordem da Rosa. Morreu em Argyle Lodge,
Wimbledon, em 2 de junho de 1892. “The late Sir James Brunlees”. (1892).
Engineering, London, v. 53, p.729, jan/june.

Daniel Mackinson Fox, nasceu em 11 de janeiro de 1830. Iniciou seu aprendizado como
aluno de Sir James Brunlees, no escritério de Engenharia da Estrada de Ferro
Lancashire & Yorkshire, na cidade de Manchester, entre 1846 e 1849. Trabalhou na
construgdo das estradas de ferro West Riding Union e Manchester-Southport. Em 1856,
presta servicos na Espanha, Irlanda e Brasil. Foi responsavel pela direcéo dos trabalhos
de construgdo da ferrovia que ligava Franga a Espanha através dos Pirineus. Foi
encarregado por Brunlees a proceder aos levantamentos topograficos para implantagao
da SPR. Em 1859, ja era engenheiro-chefe residente da companhia. SCHOPPA. op. cit.
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de ferro em diferentes pafses, ultrapassando enormes barreiras
naturais, como foi o caso da Serra do Mar, em Sao Paulo.

As concessoes de ferrovias freqientemente eram cedidas a
empresarios e politicos locais, apoiadas por financiamentos e pericia
técnica vindos de fora, sobretudo da Inglaterra, e foi dessa maneira
que se realizou grande parte do envolvimento econémico britanico.
Depois de instaladas as linhas férreas, vinham os edificios da estagao
e pecas arquitetonicas (pilares e maos-francesas em ferro, caixas
d’agua metalicas), bem como o maquinario necessario para seu
funcionamento e todo tipo de utensilios que chegavam praticamente
prontos da Europa (1.02) e, dessa forma, criavam um mercado
disponivel e continuo para reposi¢ao de material, equipamentos e
tecnologia para operagdo e administracio das empresas (COSTA,
2001). Tal pratica permaneceu até pelo menos a década de 1940,

- 9515

como registrado no artigo do periddico “Engineering’”, apontando
que o comércio exterior continuava a prosperar e que as ultimas
negocia¢des em fins de novembro de 1941 mostravam um aumento
continuo, se comparado ao ano anterior, do valor importado em
geradores, motores e outras maquinas elétricas, maquinaria diversa,

ferramentas, veiculos a motor, acessorios etc.

As companhias britanicas, além de desempenhar um papel

15 “Notes from South America”. (1942). Engineering. 20 de fevereiro, v. 53.
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central no financiamento e constru¢ao das ferrovias, em alguns
€asos permaneceram como proprietarias das companhias de estrada
de ferro, a exemplo do que aconteceu no estado de Sao Paulo com a
Estrada de Ferro Santos—Jundiai, que teve seu financiamento, sua
constru¢ao e administragao a cargo da empresa inglesa The Sao Paulo
Railway.

A presenca de técnicos ingleses muitas vezes serviu para
formar mao-de-obra especializada, permitindo que em pouco tempo
as oficinas das ferrovias passassem a fabricar localmente algumas
pecas. Em Sao Paulo as oficinas estavam localizadas nos bairros da
Moobca, Bras e Lapa, onde era feita a completa manutengao e
reparagao das locomotivas, carros e vagoes. Os servicos estavam
subdivididos em fundicdo, ferraria, caldeiraria, usinagem, carpintaria
e pintura, além do almoxarifado e dependéncias administrativas.
Estas oficinas (1L03) foram fundamentais para consolidar o
progresso da SPR e ali se desenvolveram trabalhos importantes para
a estrada, desde simples revisdes até complexas alteragdes de
rodagem (adequar o eixo a bitola) e reformas completas de
locomotivas, além da fabricagao de carros e vagdes (LAVANDER, 2005).

A chamada arquitetura do ferro, embora nio tenha sido
empregada somente nas ferrovias, é até hoje associada a ela, tendo

sido difundida em varias partes do pais, através da construgao de
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estacoes, armazéns e oficinas. Possuindo forma inovadora, esses
edificios contribuiram para o processo de renovagao da linguagem

arquitetonica e dos métodos construtivos empregados até entao.

TTERTEERET
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11 02. Componentes montados da ponte do rio Piagagiiera. Inglaterra, 1936.

Fonte: Mazzoco, 2005.
A arquitetura do ferro de proveniéncia britanica ja marcava a
paisagem urbana brasileira, desde meados do século XIX,

juntamente com a rede ferroviaria que ia se alastrando pelo pafs. A
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. 1 , .
conceituada firma Mac Farlane'® decorava com varios elementos em
ferro a estacdo da Luz de Sido Paulo e outras tantas edificacdes do

pais (MARTINS, 2001).

11.03. Vista interna da oficina de ajustagem de eixos e rodas, Lapa.

Fonte: Lavander, 2005.

Com toda essa expansiao ferroviaria, comecaram a surgir

também algumas escolas de engenharia civil, no estado de Sio

18 A firma Mac Farlane, com sede em Londres, se fez presente no Brasil através de seus
catalogos, no periodo compreendido entre meados do século XIX e inicio do XX,
quando houve no pais uma grande importacdo de edificios e complementos
arquiteténicos de ferro. Dentre esses edificios podemos destacar os pavilhdes do
Mercado de Manaus, Mercado Sé&o José no Recife, Pavilhdo de carne em Belém, Teatro
José de Alencar em Fortaleza, Pértico e armazéns do Porto em Porto Alegre e o Palacio
de Cristal em Petrdpolis no RJ. COSTA, C.T. (2001). O sonho e a técnica: a arquitetura
do ferro no Brasil. Sdo Paulo:EDUSP.

23

Paulo, no Rio de Janeiro, com a Politécnica, e em Minas Gerais''.
Nos campos cultural e social, a ferrovia, ao unir locais até
entdo isolados, levando progresso e sendo o veiculo que
possibilitava o deslocamento, deu, nas palavras de Gilberto Freyre
(1977), ao engenheiro inglés uma aura quase mistica,
transformando-o em magico capaz de dominar o ferro e o ago, o
cobre e o vidro, realizando milagres da técnica como a locomotiva.
O estrangeiro, no Brasil, essencialmente o inglés, na primeira
metade do século XIX, era sempre sinonimo de individuo dotado
de conhecimento, eficiéncia e capacidade empreendedora incomuns
(SILVA, 1988). As obras e servigos publicos que se implantaram
tinham sempre a participagdo estrangeira. Assim, as ferrovias,
transportes urbanos, saneamento, incineracao de lixo, iluminagao a
gas e comunicagoes eram explorados pelos ingleses. Havia tantos
engenheiros ingleses no Brasil, que a imagem que o brasileiro fazia
de um inglés era que ele fosse sempre engenheiro (GRAHAM, 1973).
Isto ocorreu pelo menos até o final da segunda Grande
Guerra, quando o transporte sobre trilhos, por varias razoes, entrou

em progressiva decadéncia. Porém, na lembranga daqueles que

1" Escola Central, criada em 1858, cuja denominagdo foi mudada para Escola

Politécnica do Rio de Janeiro, em 1874. A Escola de Engenharia de Minas Gerais criada
em Ouro Preto, em 1870. Havia ainda a Escola de Engenharia de Sdo Paulo
(Politécnica) inaugurada em 1893 e o Instituto Mackenzie que comecgou a diplomar seus
engenheiros em 1896. GRAHAN,R. op.cit.
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viajaram de trem, o periodo que conta é o do apogeu das ferrovias
marcado pela eficiéncia, comodidade e beleza e onde os espagos
amplos e suntuosos das estagdes se misturavam a fumaga e ao apito
das locomotivas.

Em suma, como podemos perceber, o Brasil ficou com o
papel de fornecedor de matéria-prima e comprador de
manufaturados, o que nao impediu que uma crescente classe média
urbana, assim como os grandes proprietarios rurais e integrantes do
setor mercantil, cultivassem o consumismo e imitassem os paises
europeus que produziam as préprias manufaturas. Esses produtos,
resultantes da técnica desenvolvida no processo da Revolugio
Industrial, comegaram a ser introduzidos em grande escala no
Brasil, desde a abertura dos portos e sobretudo depois de 1850.
Dirigiam-se, principalmente aos setores de servicos urbanos e
estradas de ferro. Por outro lado, Prado Jr (1965) nos alerta que ¢é
preciso reconhecer que o desenvolvimento da lavoura cafeeira, que
se deu nessa época, nao teria sido possivel sem os capitais de
créditos fornecidos pelas financas internacionais, sendo que parte
substancial dos fundos necessarios ao estabelecimento e custeio da
lavoura do café veio de bancos ingleses. Ao mesmo tempo, a

implementagao das vias férreas era necessiria para o escoamento

dos produtos agricolas até os portos, de onde eram enviados para o
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exterior.

E ¢é nesse contexto historico de avancos, invencdoes,
desenvolvimento tecnolégico, arranjos comerciais, exploragao
colonial, meandros politicos, café e ferrovias, que se insere o objeto
deste estudo: A Vila Ferroviaria de Paranapiacaba, fruto direto desse
processo de desenvolvimento que se deu em meados do século XIX
e infcio do século XX.

A seguir sera apresentado como essa tecnologia ferroviaria
se fez presente no Brasil, seus desdobramentos na economia
cafeeira e no processo de industrializagdo, enfatizando mais
especificamente o estado de Sao Paulo, com a linha férrea projetada
e construida pela companhia inglesa Sao Paulo Railway para escoar a
producio de café do interior paulista para o porto na baixada

santista.
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2.1 Os caminhos do café

“Coffea Brasiliae Fulcrum”

O café chegou ao Brasil, via Guiana, pelas maos do entio
sargento-mor da tropa do Estado do Maranhao, Francisco de Melo
Palheta’, que, em suas viagens pelas fronteiras do Brasil, ao visitar a
colonia vizinha em 1727, conheceu o café e conseguiu algumas
mudas e grios que trouxe ¢ plantou em Belém.

A principal modificacdo determinada pelo café, no Brasil, foi
o deslocamento dos centros de maior importancia econémica e do
eixo demografico, até entao localizados no nordeste e leste, para o
sudeste do pais (MATOS, 1990).

O café chegou ao Rio de Janeiro pelas maos do chanceler
Joao Alberto Castelo Branco em 1760, em mudas procedentes do
Para (TAUNAY, 1939). Espalhou-se em pequenos sitios pela Tijuca,
Andarai e Jacarepagua (MOURA, 2000). Quando a Familia Real

! «Café, esteio do Brasil”.Lema criado por Afonso de Taunay para a grande exposigao

comemorativa do bicentenario da introducdo do café no Brasil, realizado em Séo Paulo
em 1927 (TAUNAY, 1939. v. 1).

2 Sargento-mor das tropas portuguesas, filho de militar, herdeiro de nome ilustre em
Portugal e casado em familia de alta posicdo. Para maiores detalhes sobre esse
importante personagem da histéria do café, consultar MAGALHAES, B. (1939). O café
na histdria, no folclore e nas Belas Artes. Rio de Janeiro: Companhia Nacional.

25

chegou ao Rio, ja havia pequenos cafezais ou plantas nos quintais
das cidades. Dom Jodo VI também recebeu sementes de
Mogambique, distribuidas entre os proprietarios de terras, que
foram  ensinados como deveriam plantar em  viveiros
(TARASANTCHI, 2000). Das vizinhancas da corte (R]), onde se
iniciou, provavelmente no periodo de 1760 a 1768, a nova cultura
teria comegado a se expandir para algumas regides fluminenses e
depois mineiras e paulistas (BRUNO, 2000).

O plantio das primeiras mudas de café se deu por volta de
1790, na localidade de Areias, distrito da Vila de Lorena, por onde
entrou o café no Vale do Paraiba, em sua vertente paulista. Essas
mudas vieram do curato de Campo Alegre (atual Rezende), na entao
capitania do Rio de Janeiro. Em sua trajetéria por Sao Paulo, o café
espalhou-se pelo Vale do Paraiba, ao longo do qual surgiram cidades
como Lorena, Queluz, Sio Joao do Barreiro, Bananal, entre outras,
tendo essa regido terras e clima favoraveis ao cultivo de café. As
vantajosas condi¢oes do mercado internacional do produto
propiciaram a ocupagao do territério, principalmente a partir do
final do século XVIII (MARTINS, 1991).

Do Vale do Paraiba seguiu para a regiao da Cantareira, em
direciao ao sul de Minas Gerais, via Atibaia, evitando-se a Linha do

Tropico, abaixo da qual o clima nao favorece seu cultivo.
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No século XIX, com o advento do café, cresceu o numero
de fazendas em toda provincia de Sio Paulo e sua capital se
desenvolveu. Na expansio do café para o Oeste, coube a Campinas
o papel decisivo. De 1835 a 1840, alguns fazendeiros comegaram a
substituir suas lavouras de cana pelas de café e, em 1842/43, ja

fizeram colheitas importantes.

Numero de Quantidade
Fazendas de café Ano produzida
09 1836 800 arrobas
89 1852 200 mil arrobas
177 1854 335 mil arrobas
189 1860 700 mil arrobas

Quadro 1. Quadro evolutivo da produgio cafeeira.

Fonte: Quadro elaborado a partir de dados fornecidos por Bruno, 2000 para Campinas.

E a0 norte de Campinas, em Limeira, Araras, Rio Claro,
Leme, até Pirassununga que o café predominou incontestavelmente.
Ja ha muito os fazendeiros estavam aproveitando os afloramentos
de terra roxa e a importancia do café na regiao denominada
depressao periférica (MONBEIG, 1984).

Em 1836 o Vale do Paraiba ja respondia por 88% da
producao, Jundiai e Campinas, por 12% segundo Milliet (1941). Foi

¥ Uma arroba equivale a 15 kg.
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rapida a marcha do café em Sao Paulo, porém, nao foi cultivado na
capital, pois as condi¢gdes do solo ndo eram favoraveis ao cultivo. O
café desenvolve-se melhor em terras roxas e foi no encalco deste
solo que o roteiro do café prosseguiu. Em sua narrativa de viagem a
cidade, Saint Hilaire mencionou o cultivo do café nos arredores da
capital, justamente em sitios e chacaras, ou seja, ainda nao havia
preocupagao econdémica em relagiao ao cultivo do café na capital.
No entanto, de acordo com Cardoso (2005), o espaco
geografico do Vale do Parafba era limitado para o cultivo do grio
em grande escala. Devido ao terreno acidentado, marcado por areas
com declive acentuado, o plantio na regido era descontinuo,
realizado nas encostas dos montes. As terras onde os pomares de
café se desenvolviam comegara a sofrer o processo de erosio com o
avanco do plantio. Como na época nao havia técnicas de
conservagao de solo, tampouco preocupagio com isso, em 1870 o
café do Vale do Paraiba comecou a entrar em declinio e foi neste
petriodo, que, segundo Garcia (1999), Campinas surgiu no cenario
economico brasileiro como grande centro cafeicultor, abrangendo
as cidades de Itu, Jundiai, Sorocaba etc, transformando a zona
campineira na mais importante area cafeeira paulista. Depois o

plantio se estendeu pela regiio de Siao Carlos, Descalvado e
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Araraquara. A consolidagdo da cafeicultura no Oeste correspondeu
ao comeco de sua decadéncia no Vale do Parafba (BRUNO, 2000).

Porém, para mobilizar a for¢a de trabalho para derrubada
das matas, preparo do solo, cultivo e colheita do café, a solugao que
se apresentava era recorrer a mao-de-obra escrava. Sem o brago
negro, o café nio teria entrado em territério paulista e se espalhado
por todo o interior e outras regides. Em meados do século XIX,
acreditava-se que apenas o cativo era capaz de fazer a colheita de
mil pés de café. Em um depoimento registrado por Saint Hilaire, em
1822, ja se dizia que nio se podia colher café senio com negro.
(MARTINS,1991). Nesse mesmo periodo, o trabalho escravo
predominava no campo e na cidade. O desenvolvimento das
plantagoes de café reforcou a dependéncia de certos setores da
sociedade brasileira em relagdo ao sistema escravista. As fazendas
povoavam-se de cativos.

A medida que o café ia se tornando o centro da economia, o
trafico negreiro se intensificava. A expansao do cultivo, porém,
coincidiu com o inicio da campanha abolicionista, que causava
grande preocupagao aos fazendeiros. Prevalecia a idéia de que um
escravo era uma riqueza, possui-los era sinal de abastanca, conferia a
seu proprietario prestigio social e que a abolicdo da escravatura

acarretaria o empobrecimento do setor da populagio responsavel
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pela criacdo de riquezas no pais (FURTADO, 1987).

Mesmo com a pressao inglesa para a interrup¢ao do trafico
internacional, as compras de negros africanos, por parte dos bardes
do café, continuavam ocorrendo no Brasil.

Os africanos forneciam os bracos para a lavoura e também
para outros trabalhos. A cessagao do fornecimento dessa mao-de-
obra prejudicaria a produgio, podendo mesmo haver um colapso.
Somente depois de obter outros bragos, através da imigragao, ¢ que
se poderia pensar em interromper o fornecimento de escravos
africanos.

Com a extingdo do trafico negreiro, em 1850, pela Lei
Eusébio de Queirds, os fazendeiros voltaram-se para outras fontes
de mio-de-obra. O nordeste brasileiro passou entio a ser o grande
fornecedor de escravos, sendo os engenhos de agucar decadentes
que contribuiram consideravelmente para esse fornecimento. Um
intenso trafico se estabeleceu entre o norte e o sul do pais e, nesse
sentido, a Bahia e o Maranhao substituiram o Congo e Angola. O
preco de escravos, que vinha em alta desde o inicio do século sofreu
um aumento consideravel, de acordo com Costa, (1966). Os valores
alcancavam um conto a dois e meio, chegando até mesmo a trés
contos de réis, no periodo que vai de 1855 a 1875. A compra de

escravos tornou-se cada vez mais onerosa, cada vez menos rendosa
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e, com a cessacao do trafico, tornou-se dificil a renovacio da

populacio escrava. Porém, esta demanda de mao-de-obra
impulsionou a busca de novas solugdes para o problema que se
apresentava.

A ameaga de desorganizacio de suas fazendas, motivada
pelas fugas de escravos, foi um dos fatores que levou o cafeicultor
da regiao oeste de Sdo Paulo a trocar mais rapidamente o trabalho
escravo pelo assalariado. Esta transicao do trabalho escravo para o
livre ocorreu de maneira diferente de regido para regiao.

A primeira experiéncia do novo sistema de trabalho,
conhecido como colonia de parceria, deu-se em 1847, um pouco
antes da extingao total do trafico, sendo realizado com imigrantes
europeus. Nesse sistema, os custos do transporte e despesas iniciais
ficavam por conta do fazendeiro, os imigrantes, por sua vez,
pagariam com o trabalho realizado nas lavouras. Porém, estes
colonos sentiam-se explorados por um sistema de trabalho que os
escravizava pela divida e, com o fracasso do sistema de parceria,
optou-se pela remunerac¢ao do colono.

Os fazendeiros de areas mais prosperas comeg¢avam a
encarar o trabalho livre como sendo mais vantajoso que o escravo e

se empenhavam em promover a imigra¢ao. O regime de trabalho

estabelecido, entdo, pelos fazendeiros aos imigrantes era feito por
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tarefa, chamada de empreitada e, de acordo com Petrone, (1985),
cada familia recebia um pagamento proporcional ao numero de pés
de café entregues pelo fazendeiro para serem cuidados. A diferenga
do sistema de parceria é que, pelo regime de colonato, o trabalho de
preparo, cultivo e beneficiamento eram pagos diretamente em
dinheiro, ou seja, o imigrante recebia um valor fixo pelo trato do
cafezal, obtendo maior seguranga. A autora aponta ainda a vantagem
do sistema assalariado sobre o de parceria, uma vez que as
condi¢oes eram mais claras e positivas, diminuindo portanto as
possibilidades de atrito entre fazendeiros e colonos”.

O rapido crescimento da produgdo cafeeira nas décadas de
1870 / 80 é acompanhado também de um deslocamento geografico
das plantagoes. Este deslocamento em busca de solos mais férteis,
propicios a plantagio de café, acarretou também sérios danos no
que diz respeito a devastagdo de matas nativas, mais especificamente
a Mata Atlantica. Acreditava-se que o café tinha de ser plantado em

solo coberto por floresta virgem. A escolha do terreno onde plantar,

* Para saber mais a respeito do trabalho escravo, imigracdo e trabalho assalariado,
consultar: GOULART, M. (1985) O problema da médo de obra: O escravo africano. In:
HOLANDA, S.B. Historia Geral da Civilizagdo Brasileira. v. 2, tomo 1. Sdo Paulo:
Difel.; IANNI,0. O progresso econdmico e o trabalhador livre. In: idem. v. 5, tomo 2;
BEIGUELMAN, P. O encaminhamento do problema da escraviddo no Império. In: idem;
PETRONE, M.T.S. Imigracdo. In: idem. v. 9, tomo 3; DEAN, W. (1977). Rio Claro: um
sistema brasileiro de grande lavoura, 1820-1920. Rio de Janeiro: Paz e Terra; SILVA, S.
(1976). Expanso cafeeira e origens da indUstria no Brasil. S&o Paulo: Alfa-Omega.
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enquanto ainda existisse floresta primaria, era uma questao de mero
empirismo (DEAN, 1996).

O processo de ocupagao consistia na derrubada da
vegetacao no perfodo mais seco do ano, que era deixada a secar e
queimada totalmente. Na maioria dos casos nada era aproveitado da
vegetagdo original, diferentemente do que ocorreu durante a
construcao da linha férrea, no trecho de Mata Atlantica, na Serra do
Mar em Sdo Paulo, onde a madeira retirada da floresta foi, em
grande parte, reutilizada nos abrigos provisérios e para uso como
lenha.

Conforme explica Costa (2005), com a queimada, os
nutrientes da biomassa da floresta cafam sobre a terra na forma de
cinzas, as chuvas drenavam parte dos nutrientes para o interior do
solo, neutralizando-o e fertilizando-o a0 mesmo tempo. Procedia-se
entdo ao plantio realizado pelos escravos. A floresta, que nunca
havia sido queimada, transformava-se em solo fértil que, nos
primeiros anos, estava livre das sementes de plantas invasoras e,
dessa forma, pouca capina manual era necessiria. As antigas
plantagoes nao eram replantadas, mas abandonadas, e novas faixas
de floresta primaria eram entdo limpas para manter a produgio. O

café avangou, portanto, pelas terras altas que, com a retirada da
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vegetacdo, passava a sofrer intensos processos de erosio e,
conseqiientemente, degradagao de seu potencial produtivo.

Enquanto se acreditasse que os solos de floresta primaria
eram os mais adequados ao café, os especuladores avangariam
implacavelmente para os limites extremos do oeste e sudeste da
Mata Atlantica, até que o restante dela fosse queimado e desmatado.

Para Coelho Neto, a historia do Brasil estd escrita com tinta
de café (TARASANTCHI, 2000). Ja Euclides da Cunha chamava os
fazendeiros de ‘fazedores de desertos’, por acabarem com as
florestas em Minas, norte paulista e terras fluminenses. Taunay, em
seu livro, defende os fazendeiros desmatadores, pois, segundo ele,
sem o café nio teriam surgido novas cidades (TAUNAY,1939). E nio
podemos negar que os trés tinham razao.

Mas se as plantagdes, na busca por terras virgens, tendiam a
se interiorizar, o preco do transporte do produto aumentava a ponto
de tornar o empreendimento antieconémico’.

Em meados do século XIX, os cafeicultores nio se
arriscavam a abrir fazendas que se distanciassem mais de 240 km do

porto de Santos. Assim, a regidao de Rio Claro, segundo Dean (1977),

® Sobre os custos de transporte do café consultar DINIZ,D.M.F.L. (1975). Ferrovia e
expansdo cafeeira: estudo da modernizagdo dos meios de transporte. Revista de
Historia, Sdo Paulo, ano 26, n. 104, p. 825-852.
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constitufa-se no dltimo limite para o cultivo rendoso da planta. Nao
compensava plantar café, por melhores que fossem as terras
(TAUNAY, 1939), se a area cultivada estivesse além dessa regido, pois
o custo do transporte até o porto representava uma parcela grande
demais do preco da venda e, por maior que fosse a produtividade, o
lucro acabaria consumido no pagamento desse transporte, sem
mencionar as perdas decorrentes das péssimas condigdes das
estradas e das chuvas a que estavam sujeitas as tropas (WALKER,
2001).

Tal limitacao so seria resolvida com a construcao de estradas
de ferro. As linhas férreas, segundo Dean (1977), eram essenciais
para a expansao da lavoura cafeeira. O uso de mulas nao era apenas
custoso, mas impraticavel.

As ferrovias tiveram profundo impacto na economia
cafeeira. As comunicagdes tornaram-se rapidas e eficientes, as
despesas com transporte diminufram sensivelmente. As terras
proximas aos trilhos valorizaram-se, e a prépria construgao dos
caminhos de ferro apresentou-se como um campo de investimentos
para os ricos fazendeiros, que tinham a oportunidade de aplicarem
seus capitais em atividades nao-agricolas.

A primeira dessas ferrovias, ligando Santos a Jundial e

passando pela capital da provincia, estava totalmente concluida em
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1867 e foi obra da companhia inglesa Sio Paulo Railway (SPR),
sobre a qual retomaremos mais adiante.

A partir de 1872, varias estradas cortaram o interior paulista
e seus trilhos desempenharam papel fundamental para a ocupagao
do territorio, sendo que diferentes regides ficaram conhecidas pelo
nome das companhias que as cortavam, como, por exemplo, zona
da Paulista, que abarcava Limeira, Rio Claro, Porto Ferreira, Araras,
Leme, Pirassununga, Sao Carlos, Araraquara e Jaboticabal; zona da
Mogiana, com Mogi-Mirim, Casa Branca, Amparo, Sio Simaio,
Ribeirdo Preto e Franca; zona da Sorocabana, fazendo parte a
proépria cidade de Sorocaba, Botucatu e Lengdis; a Noroeste, que
abrangia  Presidente  Alves, Cafelandia, Lins, Promissao,
Avanhandava, Penapolis, Bauru, Aragatuba, entre outras (LUCA,
2000).

Mais do que as regides geograficas supracitadas, os trilhos
dessas companhias tornaram-se pontos efetivos de referéncia. As
lavouras de café estiveram, em varias areas, a frente das ferrovias e
acabavam determinando o sentido das linhas. Podemos afirmar,
portanto, a estreita correlagio entre desenvolvimento da
cafeicultura, ferrovias, fundacio de novas cidades ou o crescimento
de antigos povoados, além do incremento populacional, a partir da

década de 1880, com a chegada de grandes levas de imigrantes.
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O rapido processo de expansao da cafeicultura deslocou
continuamente a area considerada como ‘boca de sertio’. Assim,
quando houve a construgao da estrada de Ferro Noroeste, em 1905,
coube a Bauru esta denominagao, ser a ponta de trilhos, bem como
Espirito Santo do Pinhal da Mogiana, Rio Claro da Paulista e Sdo
Pedro da Ituana. Todos foram, a seu tempo, essa boca de sertao, o
ponto final, a ponta de trilhos de suas respectivas companhias.

A via férrea progredia aos saltos, tendo por ponto terminal,
durante trés ou quatro anos, um centro importante, uma boca de
sertao. Durante esse periodo, formava-se mais adiante um novo
foco de densidade, nascia e se desenvolvia uma pequena cidade
pioneira e para la se dirigiam os trilhos. Como de um sé golpe, os
terrenos valorizavam-se, desenvolvia-se o comércio e todos os dias
chegavam novos desbravadores. A antiga ponta de trilhos, ao
contrario, perdia sua atividade, tornava-se centro administrativo e
escolar, apareciam algumas fabricas, a estagdio desdobrava-se em
oficina de conserto, pois a boca de sertao agora estava mais adiante
(MONBEIG, 1940).

Nao nos restam duvidas quanto a importancia do binémio
café-ferrovia para o processo de urbanizagdo paulista: muitas
cidades nasceram ou cresceram com o café e os trilhos. Algumas

estagoes foram germens de novas cidades ou o trem foi fator de
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desenvolvimento de pequenos nucleos que se transformaram em
importantes entroncamentos ferroviarios e entrepostos comerciais
(COSTA, 2001).

O municipio de Santo André é um desses exemplos de
cidades que se desenvolveram com a passagem da estrada de ferro,
nao por ter sido produtora de café, mas porque por ela passou toda
a produgdo cafeeira vinda do interior paulista. Santo André da
Borda do Campo era anterior ao advento da ferrovia, mas com ela
viu seu nucleo urbano crescer e se desenvolver a partir dos trilhos
da Sio Paulo Railway °.

A chegada do trem invariavelmente se tornava um marco
fundamental tanto para cidades antigas quanto para povoados
recém-fundados nos pélos avancados da fronteira agricola. Algumas
ganharam destaque pela sua propria fungao ferroviaria, caso de
Bauru, importante entroncamento de linhas. Com a estrada de ferro,

veio todo o aparelhamento que ela exigia, especialmente quando a

® Para maiores informacdes sobre a relagdo do municipio de Santo André com a
ferrovia, consultar: ANDRADA, R. (1944). A cidade de Santo André e a sua funcédo
industrial. In: Congresso Brasileiro de Geografia, 9. Rio de Janeiro: Conselho Nacional
de Geografia; MONTEIRO, A.A. (1995). Santo André: dos primordios a industrializagdo;
um estudo sobre os imigrantes ao longo da Sdo Paulo Railway. Tese (Doutorado). Sao
Paulo: FFLCH USP; PASSARELLI, S.H. (2003). Vitrines da cidade. Santo André:
cronicas sobre a cidade, relagdo historica entre a cidade e o transporte ferroviario. .
(1995). O dialogo entre o trem e a cidade: o caso de Santo André. Dissertacao
(Mestrado). Sdo Paulo: FAU USP. . (1990). Notas sobre a evolucdo urbana da
Borda do Campo. Séo Paulo: FAU USP. Monografia.
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cidade, por alguma razao, era escolhida para sede de qualquer

atividade especial da estrada, abrigando armazéns, oficinas,
escritorios, ou sendo ponto de cruzamento de trens ou local de
baldeac¢ao. Tudo isso refletia sobre a vida da cidade, pois constitufa
mercado de trabalho de certa atracdo e estimulava numerosas
atividades correlatas (MATOS, 1990).

Em muitos casos, a malha urbana organizou-se em fungao
da estagao ferroviaria e de seu largo. Essa area demandava facilidade
de acesso e uma infra-estrutura de depositos, escritorios, lojas,
restaurantes e hotéis. Por vezes, em cidades pré-existentes, o antigo
tracado urbano e seu eixo principal, normalmente localizado em
torno da praga da matriz, eram deslocados em prol dos trilhos.
Naquelas cidades que surgiram junto com as ferrovias, o ponto de
partida para seu tragado eram as esplanadas definidas pelos trilhos.

As florescentes cidades do café foram sendo embelezadas:
ruas eram calgadas, arborizadas e iluminadas; pragas e parques
inaugurados; monumentos e chafarizes erguidos; as mais prosperas
tinham seu proprio teatro. As escolas e os jornais multiplicavam-se.
Os centros dessas cidades passaram a concentrar fung¢oes
administrativas, comerciais e culturais, inaugurando novos modos
de vida e de sociabilidade (LUCA, 2000).

A implantagao da rede ferroviaria na regiao Oeste de Sao
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Paulo participou da expansdo da fronteira agricola, incrementando a
produc¢io e exportagio do café e criando novas possibilidades de
investimentos do capital, seja na constru¢ao da rede ferroviaria, seja
em outros investimentos de carater eminentemente urbanos. Neste
processo de interiorizacio da producdo e ocupacio do territério,
formou-se, sobretudo no estado de Sio Paulo, uma expressiva
malha urbana. A comunicagio com o porto de Santos, maior
exportador de café, a partir de 1894, e praticamente monopolizador
do movimento de mercadoria e mao-de-obra, passou a ser feito
num eixo que sendo unico no sentido porto-capital, espalhava-se, a
partir dela, em varios caminhos que consolidaram a forma de
ocupagao do territério e a centralidade da capital (LANNA, 2002).

A partir de 1886, a economia cafeeira iniciava um novo
ciclo, caracterizado em seus primeiros anos pela grande ascensio
dos pregos. A procura no mercado externo crescera a0 mesmo
tempo em que a oferta seguia um ritmo irregular, devido as
condi¢oes do ciclo produtivo da planta, pois um ano de grande
produgio trazia, como consequéncia temporaria, 0 esgotamento da
mesma (FAUSTO, 1985). Um cafezal que produzira 4,5 libras por pé
em um ano, no ano seguinte nao dava mais de meia libra (COSTA,
1985). Gragas a oscilagdo da oferta e expansao da procura, os pregos

internacionais duplicaram entre 1885/90.



Economia cafeeira e ferrovia

Nos dois anos subsequentes, 1890/91, a cafeicultura setia
beneficiada essencialmente por dois fatores: a abundancia de
créditos, a relagdo entre a taxa cambial e a evolucio dos pregos
internacionais do café. A conjuntura interna favoravel gerou uma
enorme expansao das plantagoes de café em Sdo Paulo. A drea
cultivada do estado aumentou consideravelmente, produzindo as
suas terras um numero altissimo de sacas. O comércio do produto
dependia exclusivamente da oferta e da procura, de seus jogos, da
retragao dos mercados consumidores, das propostas que se lhe
seguiam. Entre o fazendeiro e o importador colocavam-se os
comissarios, os bancos financiadores, as filiais das casas estrangeiras
que negociavam o produto, impondo, dessa maneira, uma série de
operaghes que, nem sempre, eram vantajosas para o produtor. Uma
série de medidas de conten¢do comegou a ser tomada a partir de
1894, para tentar contornar a crise que se desenhava. Estas medidas
coincidiram com a ascensao ao poder de Prudente de Morais, que
procurou orientar a politica econémica para a redugao dos déficits
orcamentarios e controle da oferta de moeda e, em fins de 1880,
cassou o privilégio de emissao dos bancos.

A crise nao aparentou ser de especial gravidade até os
ultimos anos do século. Os pregos internacionais do café cairam

consideravelmente, mas, como a desvalorizagao cambial prosseguiu

33

até 1899, os efeitos da queda em moeda nacional foram mais

limitados. Em 1896, na mensagem presidencial ao Congresso, o

presidente Prudente de Morais ja afirmava:
“Impressionados com a consideravel expansio que tem
tido a cultura do café, que constitui grande riqueza do
pais, sem um aumento correspondente do consumo, os
governadores dos Estados de Sio Paulo e do Espirito
Santo dirigiram uma circular aos dos principais Estados
produtores daquele género, convidando-os para uma
conferéncia, que teria por fim a organizacio de uma
propaganda sistemadtica e continua, para a conquista de
novos mercados consumidores” (ANDRADE7, 1950 apud
SCANTIMBURGO, 1980. p.94),

Somente a propaganda nao seria bastante para atenuar a
crise que perturbava a economia cafeeira. Seus efeitos seriam
demorados sobre os consumidores estrangeiros, enquanto a situagao
do cafeicultor se mostrava premente, no Brasil. O descompasso
entre oferta e procura levou o governo a delimitar o plantio, a fim
de estabelecer o equilibrio estatistico do produto. O fazendeiro nio

queria ficar ao acaso, ele plantava, colhia e queria vender.

" ANDRADE, A. (1950).Contribuicdo a Histéria administrativa do Brasil. Rio de

Janeiro: José Olimpio. apud SCANTIMBURGO, J. (1980). O café e o desenvolvimento do
Brasil. Sdo Paulo: Melhoramentos.
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O plantio de cafezais continuou a crescer. Em 1901 havia,
no estado de Sdo Paulo, 525 milhoes de pés de café com mais de
quatro anos e 135 milhdes com menos (FAUSTO, 1985). O cultivo de
novos cafezais deve-se a pressao exercida pelos colonos que se
interessavam, sobretudo por contrato de formacio®:os fazendeiros
seriam obrigados a atendé-los para manter a for¢a de trabalho nas
fazendas e os empresarios, por sua vez, aceitaram a pressao porque
ainda era compensador manter e expandir as lavouras. Porém, um
duro golpe para os colonos’ se deu através de um dispositivo da Lei
Orc¢amentaria paulista para o ano de 1903, votado em dezembro de
1902, quando foi langado um imposto proibitivo, no sentido de
deter a expansio de novos cafeeiros pelo perfodo de dez anos. Esta
proibicao afetou as zonas pioneiras do café e sua expansao se deteve
até 1910, o que trouxe reflexos politico-administrativos, uma vez

que niao houve nenhuma criacio de novos municipios em todo

8 Sobre as relagdes de trabalho vigentes na fazenda de café paulista consultar:
HOLLOWAY, T. (1972).Condicdes de mercado e organizacédo do trabalho nas plantagdes
e na economia cafeeira de Sdo Paulo, 1885-1915.In: Estudos econémicos, Sdo Paulo,

n. 6.

® Os colonos sairiam prejudicados porque para eles s6 interessava trabalhar se fosse no
plantio de novos cafezais (contrato de formag&o) e ndo nas plantacOes ja estabelecidas e
mais antigas, além disso, haveria também um imposto proibitivo de dois contos de réis,
por 2,42 ares ou fracdo superior a 1,21 ares de terras novas ocupadas por novas
plantacbes e com isto os salarios que permaneciam constantes foram reduzidos.
FAUSTO, B. (1985).Expansédo do café e politica cafeeira. In: HOLANDA, S. B. Historia
Geral da Civilizagdo Brasileira. v. 8, tomo 3, p.209. Sdo Paulo: Difel.
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Estado de Sao Paulo entre 1900-1910.

A expansio das lavouras cafeeiras provocou o desequilibrio
entre a oferta e a procura da bebida, dando origem a primeira
grande crise economica do produto.Tao logo surgiram os sinais de
crise, foram surgindo propostas de intervengao governamental, no
sentido de reduzir seus efeitos.

Uma das propostas aventadas para obter capitais e proceder
as retiradas de café necessarias para reduzir os imensos estoques,
que tanto angustiavam os produtores e pesavam sobre o mercado
brasileiro, fora acordada em 1905 pelos trés principais estados
produtores, Sao Paulo, Rio de Janeiro e Minas Gerais. Principiado
por Jorge Tibiri¢a, entdo presidente paulista, o plano fora exposto
na Sociedade Paulista de Agricultura e ficou conhecido como
projeto Siciliano, o qual procurava meios para restabelecer o
equilibrio entre o suprimento e a procura. O plano apresentava
ainda as bases de um contrato entre o governo e um sindicato de
capitalistas para garantir um pre¢o minimo em ouro para o café, por
meio de operagdes que seriam garantidas pela criacio de novo
imposto adicional aos impostos de exportagao em vigor. O projeto
Siciliano serviu de esbogo inicial para os demais processos sugeridos
com a mesma finalidade.

Neste periodo, alinharam-se também planos pretendendo o
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monopdlio do comércio de exportagao pelo Estado, a concessao de
empréstimos aos cafeicultores, a fixagdo de precos minimos e a
destruicao de parte da producdo. As principais iniciativas em favor
da interven¢ao partiram de Sao Paulo, onde a crise atingira com
maior intensidade os fazendeiros paulistas em conseqiéncia das
relagoes de produgao predominantes na regiao.

E, exatamente nessa etapa em que se fazia impraticavel
apelar para o mecanismo cambial, a fim de defender a rentabilidade
do setor cafeeiro, configurou-se o problema da superprodugio. Os
estoques de café, que se avolumavam ano a ano, pesavam sobre os
precos, provocando uma perda permanente para os produtores e

para o pais (FURTADO,1987). Neste contexto celebrou-se o

AL 751(
‘Convénio de Taubaté’

' em fevereiro de 1906, onde se definiram as
bases do que viria a se chamar politica de valorizagao do produto.
Em sua esséncia, essa politica consistia nas seguintes questdes: O
governo interviria no mercado para comprar os excedentes, a fim de
restabelecer o equilibrio entre oferta e procura de café. Com

empréstimos estrangeiros se faria o financiamento dessas compras;

o servico desses empréstimos seria coberto com um Novo IMposto

10 Maiores detalhes sobre o Convénio de Taubaté ver: SCANTIMBURGO, J. op. cit.;
FAUSTO, B. op.cit.; FURTADO, C. (1987). Formac&o econdmica do Brasil. Sdo Paulo:
Nacional.
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cobrado em ouro, sobre cada saca de café exportado, e os governos
dos estados produtores deveriam desencorajar a expansio das
plantagoes a fim de solucionar o problema em longo prazo.

A politica de valorizag¢ao, segundo Furtado (1987), constituiu
uma clara indicagao das transformagdes que na época se operavam
na estrutura politico-social do pafs. A descentralizagao republicana
havia reforgado o poder dos plantadores de café ao nivel regional. O
esquema de valorizagao teve de ser posto em pratica pelos estados
cafeicultores liderados por Sao Paulo. O plano de defesa elaborado
pelos cafeicultores foi bem concebido. A primeira operagao
valorizadora, em 1906, foi um bom exemplo de como em
determinadas circunstancias, era indispensavel a colaboragdo da
Unido para atender aos interesses regionais dominantes, nao
obstante a grande autonomia conferida aos estados (FAUSTO, 1985).

A safra de 1906/07 chegou a mais de 20 milhoes de sacas, a
maior colheita até entdo realizada no Brasil. Em 1909 os pregos
internacionais do café comecaram a subir e se mantiveram em alta
até 1912, gragas a retragao da oferta e a diminui¢ao do volume das
safras. A primeira valorizagao do café e as medidas financeiras a ela
associadas contribuiram para o surto de crescimento que se
verificou entre 1908/1913. A reativacio econdémica vinha sendo

gestada desde 1903, a partir do programa de investimentos publicos
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realizado pelo governo Rodrigues Alves, dirigido sobretudo a
reaparelhar os portos e a estender e equipar a rede ferroviaria.

A reforma e ampliagao dos servigos portuarios significariam,
necessariamente, uma interferéncia no espago da cidade. Reformar o
porto inclufa alterar o sistema de transportes e a rede de servigos a
ele associada, as moradias e a ocupagao urbana. A sua demanda por
trabalhadores colaborou para o adensamento e precariedade das
habitagoes. Também se esperava que as transformagdes no cais
interferissem na melhoria das condigoes da cidade a ele
subordinada. Portanto, se o porto se fechava fisicamente para a
cidade, excluindo parte dos comerciantes locais de sua exploragao,
ele se integrava e estimulava as transformagdes radicais que estavam
ocorrendo no quadro urbano mais global, transformagdes que
inclufam uma politica de saneamento da cidade e de desobstrucio e
ampliagao de espagos (LANNA, 1996).

Definia-se, assim, no inicio do século XX, o perfil da cidade
de Santos como poélo portuirio e comercial, onde as atividades
ligadas a exportagao do café, com a expansio de armazéns, casas
comissarias e bancos, dominavam as rela¢cdes economicas, politicas
e sociais.

Mas, se a ferrovia conquistava o sertio e integrava o

b

territorio foi também ela que nos introduziu nas cidades, pois pelos
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trilhos circulavam nao apenas mercadorias e pessoas, mas idéias,
valores e comportamentos. As ferrovias foram, para Sio Paulo,
importantes ao viabilizar a expansio da cultura cafeeira, ao facilitar
o transito de trabalhadores e elites, ao participar do crescimento e
diversificacao das cidades. Estimularam o incremento das atividades
econémicas e da populagao, que teve uma taxa de crescimento de
268% no decénio de 1890/1900. Foram ainda parte importante das
transformagdes ocorridas em finais do século XIX e que
introduziram, segundo Lanna (2002), o Brasil na modernidade.

De acordo com Possas (2001), ferrovia e urbanizagao sio
fenémenos indissociaveis, pois expressam uma forma de ocupagio
mais ‘tecnologizada’ e rapida, de aproximagao das espacialidades (...)
como agentes modernizadores e semeadores de urbanizagao,
configurando a ideologia do progresso; os trilhos foram capazes de
marcar o alargamento das fronteiras, o pioneirismo de homens
destemidos, introduzindo a civilizacio. A ferrovia seri ainda
atribuida a imagem de instrumento da civilizagao industrial e urbana
(LESSA, 1993).

Assim, café, ferrovia, urbanizag¢ao e imigragao sio processos

inter-relacionados que, na sua interagio complexa, determinaram a

ocupagao e a transformacao da paisagem do estado de Sao Paulo.
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Como pudemos observar, a cultura cafeeira, introduzida no
Brasil em 1727, comegou a se expandir no Vale do Paraiba, durante
os ultimos decénios do século XVIII, e esta na raiz de importantes
transformagoes verificadas na vida politica, social e econémica do
Brasil até o inicio do século XX. Em pouco tempo, o grio tornou-
se o principal item da pauta de exportagdes do pais. Com o
esgotamento dos solos do Vale, o café seguiu para o oeste paulista,
onde gerou as riquezas que deram proeminéncia econdémica ao
estado e impulsionaram a industrializagdo. A cafeicultura foi
responsavel pela abertura de estradas de ferro que ajudaram a
promover a ocupagao territorial e o desenvolvimento do estado.

A miao-de-obra empregada nos cafezais, composta
sucessivamente por escravos, imigrantes e boéias-frias, sintetizou a
histéria do trabalho agricola no Brasil. Do outro lado da escala
social, os ‘bardes do café’ controlaram a politica na Republica Velha
e atuaram como mecenas da incipiente producao cultural paulista,
até serem vitimados pela crise de 1929. Aos poucos, a cultura do
grao atingiu outras regioes, como o norte do Parana, o oeste de
Minas Gerais, o centro-oeste do pais e o oeste baiano, consolidando
o Brasil como um dos maiores produtores de café.

Como parte dessa trajetoria cafeeira, a industrializacdo do

estado de Sao Paulo se desenvolveu e seguiu o ritmo acelerado das
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ferrovias. A Vila Ferroviaria de Paranapiacaba é parte integrante
desse processo de transformacao e desenvolvimento econémico da
cidade de Sao Paulo, pois foi, através dos trilhos da SPR, que a
producao de café escoou em dire¢iao ao porto de Santos, rumo ao
mercado europeu, e foi por esse mesmo porto que entrou em Sao
Paulo toda a sorte de manufaturas, produtos e mercadorias advindas
do velho mundo. E foi gracas a esse complexo cafeeiro que se teve
base e sustentagdo para o crescimento e desenvolvimento industrial
no estado de Sao Paulo.

Alguns autores sustentam essa mesma relacdo entre café,
ferrovia e industrializagao, afirmando que “a construgao de estradas
de ferro proveio toda ela da expansdo do café (DEAN, 1971), ou
ainda “‘seria a partir, principalmente, das fortunas feitas com o café
que se iniciaria o grande surto industrial moderno brasileiro, tendo
Sio Paulo na posicao de lider” (MATOS, 1990), e também “os
capitais advindos do café nio s6 impulsionaram a industria em seu
comego como fizeram crescer vertiginosamente o numero de
construcoes” (LEMOS, 2001). Para Silva (19706), o conhecimento da
industrializacao deve estar, explicita ou implicitamente, apoiado na
analise das relacOes entre o café e a industria. Benedito Lima de
Toledo (2004) relata que a partir do momento em que a ferrovia

chegou as novas terras produtoras de café, a cidade de Sao Paulo
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conheceu um crescimento incontrolado. Com os imigrantes vieram

novas técnicas de construir e a cidade foi reconstruida
integralmente, disso resultando uma nova imagem: a metrépole do
café.

Baseados em tais argumentagdes é que nos apoiamos nessa

triade explicativa de café, ferrovia e industrializagao.

38

2.2 A industrializaco em Sjo Paulo

O Brasil participou muito cedo do processo de
industrializagdo negociando matérias primas e géneros alimenticios
por artigos manufaturados importados. Com o advento da aboli¢ao,
o pafs se viu repentinamente libertado também dos obstaculos ao
desenvolvimento da industrializagao capitalista. A implantacao de
uma economia de salarios em dinheiro ocorreu dentro do contexto
do triunfo do sistema de exportacio do café. Tal circunstancia
influiu sobremaneira na forma e no rumo da industrializacdo
brasileira (DEAN, 1985).

No final do século XIX, o Brasil era um pafs eminentemente
rural constituido de economias regionais com escassas relagoes
mercantis entre si. Com o fim do trafico negreiro, os pregos dos
escravos haviam atingido niveis insuportaveis, sendo necessario
resolver a questao da mao-de-obra. A solu¢do encontrada foi a
imigracdo européia. Antes mesmo da abolicio formal da
escravatura, e contribuindo para ela, a nova cafeicultura de Sao
Paulo ja estava constituindo a base do trabalho assalariado (NEGRI,
1996).

Com o advento da economia cafeeira assalariada em Sao
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Paulo, estabilizou-se o capitalismo brasileiro'’. O  trabalho
assalariado ¢ o indicativo de transformagoes que incluem as estradas
de ferro, os bancos, o grande comércio de exportagao e importagao
e, inclusive, uma certa mecanizacdo nas

, operagoes de
beneficiamento da producdo. Sao essas transformagoes que fazem,
da economia cafeeira, o centro de uma rapida acumulagao de capital
baseada no trabalho assalariado. E é como parte integrante dessa
acumulag¢ao de capital que nasce a industria (SILVA, 1976).

O café exigiu a montagem de uma rede urbana no estado,
compreendendo sistema de transportes e uma rede de comércio e
de servicos para uma escala crescente de trabalhadores. Entre as
melhorias existentes na cidade de Sao Paulo, em 1890, podemos
citar a ilumina¢do publica a gas, em 1872; a instalacio de servico
municipal de aguas e esgotos, da Companhia Melhoramentos, em
1877; o servico de bondes com tracao animal, em 1872 (MORSE,
1970).

O sistema comercial foi-se tornando mais eficiente e mais
amplo a medida que se estendiam cabos submarinos
intercontinentais, que se fundavam as casas importadoras e se

iniciavam as operagoes bancarias. Sdo Paulo passou a experimentar

1 sto significa dizer que, havia nesse momento, a circulagdo de dinheiro, um mercado
interno movimentado agora também pelo trabalhador assalariado.
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uma cuforia de prosperidade. Café, agricultura, transportes,

industria,  comércio e  finangas  cresciam,  ampliando
consideravelmente o potencial do complexo paulista. Dessa forma,
a economia contou com amplas condi¢bes para seu
desenvolvimento (CANO, 1977). A expansao industrial de Sao Paulo
se deu por uma série de fatores que se constituiram pelo seu proprio
dinamismo economico.

O desenvolvimento da provincia e da cidade de Sio Paulo
esteve intimamente ligado a evolugdo da cultura cafeeira e a
expansao do transporte ferroviario. Os cafeicultores de Sio Paulo
investiram em estradas de ferro, docas, bancos e sociedades
comerciais necessarias a expansao dos seus negocios. O processo de
industrializacao foi também eminentemente influenciado pela onda
de imigracao européia, pois a grande maioria desses imigrantes
trouxe habilidades manuais e técnicas raras no Brasil (DEAN, 1985).

A industrializagio de Sido Paulo dependeu, desde o
principio, da procura provocada pelo crescente mercado estrangeiro
do café. O produto era a base do crescimento industrial nacional.

O café trouxe grandes modificagoes na economia do Estado
e também no proprio pafs, principalmente para o Rio de Janeiro e
Sio Paulo, cidades que conheceram enorme desenvolvimento. O

café tornou-se, a partir de meados do século XIX, o principal
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produto comercial de exportagao do Brasil. Os interesses do café
tiveram enorme influéncia politica no fim do Império e sobretudo
na Primeira Republica. A riqueza gerada pelo café foi também,
segundo Kiuhl (1998), a principal responsavel pelo inicio da
industrializagao do pafs, liderada por Sao Paulo.

A provincia de Sao Paulo aproveitou-se do deslocamento do
café rumo as terras paulistas de forma bastante acentuada. Dentre
os fatores que definiram sua capital como o centro econdémico —
financeiro dos negocios do café, podemos destacar que a cidade de
Sao Paulo era a sede da administracio estadual, o centro das
principais vias de acesso, desde a época colonial. Esta condi¢ao foi
reforcada pelo surgimento do transporte ferroviario que, como fator
isolado, privilegiou Sdo Paulo como zona industrial, assegurando
acesso a uma darea onde se concentrava boa parte do mercado
interno brasileiro, o interior do estado, unindo as regides produtoras
ao porto de Santos. Sio Paulo era também a catalisadora e
distribuidora dos imigrantes europeus que aqui comegaram a chegar
em grande nimero, apds o fim da escravidao, e, por ultimo, aqui se
concentrou uma grande parcela do sistema bancario (EMPLASA,
2001).

Um outro fator que, de acordo com Singer (1968), pode ter

desempenhado um certo papel no desenvolvimento industrial de
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Sao Paulo foi a descentralizagdo politica advinda da proclamacao da
Republica e consolidada pela constituicio de 1891. Durante o
império, havia forte centralizagio politica e administrativa com
completa dependéncia dos governos provinciais, do poder central.
Esta situagao conferia a agdo deste dltimo, no campo econoémico,
um destaque muito maior que a atividade dos governos provinciais,
o que favorecia o desenvolvimento industrial da capital, na medida
em que este desenvolvimento dependia de favores governamentais,
como contratos, concessdes e créditos, e de economias externas
proporcionadas pelos servigos publicos.

Com a Republica, os estados adquiriram maior autonomia, o
que vai favorecer os mais ricos, em detrimento dos mais pobres, que
continuam nao podendo prescindir dos auxilios da Unido. Sdo
Paulo, nesta altura, ja se configurava entre os estados mais ricos.

A cidade de Sao Paulo e sua circunvizinhanc¢a constitufam
um local potencialmente favoravel ao inicio do processo de
industrializagdo nacional. Uma das condi¢des que lhe atribufa
relativa vantagem para a industrializagdo era a formagao de um
incipiente mercado interno, onde a economia cafeeira assalariada
passou a apresentar um novo perfil distributivo da renda obtida pelo
setor. A parcela que constitufa a renda dos assalariados, que na

época escravista era praticamente nula, comegou a adquirir
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importancia crescente. Essa nova camada da populagio ampliou as
margens de gastos de consumo, incentivando a renda de pequenos
produtores e comerciantes que, por sua vez, utilizavam seus
rendimentos para novos gastos de consumo, gerando, portanto, um
efeito multiplicador interno na economia, fenémeno que inexistia
anteriormente. O primeiro efeito dessa expansiao cafeeira sobre Sao
Paulo foi a ampliagdo de sua fung¢do de entreposto comercial, ou
seja, o comércio do café nio gerou apenas o incentivo para a
producio industrial; custeou também grande parte das despesas
gerais, econdmicas e socials, necessarias a tornar proveitosa a
manufatura nacional.

Segundo indica Dean (1971), a primeira fabrica que se
instalou em Sdo Paulo foi uma usina siderurgica em Ipanema,
fundada em 1810. No ano seguinte se construiu a primeira fiagao de
algodao, na capital, que empregava energia hidraulica. Em 18306, a
primeira usina a utilizar o vapor como for¢a motriz foi uma refinaria
de agucar. Um relatério oficial do presidente da provincia, em 1852,
menciona a existéncia de cinco fabricas, sendo uma fiagdo de
algodao localizada em Sorocaba, uma usina de potassa em Bananal,
uma fundicdo, uma fabrica de velas e uma de vidro. Na década de
1870 surgiram novas fiagdes e umas poucas serrarias. Em 1885, ja

havia treze fiagdes de algodio e uma de 1a, pelo menos quatro
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fundicdes, uma fabrica de fésforo e um numero desconhecido de
serrarias. Um outro relatério datado de 1895 e que inclufa apenas a
capital do estado, fazia a meng¢ao de 121 firmas que utilizavam
energia mecanica; destas apenas cinqiienta e duas eram consideradas
firmas industriais, pois contavam com um ndmero superior a cem
Operarios.

As primeiras fabricas eram acionadas por motores a vapor,
alimentados por carvio de lenha ou carvio importado. A
importagao deste produto, segundo Graham (1973), cresceu
vertiginosamente devido ao aumento do parque industrial brasileiro,
mas a produ¢io subsequente das maquinas dependia da instalagdo
de energia hidrelétrica. Um servico publico de conseqiiéncias
particularmente importantes para a industrializagdo e cuja origem
pode ser considerada como resultado indireto do surto cafeeiro foi
o da energia elétrica. As usinas que proporcionavam a maior cota de
energia, as de Sdo Paulo e Sorocaba, foram construidas por
empresas européias e norte-americanas, e sua esperanca de lucro se
fundava, pelo menos indiretamente, no café, isto é, no crescimento
urbano funcionalmente dependente do comércio do café.

A primeira usina de certo significado foi instalada, em 1900,
para suprir as necessidades dos bondes elétricos, que passaram a

substituir os de tragdo animal. Em 1901, inaugurou-se a primeira
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usina hidrelétrica, a de Parnaiba, com capacidade instalada de 2.000
kw, numa época em que a demanda de forca por parte das
industrias ainda era insignificante (SINGER, 1968).

Dean (1971) assinala que, nesta fase inicial, o setor industrial
era totalmente marginal dentro de uma economia orientada para a
exportagdio e que a inddstria continuava sendo uma empresa
arriscada e especulativa, pois tanto os industriais quanto os
fazendeiros dependiam dos precos do café para cobrir seus custos
de produgao.

Cano (1977) nos lembra que, dentro desse processo de
formagao industrial, aqui ndo se deu a cldssica e gradativa
transforma¢ao de uma produgio manufatureira ou artesanal para
uma producao mecanizada. Contudo esse implante precario de
algumas fabricas mecanizadas vai ocorrendo a medida que surgem
condi¢oes mais favoraveis quanto a formacao de capitais de maior
vulto e quanto a formagao de mercados mais extensos.

Ao longo de seu processo de implantagao, a industria
continuava sendo alimentada e subordinada pelo capital do café,
entendido aqui como sendo o capital excedente das atividades
cafeeiras que acaba se subdividindo, para outras atividades da
economia cafeeira — comércio, ferrovias e banco. Em alguns casos,

como aponta lanni (1985), o préprio fazendeiro que se interessou
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pela industria de tecidos ou outro empreendimento tratava de

garantir o capital privado das flutuagbes imprevisiveis da
cafeicultura. Muitos cafeicultores paulistas investiram parte de seus
lucros em fabricas de maquinas de beneficiamento do café, bem
como de industrias de sacaria de juta.

Mesmo depois de 1907, quando o café produzia larga
margem de lucros, gragas a politica de valorizacdo, ainda estando
seu plantio limitado, havia o perigo da recorréncia da crise. Muitos
daqueles lucros foram aplicados na industria que, efetivamente,
depois de 1910, se desenvolveu com rapidez (PRADO Jr, 1970). Mas
qualquer processo de industrializagdo demanda concentracao de
capital. O café, por sua vez, contribuiu mediante investimentos
fabris realizados pelos proprios cafeicultores e por meio da
circulagio e da multiplicagio de renda na sociedade, gerando e
concentrando divisas para a compra de maquinas ¢ de matérias
primas essenciais para as fabricas (LOUREIRO, 2005).

A subordinacdo da industria nascente ao café manifestou-se
de diferentes formas. Esteve presente na incipiente producao de
bens de capital; na incipiéncia do mercado urbano e no mercado de
mao-de-obra para essa industria, que também se formou com a

imigracdo em massa patrocinada pela economia cafeeira. As

exportacoes crescentes de café levaram a capitalizagdo de recursos
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que permitiram a formac¢ao das primeiras industrias de Sao Paulo,
também favorecidas com o excesso de mao-de-obra imigrante
disponivel. Porém, para a implantacio de um sistema industrial, era
necessaria a transferéncia da técnica dos paises industrializados,
principalmente em forma de maquinas e de pessoal capacitado para
opera-las. Sendo assim, as habilidades necessarias acompanhavam o
afluxo de imigrantes, alguns dos quais eram profissionais
contratados para instalar e operar esse maquinario (DEAN, 1985).

As linhas férreas, que tinham dependido dos ingleses, pelos
seus conhecimentos técnicos, empréstimos de capital e
investimentos diretos, deram as nascentes industrias brasileiras os
meios de transporte essenciais para sua existéncia (GRAHAM, 1973).

Na virada do século, a cidade acumulou rapidamente
capitais e atraiu um intenso fluxo imigratério europeu. De acordo
com Negri (1996), somente na década de 1920 entraram, em Sio
Paulo, 688 mil imigrantes e, ao final da década, comegou a ampliar-
se a participagdo de imigrantes nacionais que, a partir dai,
assumiriam o papel de principal fator de crescimento da forca de
trabalho paulista.

O quadro 2 apresenta uma amostra da quantidade de
imigrantes que entraram no pafs, via porto de Santos, num periodo

de vinte e oito anos.
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Nacionalidades||Entradas|| Saidas ||Familias || Avulsos || Casados||Solteiros || Viavos
Portugueses 275.257(1160.920||  35.044|f 147.020| 117.704| 151.412| 6.141
Espanhois 209.282|1107.179||  33.955|| 38.434| 77.557| 126.141| 5.584
Italianos 202.749(1176.991 28.374( 85.802| 84.616| 112.174| 5.959
Japoneses 176.775| 12.615| 31.412 8.974( 74.730| 99.161| 2.884
Brasileiros 125.826| 95.845 11.525| 79.809| 40.385| 82.926|f 2.515
Alemies 43.989|| 34.816 6.718| 19.687| 17.925| 25.2006 858
Turcos 26.321|f 12.364 3.054( 16.543 8.587| 17.452 282
Romenos 23.756| 7.126 4.033| 2.066 8.797| 14.502 457
Tugoslavos 21.209| 5.134 3.719 1.363 8.221 12.660 328
Lituanos 20.918|f 3.373 3.147( 4965 7.350( 13.111 457
Sirios 17.275( 7.587 2.583 8.390 6.423| 10.483 369
Poloneses 15.220( ©6.612 2.356(  6.601 6.072 8.917 231
Austtiacos 15.041) 7.180 2.325 5.059 5.724 9.050 267
Outras 47.664| 29.338 6.683| 21.644| 17.893| 28.702| 1.069
Total 1.221.282|667.080|| 174.928|( 446.357| 481.984| 711.897| 27.401

Quadro 2. Movimento migratério pelo porto de Santos-SP de 1908 a 1936.

Fonte: Boletim do servigo de imigracio e colonizagio. Acervo: Memorial do Imigrante. Sio

Paulo, 2005.

Nesse momento de intenso fluxo imigratério, Sao Paulo
viveu seu primeiro surto industrial, baseado principalmente nas
industrias téxteis e alimenticias que ocuparam as varzeas por onde
passavam as ferrovias, constituindo-se em regides operarias de Sdo
Paulo, criando um novo perfil urbano e econémico da cidade,

acelerando seu crescimento e ampliando a infra-estrutura de
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transportes e energia.

Esse surto industrial provocou um aumento populacional e
uma gradual modificagao na paisagem urbana em Sio Paulo, onde,
de acordo com Pasquale Petrone (1955), nio se formaram areas
tipicamente industriais, exclusivamente ocupadas por fabricas.
Sendo o parque industrial paulistano caracterizado pelo predominio
de fabricas de tamanho médio e pequeno, destinadas principalmente
a transformacgdo, o que se presenciou foi a intercalagio de
estabelecimentos fabris no meio de residéncias proletarias e,
conseqiientemente, o aparecimento de verdadeiros bairros mistos,
industriais e residenciais a um s tempo.

No mesmo periodo e seguindo os mesmos eixos
ferroviarios, teve inicio o primeiro surto industrial da regido de
Osasco, a oeste, e da regidao conhecida hoje como grande ABC, a
sudoeste do municipio de Sao Paulo, (ROLNIK, 2003).

Segundo Langenbuch (1971), a faixa que vai de Sao Caetano
a Santo André foi a dnica por¢ao dos arredores paulistanos a se
transformar em verdadeira ‘zona industrial suburbana’, durante os
anos 1915-1940. A mesma se destaca pelo grande numero de
industrias que ali se estabeleceram, pelo tamanho das mesmas e pela

diversidade. Em 1938, Sio Caetano contava com sessenta € nove

fabricas, somando um total de 8127 operarios. Santo André tinha
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respectivamente setenta e duas fabricas, com 7661. O transporte de
carga dos estabelecimentos industriais se fazia predominantemente
através de desvios ferroviarios. Neste sentido, o trecho Sio Caetano
- Santo André se estruturava como prolongamento funcional e
morfologico da faixa industrial de beira de linha.

A industria brasileira teve expressivo crescimento nos anos
de 1907 a 1919, principalmente no setor produtor de bens de
consumo leve. Neste mesmo periodo, segundo Cano (1977), a
economia paulista entrou em franca expansio, sendo a regiao que
passou a apresentar nfveis mais elevados de concentra¢ao industrial.
Negri (1996), aponta que a industria alimentar ampliou sua
participagao no valor da produgio industrial de Sdo Paulo de 19,4%
para 30,7%, muito embora a industria téxtil tenha reduzido sua
participacdo na industria paulista e aumentado no restante do pafs.
Juntos, esses dois setores ampliaram suas participa¢des no total da
industria de Sdo Paulo e do Brasil, por conta de sua diversidade,
pelo aumento do consumo de bens tipicamente urbanos e porque,
de fato, ocorreu um processo de substituicao de importagdo de
produtos de consumo leve. Esse processo iniciou-se, pois, dentro de
um quadro de amplo dominio paulista.

A I Guerra Mundial deu por sua vez, um grande impulso a

industria brasileira. Nao somente a importagio dos paises em
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conflito, que eram nossos habituais fornecedores de manufaturas,
declinou e mesmo se interrompeu, mas a forte queda do cambio
reduziu também consideravelmente a concorréncia estrangeira. As
necessidades de consumo, impossibilitado de se abastecer nos
unicos mercados fornecedores de entdo, estimularam o nascimento
de uma multiplicidade de pequenas industrias, que se desenvolveram
principalmente em Sao Paulo.

Em seguida, a grave depressao econdmica mundial fez com
que as relagbes de troca, entre a economia brasileira e a
internacional, se deteriorassem violentamente em decorréncia do
aviltamento dos precos e da grande quantidade dos produtos
primarios exportados pelo Brasil. A brutal retragio dos negdcios
com o exterior obrigava a na¢ao a tentar produzir, internamente,
uma variedade de produtos que até entdo eram importados.

Assim, durante a guerra, surgiram 5.936 estabelecimentos
industriais, num total de 13.336 registrados em 1920 (SIMONSEN,
1973). A maior evolugao industrial se daria, porém, nos ultimos
dezoito anos, o que se verificou também em Sio Paulo, quando os
altos niveis de concentra¢do da inddstria paulista passaram a ter uma
maior expressividade (CANO, 1977).

A partir daf a industria paulista consolidou sua posi¢ao no

mercado nacional, através da instalacio de um ainda incipiente setor
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produtor de bens de producio. Cimento, aco, metalurgia mais
complexa e industria quimica ja despontavam operando, entao, em
escala nacional. Neste periodo, a concentragao paulista deixou de
ser ‘aparente’ para se transformar em ‘efetiva’. A medida que evolufa
e concentrava maiores parcelas da producao industrial do pais, a
industria paulista alcangava melhores resultados do que a industria
do restante do Brasil. Ao contrario das demais regides do pais, Sdo
Paulo formou um setor industrial eficientemente estruturado, com
alta produtividade, o que lhe conferia melhores condi¢oes de
competitividade. Cabe lembrar que, se a industria de Sdo Paulo nao
apresentasse elevada lucratividade, nao atrairia capitais de outros
ramos da economia.

Em suma, podemos destacar alguns fatores preponderantes
que colaboraram para a industrializagdo de Sao Paulo: a nova
politica de fomento a varias industrias; a prosperidade da cultura
cafeeira; o fornecimento de energia elétrica abundante, a disposi¢ao
a partir de 1901 a precos relativamente baixos; a situagao geografica
da capital, ja entdo constituida em centro ferroviario; o fluxo intenso
e crescente de imigrantes europeus fornecendo quadros técnicos,
artifices industriais e operarios qualificados para os estabelecimentos
industriais nascentes, e a existéncia de capitais acumulados a procura

de investimentos lucrativos.
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Se por um lado a crise mundial de 1929 abalou a economia
brasileira, voltada até entdo exclusivamente para as exportagoes de
produtos primarios, por outro contribuiu para estimular a expansao
industrial, dado que a depressio gerada pela queda dos pregos e a
quantidade das exportagdes obrigaram o paifs a produzir os bens
reclamados pelo consumo interno.

A industria de Sao Paulo continuou a se expandir a frente
dos demais estados, durante a década de 1920, e persistiu ao longo
da década seguinte. A diversificagdo foi mais acentuada na produgao
de bens intermediarios, principalmente nos setores quimico, de
minerais nao-metalicos e metalurgia.

Apbs 1939, a industria paulista seguiria ampliando-se num
ritmo supetior ao do resto do pais. Com a IT Guerra (1939/45), um
novo e decisivo impulso foi dado na marcha da evolucio da
industria  paulista  caracterizada, entao, pela extraordinaria
diversificagao de géneros. Na década de 1940, Sao Paulo respondia
com cerca de 28% dos novos estabelecimentos industriais,
consolidando, assim, sua lideranca no pais (EMPLASA, 2001).

Podemos afirmar, portanto, que o café foi um dos principais
responsaveis pelo processo de industrializagao, centrado a principio
no Rio de Janeiro e, posteriormente, em Sio Paulo. Basta

lembrarmos que a prépria producao cafeeira demandou uma certa
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industria. Melhorias técnicas foram introduzidas no cultivo e no
preparo dos graos de café, a partir da década de 1870, feitas por
meio da importagao de despolpadores, ensacadores e balangas
automaticas.

A renda gerada pela exploragdo da cultura cafecira e a
necessidade de incrementa-la, ainda mais, viabilizaram,
paralelamente, investimentos na industria de maquinas, pegas ¢
implementos agricolas em Sdo Paulo. Posteriormente, a partir de
1880, a implacavel evolugao urbana do setor secundario consolidou-
se com a instalagio da induastria de bens de consumo, que se
destinava ao suprimento da emergente classe média urbana, surgida
em razao do desenvolvimento de empresas prestadoras de servigos
a cafeicultura (FERRAO, 2004).

A lavoura cafeeira, segundo Loureiro (2005), permitiu uma
monetarizagao crescente da economia do centro-sul, ajudando, com
a elevacao da renda, o fornecimento do mercado consumidor
interno. O café propiciou um gigantesco desenvolvimento em infra-
estrutura. Em Sao Paulo, por exemplo, toda a malha ferroviaria foi
criada como decorréncia do seu desenvolvimento e, ao mesmo
tempo, tornou-se essencial para o escoamento da producao fabril do

estado, além de permitir as industrias paulistas um abastecimento

seguro de matérias primas. Além disso, podemos citar também as
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reformas realizadas no porto de Santos, no final do século XIX,
feitas para aumentar sua capacidade para um maior escoamento das
exportacdes de café. A reforma permitiu importar em maior
quantidade e regularmente as maquinas e os bens intermediarios
necessarios as fabricas.

Por fim, lembremos ainda da construcao das hidrelétricas no
estado, ao término do século XIX, que foram edificadas em
decorréncia do crescente processo de urbanizacdo paulista. Nas
palavras de Martins (2005), foram as fortunas cafeeiras que
moveram as engrenagens do comércio, da industria e dos
investimentos financeiros. E dentre esses investimentos podemos
considerar as ferrovias, como sendo o de maior expressio para o
desenvolvimento e ocupagido do territério do estado de Sao Paulo.

A seguir discorreremos sobre a primeira estrada de ferro

construida em solo paulista, a Sao Paulo Railway, cuja histéria esta

intrinsecamente ligada a Vila Ferroviaria de Paranapiacaba.
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2.3 A ferrovia ho Estado de Sjo Paulo

A construgao de ferrovias difundiu-se rapidamente por todo
o continente europeu. A inaugura¢do da primeira ferrovia na
Inglaterra se deu no ano de 1825 e estabelecia a ligacio entre
Stockton e Darlington, sendo a primeira ferrovia publica com tragao
a vapor, projetada por George Stephenson e administrada por seu
filho Robert Stephenson. Nos Estados Unidos, a constru¢io de
ferrovias comecou entre 1827 e¢ 1830. No final do século XIX, a
Inglaterra, Franca e Alemanha construiram ferrovias em suas
colonias africanas e asiaticas.

A ferrovia que surgiu na Europa, no auge da Revolugao
Industrial, chegou ao Brasil em um contexto completamente
distinto, gerando um processo de implantacio das linhas férreas
com algumas particularidades. Devido a inexisténcia de industrias
ou tecnologia ferroviaria no pais, a participagao de companhias
estrangeiras na constru¢ao das linhas férreas brasileiras foi uma
constante, até meados do século XX,

O inicio da construcdo das ferrovias no Brasil, em meados
do século XIX, representou muito mais que a introducdo de um
novo meio de transporte que facilitaria o escoamento do café, pois

constituiu um marco divisor na vida das cidades sob varias formas.
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A estrada de ferro mudou a face das cidades, introduziu os
diferentes aspectos da vida moderna e chegou a transformar as
nogoes de tempo, de pressa, de pontualidade, de hora certa e valor
comercial do tempo (COSTA, 2001). O café e as ferrovias fizeram
parte de outras transformagdes que mudaram a maneira de viver no
Brasil do fim do século XIX e comeco do XX. As ferrovias
integraram regides e cidades, conquistaram o sertio. As estagoes
foram os pontos de contato dessa vasta rede de trocas, lugares de
passagem para os viajantes e transeuntes, para produtos e
mercadorias, mas também de passagem entre o urbano e o rural,
entre estar dentro e fora da cidade (LANNA, 2005). No Brasil, a
primeira linha férrea sé foi inaugurada em 1854, ligando um trecho
de 14 km entre Maua e Fragoso, no Rio de Janeiro.

No decorrer do segundo quartel do século XIX, os efeitos
da Revolugao Industrial comegaram a se fazer presentes no Brasil. A
intensificagdao das exportagdes de produtos agricolas e a importagao
de manufaturados despertaram o interesse dos  paises
industrializados em investir grandes somas de capital em paises
pouco desenvolvidos, como era o caso do entao Império do Brasil.
(CYRINO, 2000).

A Gra-Bretanha desempenhou

importante papel no

processo de modernizagao do pafs, principalmente no periodo
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compreendido entre 1808 e 1889. Os ingleses, principais
beneficiarios da Lei de Abertura dos Portos, sancionada por D. Jodo
VI, em 1808, participaram como principais empreendedores e
financiadores de grande parte das estradas de ferro da regido de
Pernambuco, Bahia, Rio de Janeiro, Sio Paulo e Minas Gerais.

A expectativa de enriquecimento comercial criada pelo
ferroviarismo  incentivou tanto 0s governos, quanto  0s
empreendedores. Devido a euforia dos primeiros tempos, ma
planificagao, prevaléncia dos interesses politicos, auséncia de
planejamento e de estudos de viabilidade, diversas linhas e ramais
ferroviarios nao obtiveram resultados positivos, atuando sempre
deficitarios. Porém, segundo Cano (1977), ao contrario do que
ocorreu com a maioria das ferrovias nas demais regides do Brasil, as
implantadas em Sao Paulo tiveram um padrio de eficiéncia,
contribuindo poderosamente para a expansio do complexo
cafeciro. A medida que a fronteira agricola do café se distanciava em
dire¢io ao interior paulista, surgia também um freio natural
representado pelos altos custos de transporte do produto, entre as
zonas produtoras e o porto de embarque. O problema dos
transportes, realizado em tropas de mulas por estradas sem
condi¢oes, arruinava parte consideravel do café transportado. As

estradas que levavam para o litoral nao passavam de estreitas
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veredas, com no maximo dois metros de largura. As mulas eram a
unica alternativa de transporte para o café do oeste paulista, levando
até dez dias para chegar ao porto de Santos (IL01). A superagdo

desses obstaculos se daria pela implantacao do sistema ferroviario.

1L01. Catgueiro transportando café 1881-1886. Marc Ferrez.

Fonte: O Café.Sdo Paulo:Hamburg Donnelley, 2000.

Em Sao Paulo, com as dificuldades de transporte entre as
diversas regiGes com a capital e o litoral, as discussdes sobre a
implantagao de ferrovias eram uma constante. A viagem entre o
planalto paulista e o litoral ocorria em trés fases distintas, a primeira

e a ultima valendo-se dos caminhos fluviais existentes tanto na
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regido de planalto como na planicie litoranea, mas a travessia da
Serra do Mar era o grande obsticulo a ser superado. Além das
perigosas trilhas por escarpas ingremes, a regiao tem um indice
pluviométrico relativamente alto, o que transformava cada viagem
em uma auténtica aventura de alto risco. Esta dificuldade de
transposicao da Serra do Mar pode ser constatada ja no século
XVII, de acordo com o relato a seguir:
“Nao ¢ andando que a pessoa faz a maior parte da viagem e
sim de gatinhas, com os pés e maos no chio, agarrando-se as
raizes das arvores, em meio a rochas pontiagudas e terriveis
precipicios. A profundeza do abismo ¢é absolutamente
assustadora e a profusio de montanhas que vido surgindo
sucessivamente parece nos deixar sem nenhuma esperanca de
chegar ao final. Quando acreditamos ter alcancado o cume de
uma delas, vemos que nos achamos apenas no sopé de uma
outra de igual altura.
E bem verdade, porém, que de vez em quando somos
recompensados das fadigas da subida. Quando me sentava
sobre o penhasco e olhava para baixo, parecia-me estar
situado no alto do firmamento e que tinha o mundo a meus
pés. Uma vista admiravel a terra, o mar, as planicies, as matas,
as cadeias de montanhas, tudo variava ao infinito, e era mais

belo do que é possivel imaginar”( SAINT-HILAIRE,1940).
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Para vencer as escarpas da Serra do Mar em direcao a
Santos, os indios da regido costumavam seguir o caminho deixado
pela carreira de antas. Os colonos, por sua vez, valiam-se da
dificilima trilha indigena, conforme testemunha o jesuita Fernio
Cardim, no ano de 1585: “o caminho ¢ tdo ingreme que as vezes
famos pegando com as maos”’(CARDIM, 1980).

Lamenta-se também o jesuita Simao de Vasconcelos das
dificuldades encontradas no mesmo itinerario:

“O mais do espago ndo é caminhar, é trepar de pés e
maos, aferrados as raizes das arvores, e por entre
quebradas tais, e tais despenhadeiros, que confesso de
mim que a primeira vez que passei por aqui, me

tremeram  as  carnes, olhando  para  baixo”
(VASCONCELOS,1977).

A ligacio entre Sio Vicente e Piagagiiera”, na época

possivelmente um porto fluvial ao pé da serra, era um percurso feito

pela 4agua através dos inumeros canais da regiao que tinham outra

configuracio, sendo alterada pelo tempo devido a agao das chuvas e

12 Piacagoéra: “Antiga passagem do caminho”, é o significado de Pe-haca-guéra: de
pé, “caminho”, haca, “passagem”, por ser infinitivo sem caso, guéra, 0 mesmo que
cuéra, verbal de pretérito, significando “o que foi, 0 que existiu”. MENDES, J. (1902).
Diccionario Geographico da Provincia de S. Paulo. Sdo Paulo: Typ. a vap. Espindola,
Siqueira.
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enxurradas. De Piagagiiera, a trilha seguia pelo vale do rio Mogi,
escalando pareddes até os altos da serra, obedecendo a um
delineamento que mais tarde seria a base do tragado da Sao Paulo
Railway nesse trecho.

A trilha tupiniquim, também chamada de “Caminho de
Piagagiiera”, foi durante muito tempo a unica ligacio entre o
planalto e o litoral, aproximadamente do século XVI ao XVIII,
quando da construgao da Calgada do Lorena. Todavia, os viajantes
corriam grandes riscos ao percorré-la. Uma nova ligagio em area
mais ocidental, partindo préoximo a Cubatio, foi proposta, seguindo
o delineamento do rio Perequé, onde foi construido um pequeno
porto fluvial, e prosseguindo até atingir, no planalto, as cabeceiras
do rio das Pedras e a regiao conhecida como Zanzala. Deu-se a este
caminho o nome de “trilha do Padre José”, em alusio ao Padre José
de Anchieta, sendo concebida em fun¢io da escolha do ponto
menos desfavoravel a travessia da serra, mas ainda vinculado as
redes de circulagdo fluviais e terrestres existentes tanto na baixada
como no planalto (IL.02).

A trilha do Padre José, segundo Lavander (2005), nio era
muito melhor que a antiga trilha Tupiniquim e padecia com a falta
de conservagdo. Precipicios e desmoronamentos restringiam o

transporte de cargas e animais, impedindo o desenvolvimento da
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regido. Isto fez com que se procurassem novas alternativas do

tracado e melhorias dos caminhos existentes.

Legenda:
Trilha Tupiniquim

Calgada do Lorena ou Caminho

do Mar

a0 AF A
:'IC"E- 1"“\1‘:.(

I1. 02. Esquema das trilhas na Serra do Mar. Fonte: Castilho, 1998.
A construcio, no fim do século XVIII, de um aterrado para
o caminho entre Cubatio e a serra e a escalada pela margem
esquerda do rio das Pedras, foi a solu¢io encontrada pelo entio
governador da Capitania, Morgado de Mateus, e tornou-se mais
uma op¢ao de trajeto. Contudo, o novo caminho para Cubatio

também estava sujeito as enchentes deste rio.

o1

Em 1792, foi aberto um novo caminho que se fazia valer da
vertente do rio das Pedras. Grandes iarvores foram derrubadas,
construiram-se canais de drenagem e muros de arrimo para que
fossem evitados atoleiros em locais de ascensdo. O tracado era um

€C_2

verdadeiro zigue-zague e o calgamento em perfil “v’” para drenagem
mais eficiente. Ficou conhecido como “Calgada do ILotrena” e
tornou-se a principal ligagdo com a baixada, permitindo que o
trajeto fosse cumprido em apenas trés horas (1.03).

O trajeto repetiu, na pratica, um sistema de circulagao entre
os principais elementos: o porto maritimo (Santos), o porto do pé
da serra (Cubatio) e o porto fluvial (Sao Paulo), tendo, como elo de
relacdo, o caminho através da Serra do Mar. Este era
essencialmente, a principio, um caminho para pedestres, mas a
transformagao na estrutura econéomica do planalto, com incremento
de lavouras, e os respectivos cuidados necessarios para a
conservagao e transporte para a exportagao da produgido agricola
exigiram a presenca de tropas no Caminho do Mar. Estas eram
compostas por, geralmente, 100 a 300 muares, subdivididos em

grupos de quarenta a oitenta, guiados por cada tropeiro.
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Il. 03. A sinuosa Calgada do Lorena, com mais de 180 curvas, transformou-se

na principal via de transporte do século XIX. Fonte: Walker, 2001.

Alguns anos mais tarde, a Cal¢ada do Lorena também ja nao
apresentava mais as mesmas condi¢cdes, devido a falta de
conservagao. Além disto, o grande angulo de ascensio na serra era
uma forte restricio a passagem de veiculos, tornando-se um novo
empecilho ao desenvolvimento econémico em pleno processo de
expansao.

Foram feitos diversos estudos para a constru¢aio de uma outra

estrada que permitisse a passagem de carros e as novas obras foram
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iniciadas em 1841. Esta estrada foi inaugurada em 18406, na presenca
do préprio imperador, e ficou conhecida como a “Estrada da
Maioridade”, porém a inauguracao da obra ndo significou, em um
primeiro momento, que tivessem sido alcangadas plenas condicoes
de transito, pois, enquanto corriam as obras, esta estrada passou a
ser a opgao preferida pelos tropeiros e seus animais. Este uso, aliado
a deficiente conservacdo, levou-a praticamente a ser interditada
apenas dois anos apos ter sido inaugurada (LAVANDER, 2005).

Como ja foi citado anteriormente, o café chegou ao Brasil
em Belém do Para, em 1727, pelas maos de Mello Palheta. Com o
surto de desenvolvimento propiciado pela Revolugao Industrial, na
Europa, difundiu-se e estimulou-se seu consumo, tornando-se um
habito social. Isto propiciou também o acentuado desenvolvimento
econémico nas regides onde havia seu cultivo.

A partir de meados do século XIX, o café passou a ser o
principal produto de exportagdo e comegou gradativamente a
substituir a cultura canavieira, de menor rentabilidade.

A expansio cafeeira em territorio paulista ocorria em dire¢ao
contraria a0 porto do Rio de Janeiro, tornando-o cada vez mais
distante, o que dificultava o escoamento do produto. Foram criadas
varias trilhas entre o Vale do Paraiba e o litoral, através de Sio Luiz

do Paraitinga e Paraibuna, que chegavam até o porto de Sao
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Sebastido. Enquanto isso, a liga¢io com o porto de Santos era
precaria e restringia a cultura cafeeira até a localidade de Sao Joao do
Rio Claro, pois o custo do frete se tornava tao caro que inviabilizava
qualquer atividade além desta cidade. Tornava-se imperioso o
estabelecimento de uma via de comunicagao eficiente para este fim,
uma estrada de ferro.

Apbs ser instalada a Assembléia Legislativa Provincial de
Sio Paulo, em 1835, no ano seguinte, foi apresentada a esta uma
proposta formulada por uma casa comercial de Santos e seu
associado, pleiteando autorizagdo para construir uma ferrovia, na
provincia. Os proponentes eram Aguiar, Viava, Filhos &
Companhia Platt e Reid", que se dispunham a construir uma
ferrovia que, partindo de Santos, penetrasse o planalto, passando
pela capital e seguindo até Itu. O governo de Sao Paulo concedeu o
privilégio a esta Companbhia, através da Lei Provincial nimero 51 de
margo de 1836. Esta concessao, porém, foi revogada e substituida
pela Lei Provincial nimero 115 de 30 de marco de 1838, sendo

autorizada a abertura desta companhia de acordo com os termos

que seguem:

13 O estabelecimento de Aguiar, Vilva, Filhos e Cia era constituido pela esposa e pelos
filhos do Tenente Coronel Jodo Xavier da Costa Aguiar. DEBES, C (1968). A caminho
do Oeste; subsidios para a Companhia Paulista de Estradas de Ferro e das ferrovias
de S&o Paulo. Sao Paulo: Bentivegna.
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Art.1° Fica autorizado o Presidente da Provincia a conceder
carta de privilégio exclusivo a companhia de Aguiar,Viuva,
Filhos & Comp., Platt e Reid, para a factura de uma estrada
de ferro, com as seguintes condi¢des: a companhia fara
estradas de ferro, ou outras de mais moderna e perfeita
invencdo, ou canaes ou uma e outra cousa, apropriados ao
transito de carros de vapor, ou sem vapor, puchados porém
por barcos de vapor, para o transporte dos géneros e
viajantes desde a villa de Santos até as de Sao Carlos,
Constituicao, Ytu ou Porto Feliz, ou para todas estas, como
também desde a villa de Santos até a de Mogy das Cruzes,
podendo juntar o rio Parahyba ao Tieté no primeiro ponto
mais perto d’esta villa, a cidade de S.Paulo, e a villa de
santos, comeg¢ando as respectivas obras, dentro do prazo de
trés annos, e n’este mesmo declarando ao Governo da
Provincia qual a direcgdo total das obras da empresa; estes
trés annos se contardo da data da lei da Assembléia Geral,
que sancionar as disposi¢oes d’esta, que dependerem da sua
aprova¢ao (Lei provincial n°115' (1838).apud. CYRINO, 2000,
p.52).

Este empreendimento despertou o interesse e entusiasmo

daqueles que viam nele uma obra imprescindivel para alavancar o

14 BRASIL (1838). Lei provincial nimero 115 de 30 de margo de 1838.
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desenvolvimento de Sio Paulo que, naquela época, estava limitado
pelas precarias condi¢oes de conservagio da Estrada do Mar.
Frederico Fomm", sécio gerente da Casa Aguiar, Vidva, Filhos,
encomendou estudos topograficos da Serra do Mar aos irmaos De
Mornay — Alfred e Edward'. Feitos os levantamentos topograficos,
foi proposta a construgao da ferrovia a partir das encostas da serra,
em Cubatdo. Desta forma, a ligacdo entre Santos e Cubatio seria
por barcas a vapor e, no trecho de serra através de planos
inclinados, conhecidos também por sistema funicular. Para a regiao
do planalto seria adotada a linha comum de simples aderéncia usada
atualmente.

A iniciativa dos santistas, antevendo o potencial agricola de
Sao Paulo e o papel que o porto poderia desempenhar na ligagao
com a Europa, nio conseguiu superar a fase de estudos técnicos

iniciais do trecho da Serra do Mar. Frederico Fomm, na tentativa de

obter o capital necessario ao empreendimento, foi a faléncia, vindo

5 Nao existe um consenso entre os autores estudados quanto & nacionalidade deste
engenheiro: se alemdo, austriaco, belga, franco-prussiano ou inglés. Tratava-se de um
cidaddo europeu estabelecido em Santos e casado com D? Barbara da Costa Aguiar,
filha de Jodo Xavier da Costa Aguiar.

16 Alfred e seu irmdo gémeo Edward, engenheiros ingleses, conseguiram a concessio
em 1852 para a construgdo da segunda estrada de ferro do Brasil a “Recife and Sdo
Francisco Company”, por possuirem o conhecimento do sistema de maquinas a vapor
fixas que tracionavam vagonetas de carvdo em linha de grandes rampas na Inglaterra.
Apesar de possivelmente ambos serem engenheiros, apenas Alfred era reconhecido
como tal.
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a falecer em 1847. Sua vitva, D* Barbara, guardou os estudos e mais
tarde cedeu-os ao Marqués de Monte Alegre, presidente da
provincia de Sao Paulo. Apesar de ter obtido a concessao ferroviaria
entre Santos e Sao Joao do Rio Claro, nao conseguiu suficiente
arrecadacdo de capital para levar adiante tal empreitada. O Marqués
de Monte Alegre, de posse dos estudos feitos por De Mornay,
cedeu-os ao entao Visconde de Maua. Este, por sua vez, visto a
grandiosidade do empreendimento, encomendou novos estudos
mais detalhados ao engenheiro inglés Robert Milligan, com quem
tinha trabalhado na primeira ferrovia brasileira entre 1852 e 1854.

A concessao definitiva para a transposi¢ao da Serra do Mar
e consequente ligagdo do porto de Santos, com as regides
produtoras agricolas do interior de Sao Paulo, foi dada em 1856, ao
Bario de Maud, ao Marqués de Monte Alegre, que pertencera ao
Governo Imperial durante o governo do gabinete de ministros de
1849, e a José Antonio Pimenta Bueno, o Marqués de Sio Vicente,
que era conselheiro juridico do préprio Imperador e um dos
principais politicos paulistas na corte. Esta concessao se deu através
do decreto Imperial nimero 1759, de 26 de abril de 1856, com o

seguinte conteudo:

“Autoriza a incorpora¢do de huma

Companhia para constru¢do de huma Estrada de ferro
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entre a Cidade de Santos a a Villa de Jundiahy, na
Provincia de S. Paulo.

Tendo em atten¢do o que Me representam o
Marquez de Mont’Alegre, o Conselheiro José Antonio
Pimenta Bueno, e o Bario de Maua: Hei por bem
determinar o seguinte:

Art.1° - Ficdo autorizados os referidos
Cidaddos para incorporarem huma Companhia fora do
Paiz, a qual se encarregue de construir, usar e costear,
mediante as condi¢Ges a que se refere o Artigo seguinte,
huma Estrada de ferro, que, partindo das vizinhangas da
Cidade de Santos, onde for mais conveniente, se
approxime da de S. Paulo e se dirija a Villa de Jundiahy
na respectiva Provincia.

Art.2° - A sobredita Companhia, se for
incorporada na conformidade do Decreto N° 838 de 17
de setembro de 18557, e das condi¢bes que com este
baixdo, assignadas pelo Ministro e Secretario d’Estado
dos serdo  concedidos 0s

Negocios do Império,

privilégios e favores constantes das mesmas condigdes.

7 Decreto Imperial nimero 838: “Autoriza 0 Governo a conceder favores & Companhia
que no intervalo das se¢bes do Corpo Legislativo tomar por empreza uma estrada de
ferro entre a cidade de Santos a Sdo Jodo do Rio Claro, na Provincia de Sdo Paulo”
(apud: CYRINO, 2000, p.67).
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Luiz Pedreira do Couto Ferraz, do Meu Conselho,
Ministro e Secretario d’Estado dos Negocios do Império
assim a tenha e faca executat.
Paliacio do Rio de Janeiro em vinte e seis de Abril de mil
oitocentos cincoenta e seis, trigésimo quinto da Independéncia e
do Império.
Com a rubrica de Sua Majestade o Imperador, Luiz Pedreira do

(Decreto Imperial n°1.75918  (1856).apud:
LAVANDER, 2005, p. 106).

Couto Ferraz”

A concessdao, com prazo de noventa anos, previa também
uma zona de privilégio de cinco léguas, equivalente a 30 km", para
cada lado da via, isen¢do de impostos na importa¢ao de materiais
necessarios a implantagdo da linha férrea, desapropriagio de
terrenos necessarios a construcdo, exploragdo de minas  que
estivessem dentro da zona de privilégio e principalmente juros de
7% sobre o capital investido.

O privilégio outorgado a Maua e a seus associados impunha-

lhes a obrigacao de incorporarem a companhia destinada a construir

a estrada dentro de dois anos, prazo esse que veio a ser acrescido,

8 BRASIL (1856). Decreto Imperial nimero 1.759 de 26 de abril de 1856. S&o Paulo.
® Na bibliografia consultada este nimero, embora elevado, varia entre 30 e 33km, ndo
sendo feitas referéncias menores que cinco léguas. Uma légua equivale a 6,6 km.
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posteriormente, de mais dois anos™’. As obras deveriam ser iniciadas
num maximo de dois anos a contar da aprovacao dos estatutos da
sociedade e estar concluidas ao fim de doze, da data da concessio.
Dentre as vantagens conferidas, constava o privilégio de, em
igualdade de condigao, prolongar suas linhas de Jundiahy até Rio

Claro, ou outro ponto, ou construir outras linhas de ferro em

seguimento da estrada contratada, ou pontos dela.
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11.04. Certificado de compra de agées da Sdo Paulo Railway. Fonte: Terra

(2002).

2 O Decreto n° 2124 de 13 de marco de 1858 prorrogou por dois anos “o prazo para a
formacdo da companhia da Estrada de ferro de Santos a Jundiahy na Provincia de S.
Paulo” (apud. DEBES, op. cit. p. 35).
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De posse da concessio para a estrada de ferro e das
vantagens oferecidas pelos governos (Imperial e Provincial), o Barao
de Maua buscou, em Londres, levantar o capital necessario a
concretizagao da idéia. Os novos estudos da Serra do Mar, que
Maua encomendara, foram levados a Inglaterra pelo seu soécio e
representante financeiro em Londres, Joao Henrique Reynell de
Castro, encarregado de angariar os fundos para a construgao da
estrada. Foram submetidos a apreciagio do engenheiro James
Brunlees, presidente do Instituto de Engenharia Civil da Gra-
Bretanha, para a realizagdo de or¢amentos e o projeto conclusivo. O
especialista britanico, por sua vez, designou o engenheiro Daniel M.
Fox para realizar o levantamento completo da estrada.

Daniel Mackinson Fox (1830-1918) materializou o sonho de
Irineu Evangelista de Souza, estabelecendo a ligagao ferroviaria
entre o litoral e o planalto paulista. Fox chegara ao Brasil em 1856,
encarregado de proceder aos levantamentos para a implantagao da
“The Sio Paulo Railway Company”, tendo em conta, inclusive, os
estudos antes efetuados por Alfred de Mornay, que esbogara o
projeto pioneiro da ligacdo, através da Serra de Paranapiacaba. Fox
deveria proceder nio s6 a escolha, como determinar o trajeto e

projetar a construcao, vencendo a Serra do Mar. Indicou o melhor

sistema para que as composi¢cOes ultrapassassem os obstaculos



Economia cafeeira e ferrovia

naturais da serra, imaginando um mecanismo de ‘cabos de aco’ que,
segundo Schoppa (2004), apés cem anos de continuo e perfeito
trabalho, permaneceu em uso com um relevante indice de
seguranca. Este seu esquema, muito combatido a principio,
prevaleceu e provou sua eficiéncia. Em 1858, voltou a Inglaterra,
retornando ao Brasil no ano seguinte para chefiar as obras de
constru¢ao da estrada, ja4 na qualidade de engenheiro chefe
residente.

Em 06 de junho de 1860, o governo Imperial aprovara os
artigos da Associagao da Companhia da Estrada de Ferro de Santos
a Jundiahy, elaborados na cidade de Londres, pelos organizadores
da mesma, com o nome oficial de The San Paulo (Brazilian) Railway
Company Ltd”. Os estatutos da Companhia totalizaram vinte e
nove capitulos e 264 artigos, sendo seu primeiro presidente Mr.
Robert A. Heath e tendo, como principais acionistas: Richard
Carruthers, com 300 agoes; Joao Henrique Reynell de Castro, 4390 e

Alexander Donald Mac Gregor, 10500. Figuravam ainda nesta lista,

! Para saber mais a respeito desta Empresa, consultar: CYRINOF. (2000) Café,
Ferrovia e Argila:a historia da implantacao e consolidacdo da empresa The San Paulo
(Brazilian) Railway Company Ltd. Sdo Paulo, FAUUSP; GUNN, P. (1989). A Séo Paulo
Railway: As formas de concessdo e encampagdo. In: Encontro Nacional da ANPUR, 3,
Aguas de Sao Pedro; PETRATTI, P. (2000). A Instituicdo da S&o Paulo Railway. So
Paulo: Kids Producdes Graficas; Revista Engineering, 11 de marco de 1870, v. 9. p.
156 e Jornal do Commercio, Rio de Janeiro, 30 e 31 de margo de 1900.
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porém como soécios minoritarios: George Peabody e Sir Isaac
Goldsmid, ambos com 100 ac¢bes; Henri Louis Bischoffsheim, 200;
Ansell Mayer, 348; William Gladstone, 400; Benjamim Cohen,1000
e o Bardo Lionel de Rothschild, a principio também com 1000
acoes. (CALDEIRA, 1995). O custo de cada agao fora de vinte libras,
no inicio da Companhia (11.04). Os compradores de a¢Oes, na época
de sua fundagdao, ndo obtiveram somente grandes retornos de
capital, todo ano pelos dividendos, mas tinham também grandes
lucros com a revenda de suas ag¢oes. Os lucros do segundo semestre
de 1867 alcancaram a soma de 29.000 libras (GRAHAM, 1973).

Além destes, havia outros nobres e cavalheiros, ¢ também
comerciantes ingleses, que negociavam com o Brasil. Ao todo, 483
nomes, que tomaram todas as agdes no momento do langcamento. O
proprio Bardo de Maua nao era acionista, por ser concessionario da
estrada, por isso ele nao deveria ter papéis em seu nome.

Depois de estabelecida a SPR, iniciaram-se as obras daquela
que seria a primeira ferrovia paulista. O trecho mais dificil a ser
vencido era a escarpa da Serra do Mar, com 800 metros de desnivel,
o que exigiu grandes movimentagoes de terras, em uma distancia de
aproximadamente oito km.

A solugao encontrada pelos engenheiros britanicos foi a

criagdo de quatro planos inclinados (1.05), onde os trens eram
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puxados por um sistema de cabos de ago conhecido por “fail-end”,
tracionados por maquinas a vapor fixas, com carga maxima de 60
toneladas numa extremidade e 30 toneladas na outra, em direciao ao
litoral. Os cabos de aco, por sua vez, eram presos a um carro-breque
denominado “serra-breque” ou “locobreque”, dotado de freio tipo

tenazes que ‘mordiam’ os trilhos em caso de emergéncia.
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11. 05. Esquema dos planos inclinados. Croqui elaborado pela autora.

Este carro “serra-breque” era acoplado as composi¢bes por

meio de um dispositivo engatado em uma das extremidades do

cabo. Na outra extremidade havia outra composi¢ao, mas em

patamar diferente. Enquanto uma composi¢ao iniciava a subida pelo
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recolhimento do cabo esticado, outra comecava a descer fazendo a
operag¢ao inversa, ambas no mesmo plano inclinado. Exatamente na
metade do plano, a via férrea bifurcava-se para permitir o
cruzamento dos trens (IL06). A operacio do sistema funicular
comegava entao com a sincronia de posicionamento dos trens nos
patamares inferior (Piacagiiera) e superior (Alto da Serra, atual
Paranapiacaba).

O movimento era dado aos trens por meio de quatro
maquinas fixas implantadas na serra. Essas maquinas sao da fabrica

William Fairbairn & Sons, de Manchester.

— PCSLEEI N
G W =
Patamar inferior ,_}@;g‘@f-“ Patamar superior
d_——F"ﬂ__d____F__F.
4 trilhos
2 trilhos & Trem descendg ————— —
e ,l, 3 e A LT LT Ty 2 —“xj;__ o
—_— é' —E == A ;h““:_'t— _',_, =
- B = Trem subindo
Cabine

de Manobra

3 trilhos N —] Casa de
Caldeiras |."“'i|""| gul Magquinas

I1. 06. Cruzamento da linha férrea. Fonte:Lavander, 2005.

Por meios de roldanas, subterraneamente colocadas (11.07),
passavam os cabos da casa de maquinas para os planos, onde se
desenrolavam por sobre polias, 4800 no total, com diametro de

0,225m nas curvas e 0,304m nas tangentes (PICANCO, 1884).
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O tempo necessario para a subida ou descida de cada um
dos patamares era de aproximadamente dez minutos, sendo o
percurso de serra cumprido em 50 minutos, incluindo-se paradas,
manobras e mudanca de pessoal do serrabreque.

Os trabalhos para a implanta¢do deste sistema funicular
comegaram simultaneamente nas trés secgoes de que se compunha a
estrada, a primeira de Santos a Raiz da Serra; a segunda da Raiz da
Serra a Capital e a terceira da Capital a Jundiai. O marco zero foi
estabelecido na primeira sec¢ao, onde estava localizado o convento

de Santo Anténio, no Bairro do Valongo, em Santos (1L08).

Il. 07. Casa de maquinas com roldanas subterrianeas. Fonte:Lavander, 2005.

As chuvas permanentes no trecho de serra e os constantes
desmoronamentos dificultaram e atrasaram o cronograma previsto

para a obra, fazendo com que os investidores ingleses
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considerassem exagerados os recursos solicitados pela empreiteira
contratada - Robert Sharp & Sons.

O problema das chuvas foi uma constante, tanto durante as
obras da ferrovia, quanto depois de concluidas. O alto indice
pluviométrico na serra (média anual de 3000 mm), continuou a
provocar danos e atrasos. O engenheiro chefe ja havia declarado
que, na constru¢ao da Sdo Paulo Railway, as obras de terraplanagem
estavam sujeitas a extensos e repentinos desmoronamentos e

aterramento durante a construcao.

S

11.08. Igreja e Convento de Santo Anténio do Valongo.Fonte:Lavander,2005.
Em 1868, apenas um ano apds a inauguragdo, violentas

chuvas tinham impedido seriamente a complementacio de
pequenos servicos. No ano seguinte, a linha ficou interditada ao

trafego, durante vinte e trés dias, devido ao deslizamento de terra;
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dez anos mais tarde, subitas inundagoes destruiram completamente
um plano inclinado (GRAHAM,1973). Todos esses acontecimentos
eram narrados em relatérios e encaminhados ao Presidente da
Provincia.

Comunicado de Daniel Fox para o engenheiro fiscal
Eduardo J. Moraes, via telegrama, relatava ao Presidente da
Provincia o seguinte acontecimento:

“ Estrada de Ferro Santos a Jundiahy
N°3 Sio Paulo, 7 de Janeiro de 1880
Houve dez pequenos desmoronamentos de taludes na
serra, achando-se somente desempedido o 1°Plano; a partir
da Raiz. Na 17 seccdo, de Santos a’ Raiz da Serra, as agoas
levardo o lastro debaixo dos trilhos em diversos lugares. O
seu Superintendente Fox espera poder abrir amanhd o
trafego para os trens de passageiros, ainda que nido tenha
certeza d’isso, o que s6 podera affirmar mais tarde.
Segundo a sua communicacido a chuva cahida foi de
dez polegadas inglezas ou 0,m25,(s7) em seis horas”?2
(AESP. Caixa 1, oficios divetsos).
Um meés outro relatério foi

apos esta ocorréncia,

apresentado dando conta dos estragos causados, no quarto plano

22 Este e outros comunicados, manuscritos e relatorios encontram-se no Arquivo do
Estado de Séo Paulo, (AESP). Estrada de Ferro Santos-Jundiai 1865-1890.
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inclinado, entre o viaduto da Grota Funda e o Alto da Serra, onde

“(..)

desmoronados dois grandes taludes (...)”

foram levados pelas agoas dois grandes aterros e
Em 28 de julho de 1864, com a presenca do Barao Homem
de Melo, presidente da Provincia, foi inaugurado o 1° plano
inclinado. A inauguracio oficial do trecho entre Sao Paulo e Santos
ocorreu em 06 de setembro de 1865, marcada também pelo
primeiro  acidente na  histéria  ferroviaria  paulista, um
descarrilamento de vagbes, proximo ao Rio Tamanduatei.

Mas a inauguragao oficial e solene, de abertura ao trafego
entre os dois trechos — Santos a Sao Paulo e daf a Jundial — se deu
de fato em 16 de fevereiro de 1867. No dia 14, o presidente da
provincia, Conselheiro José Tavares Bastos, acompanhado de seu
ajudante de ordens, do chefe de policia, do secretario do governo,
do primeiro superintendente da estrada Sr. James J. Aubertin, do
engenheiro fiscal Francisco Pereira Passos™, do engenheiro chefe da
constru¢ao, do engenheiro de linhas Daniel M. Fox, do consul

inglés Mr Burton e muitas outras personalidades partiram de Sao

2 Em oficio enviado em 23 de dezembro de 1865 ao Presidente da Provincia, Sr Dr
Jodo da Silva Gama, foi comunicado que, a partir do dia seis do corrente, Francisco
Pereira Passos passa a exercer o cargo de engenheiro fiscal da Estrada de Ferro de
Santos a Jundiahy. (AESP). Caixa vinte e sete, oficios diversos. Pereira Passos, foi
membro da “Institution of Civil Engineers” de Londres, e anos depois realizaria as
reformas urbanas no Rio de Janeiro. Revista Engineering. v. 3. 1867.
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Paulo no trem inaugural, sentido a Jundiaif, gastando no percurso 2
horas e 30 minutos. A comitiva, porém, retornou a capital no
mesmo dia, para, no seguinte, empreender a viagem até Santos, o
que levou 5 horas, devido as importantes paradas na serra.

A efetivagao dessa via que rompeu o isolamento do planalto,
em rela¢do ao litoral, foi um fator de grande relevancia pelo elevado
desenvolvimento que se verificaria, a partir de entdao, na produgao
agricola no interior da provincia de Sao Paulo e também do préprio
porto de Santos que, com o impulso da cultura cafeeira, passaria a
ser um dos mais destacados na América Latina (KUHL, 1998).

Diante do crescimento da economia paulista e das
exportacoes pelo porto de Santos, a SPR empreendeu a duplicagiao
de toda a sua linha tronco, na serra e no planalto, entre 1896 e 1901,
e construiu um novo sistema funicular de maior capacidade. As
obras foram feitas em ritmo acelerado em todas as suas frentes,
tendo sido concluidas, por volta de 1900, e inauguradas no ano
seguinte. O novo sistema funicular da serra, a partit de entdo
conhecido como “Serra Nova”, era considerado uma maravilha
tecnolégica. Graham denomina a construgao dessa estrada como
sendo um monumento da engenharia do século XIX. Relatos de
engenheiros e viajantes da época proclamavam as maravilhas da

engenharia britanica.

61

Alto da serra h

5° patamar

0.00

Piassaguerah

Inclinacéo 8%

Il. 09. Esquema dos novos planos inclinados com cinco patamares.Croqui
elaborado pela autora.

Nesse curto trecho de linha, apenas dez quilémetros,
contam-se nao menos do que setenta e nove bueiros e pontilhoes,
com 14.154 m? de alvenaria, cinqienta e oito muralhas de arrimo
(I.10) medindo, na extensio total, 2.755 metros lineares e §2.906 m?
de alvenaria, dezoito pontes e viadutos com comprimento total de
1.477m, pesando o ferro 3.947 toneladas, treze tuneis com
comprimento total de 1.350 m (PINTO, 1977).

Ribeiro (2002), descreve a estrada de ferro inglesa como um

‘monumento grandioso da indudstria moderna’, onde:
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“Na serra de Santos a obra do homem esta em harmonia

com a terra em que assenta; a pujanga previdente da arte

mostra-se digna da magnitude ameacadora da natureza”.

11.10. T1nel e vista parcial dos Novos Planos Inclinados da Serra e da casa
de maquinas do 3° patamar dos Antigos Planos Inclinados. Onde se vé a
grande muralha de arrimo, logo abaixo as canaletas coletoras e dois tdneis.

Fonte: Mazzoco, 2005.

E denomina o Viaduto da Grota Funda como ‘simplesmente uma
maravilha, a vitéria do atrevimento sobre a enormidade, do ferro
sobre o vazio, da célula cerebral sobre a natureza bruta’.

Os trens trafegavam por cinco planos inclinados (1L.09) entre

Paranapiacaba e Piagagiiera, rebocados por locomotivas a vapor
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especiais chamadas “loco-breques”. A linha duplicada construida
desenvolvia-se em aproximadamente dez quilémetros, vencendo o
desnivel com cinco planos inclinados de cerca de dois quilémetros
cada um, com uma declividade de oito por cento, havendo
patamares intermediarios, onde se encontravam instaladas as
maquinas fixas de tracio do funicular (I1.12); o raio minimo das
curvas na serra era de 600 m. As cinco inclina¢des, cada uma com
casa de maquinas e caldeiras, trabalhavam simultaneamente. Deste
modo, a tragdo era realizada através das maquinas fixas a vapor,

sendo cada uma colocada, subterraneamente, em cada patamar.

pich

¥ % (R

II. 11. Chave de sinais. Imagem: Gléuci Homna, 1999.

No final do ano de 1899, a totalidade das

obras de
duplicacao da linha, de Santos até a Raiz da Serra e do Alto da Serra
até Jundiaf, haviam sido completadas; os novos planos inclinados

somente seriam abertos ao trafego no ano seguinte, em 1900. Ao
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duplicar a sua linha tronco, a SPR instalou o mais extenso sistema
de sinalizagdo mecanica do Brasil, na época, dotando todas as
estacoes de cabines de chaves e sinais (I1.11).

A partir do inicio da operagao da nova linha da SPR, durante
a superintendéncia de William Speers, foram mantidos dois turnos
de servico na Serra Nova e um turno na Serra Velha, empregando-
se 1400 homens e gastando 28.000 toneladas de carvao por ano, s6
neste trecho. A Serra Velha continuou operando apenas para carga
(MAZZOCO, 2005).

A comparacdo entre os dois sistemas, batizados de Serra
Velha e Serra Nova, pode ser melhor compreendida através do

quadro 3.
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Serra Velha ou 1° Sistema

funicular

Serrta Nova ou 2° Sistema

funicular

Inauguracao: 1867

Extensao: 8Km

Declividade: rampas de 10% e
declive de 762 metros

Sistema:  cabos  simples, 4
maquinas fixas a vapor, 1 no alto
de cada plano inclinado.

Viagens: média diaria de 48,7
Transporte: média diaria de 2432
ton. acima e 1857 ton. abaixo
Tempo: 50 minutos, incluindo

paradas, manobras e mudanga de

pessoal.

Inauguracao: 1901

Extensao: 10Km

Declividade: rampas de 8% e
declive de 796 metros

Sistema: cabos sem fim, 5
maquinas fixas a vapor, 1 no alto
de cada plano inclinado.
Viagens: média diaria de 114,6
Transporte: média diaria de
11.747 ton. acima e 9521 ton.
abaixo

Tempo: 35 minutos, incluindo
paradas, manobras e mudanga de

pessoal.

Quadro 3. Quadro compatrativo entre os dois sistemas funiculares.

Fonte: Organizado a partir de dados fornecidos por Mazzoco, 2005.

A SPR foi, até 1930, a tnica ligagao ferroviaria de Sao Paulo

com Santos, constituindo assim um gargalo obrigatério de passagem

de quase tudo quanto entrava ou safa pelo porto de Santos.




Economia cafeeira e ferrovia

IL. 12. Terceira casa de maquina mlatada na setra. Fonte: Lavander, 2005.

Durante as primeiras décadas do século XX, a SPR
procurou manter seu bom desempenho, tornando-se uma referéncia
em termos de eficiéncia dentre as ferrovias brasileiras. Sua
administracdo e opera¢ao eram tipicamente inglesas, refletidas no
estilo impecavel de suas estagdoes e locomotivas e na aparéncia de
seus funcionarios. A operagdo era pontual, como nas melhores

ferrovias britanicas.

A inauguracio da linha da SPR, ligando Santos a Jundiai, foi
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um marco efetivo do inicio de um sistema ferroviario que, em
pouco tempo, se estendeu por grande parte da entdo provincia de
Sao Paulo.

A extensio comecou na cidade de Campinas quando esta
passou a representar o ponto chave do transporte do café. A idéia
inicial era que os trilhos da SPR deveriam ultrapassar Jundiai e
chegar até Campinas. A propria Companhia Inglesa tinha a
preferéncia para construir esse prolongamento, mas nio
demonstrava interesse em fazé-lo, uma vez que era a grande
monopolizadora do transporte para o movimentado porto de
Santos. Nao sendo mais possivel esperar qualquer iniciativa desta
companhia, coube a fazendeiros e capitalistas de Sao Paulo levar os
trilhos adiante para as areas que, na época, ja vinham sendo
dominadas pelos cafezais.

A Companhia Paulista de Estrada de Ferro de Jundiai a
Campinas surgiu da iniciativa empreendida por Saldanha Marinho,
entdao presidente da provincia de Sao Paulo. Em seu discurso na
Assembléia Legislativa que se instalou em 02 de fevereiro de 1868,
declarou:

“E o primeito exemplo desta ordem, no pafs. E a

primeira companhia brasileira que, em ponto tio elevado,

abstrai de capitais estranhos e se liberta do jugo comercial
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estrangeiro. F de fato um alcance enorme para o futuro”
(DEBES, 1968).

A Paulista, como ficou conhecida esta Companhia, nasceu
principalmente dos interesses de fazendeiros™ do centro oeste e do
oeste do estado, vinculados ao café, sendo a primeira estrada de
ferro paulista onde o capital era nacional e originario, em sua grande
parte, da riqueza gerada pelo café, em Sao Paulo.

Em maio de 1869, foi firmado o contrato entre o governo
provincial e a Companhia Paulista e, em agosto do mesmo ano, uma
resolucao legislativa autorizava o governo Imperial a conceder a Cia
Paulista favores e isencoes nos mesmos moldes do contrato da SPR.
As obras da via, também de bitola larga, de 1,60m, foram iniciadas
em mar¢o de 1870 e sua inaugurag¢do se deu em 11 de agosto de
1872.

A malha ferroviaria de Siao Paulo foi se constituindo a

das das localidades

medida conveniéncias e  aspiragdes
imediatamente interessadas, que se movimentaram para a realizacao
de ‘suas’ estradas de ferro, de acordo com as propor¢oes de seus

meios de agdo. Neste sentido trés companhias se organizaram, com

4 Alguns nomes associados a Cia Paulista: Os Bardes de ltapetininga, de Limeira, de
Piracicaba, de Cascalho, de Tieté, de Atibaia, de Souza Queiroz, de Sdo Jodo do Rio
Claro, de Antonina e de ltatiba; Conde do Pinhal; os Viscondes de Vergueiro e de
Indaiatuba, Martinho Prado, Luiz Anténio de Souza Barros, os irmdos Souza Aranha,
Antdnio Pompeu de Camargo, Floriano de Camargo Penteado.
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pequeno intervalo de tempo. E o caso da Ituana (1873), ligando Ttu
a Jundiaf; Mogiana (1875), ligando Campinas — Jaguariuna — Mogi
Mirim; e a Sorocabana (1875), ligando Sao Paulo a Sorocaba.

Tal como ocorrera anteriormente, entendia-se que nao
convinha a ferrovia se deter em Jundiai e naquele momento julgava-
se que ela também nao deveria deter-se em Campinas.

De todas as companhias que se constituiram em Sao Paulo,
na segunda fase do desenvolvimento ferroviario, foi a Mogiana a
que construiu a maior extensao de linhas férreas no territério
paulista, sendo a primeira a atingir as divisas de Sao Paulo.

O monopdlio da SPR seria quebrado na década de 30, com a
construcio da linha Mairinque a Santos, por um ramal da
Sorocabana, com bitola de 1,00m, que veio tirar a economia paulista
da dependéncia absoluta dos planos inclinados da Serra do Mar,
antes mesmo de vencida a concessio inglesa.

Esta quebra de monopodlio talvez ja estivesse sendo
articulada muito tempo antes, uma vez que o superintendente
William Speers se manifestou contrario a todo e qualquer tipo de
empreendimento neste sentido e encaminhou um relatério, em 19
de abril de 1890, ao engenheiro fiscal da estrada de ferro, na pessoa
do Sr. Dr. Zézimo Barroso, para que este tomasse ciéncia da

posi¢ao da companbhia.
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“‘Embora nido tendo conhecimento algum official de
planos de estrada de ferro para Santos, a partirem da
linha Mogyana, da linha Paulista, da Linha Ituana, ou da
linha Sorocabana, ou mesmo sem ligacdo alguma com
aquellas linhas, sou forcado a renovar os protestos que
tenho feito, para salvaguardar os interesses da estrada de
ferro de Santos a’ Jundiahy, a fim de que ndo se entenda
que esta Companhia aceita taes planos de estradas de
ferro. (...) esta superintendéncia declarou protestar
contra quaesquer concessoes de estradas de ferro para o
porto de Santos, para haver perdas e damnos que do
facto da concessao resultarem a” Companbhia.
Apresso-me hoje a rememorar aquelle e outros protestos
ulteriores; e a accrescentar que vou dar communicac¢io
deste novo protesto a’ Directoria em Londres para agir,
pelo modo que julgar mais atil, na defesa de seus
interesses.(...)”.25
O desenvolvimento das estradas de ferro em Siao Paulo nio
obedeceu a um plano previamente delineado; as malhas da grande

rede de viacdo foram sendo concebidas dia a dia, atendendo a

interesses particulares sem nenhuma preocupag¢ao de conjunto, nem

% Manuscrito, fonte: Arquivo do Estado de S&o Paulo. Estrada de Ferro Santos-Jundiai
1865-1890. Caixa vinte e sete. Oficios diversos.
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sistema de coordenacdo de partes. Havia varia¢ao de bitolas: a SPR
e o tronco principal da Paulista tinham bitola larga (1,60m) e, as
demais linhas, bitola estreita (0,60 ou 1,00m). Eram verdadeiras
estradas ‘cata-café’ na denominacio de MATOS (1990), servindo aos
interesses das fazendas de uma determinada regiao.

Outras linhas e ramais foram surgindo concomitantemente:
“Estrada de Ferro Araraquarense”, “Estrada de Ferro Sio Paulo —
Minas”, “Estrada de Ferro Noroeste do Brasil”, entre outras.® A
elaboragao dos tragados nem sempre levava em conta as condig¢oes
geograficas dos sitios, obedecendo sim, na maior parte das vezes,
aos Interesses de politicos e das companhias que obtivessem a

concessao, que inclufa terrenos e operagao (MAZZOCO, 2005).

% Para maiores informacdes sobre as estradas de ferro de Sao Paulo consultar: DEBES,
op. cit.; GHIRARDELLO, N. (1999) A beira da linha: formacdes urbanas da Noroeste
Paulista. Sdo Paulo:UNESP; MATOS, 0. (1990). Café e ferrovias: a evolugdo ferroviaria
de S&o Paulo e o desenvolvimento da cultura cafeeira. Campinas: Pontes;
PASCOALICK, R. (1941). Uma ferrovia paulista, a Sorocabana. Revista do Arquivo
Municipal, S8o Paulo; SAES, F.AM. (1981). As ferrovias de S&o Paulo: 1870-1940. Séo
Paulo: Hucitec; SHOPPA, R. (2004). 150 anos do trem no Brasil. Sdo Paulo:Vianapole
Design.
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Essa profusio de ferrovias (1.13), segundo Kiihl (1998), foi a
responsavel pela integracao de grande parte do territério paulista ao
surto de desenvolvimento econémico que tornou o estado de Sio
Paulo o principal centro produtor e exportador de café.
Anteriormente, muitas cidades estavam isoladas da dinamica da
economia, devido ao excessivo custo do transporte de mercadorias
por muares.

A construcao da Siao Paulo Railway levou vida nova ao
planalto paulista. A facilidade e a velocidade dadas ao transporte de
carga e passageiro modificaram a paisagem do interior e deram
incentivos ao desenvolvimento economico do estado. A produgao
agricola se estendeu por todo o interior e as estagoes da linha férrea
passaram a ser pontos de convergéncia de produtos e pessoas das
areas circunvizinhas, alterando o tragado original dos caminhos
(FERREIRA, 1988).

Isto conferia ao local das estagdes a oportunidade de
assumir uma modesta fungao regional. Pequenos povoados, as vezes
quase insignificantes, surgiram em torno das esta¢oes, entre fins do
século XIX e inicio do XX. Affonso Freitas cita, entre outros, como
‘povoagdes’ Sao Caetano (atual Sio Caetano do Sul), Estacio Sio

Bernardo (Santo André), Ribeirao Pires, Rio Grande da Serra e Alto
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da Serra (Paranapiacaba). Freitas® (1906), apud LANGENBUCH,
1971, p.105. Novas ferrovias, como dito anteriormente, foram
construidas pelo interior do estado, tendo, como origem, a SPR,
transformando esta via no principal corredor de circulagao de toda a
demanda de exportagao e importagao de Sao Paulo.

No final do século XIX e inicio do XX, os ‘povoados-
estagoes’ passaram a ser ocupados por pequenas industrias. Na
regiao do ABC paulista, as industrias que se estabeleceram ao longo
da linha férrea foram: a General Motors, em Sio Caetano do Sul;
Moinhos Sao Jorge, Valisere Téxtil, Rhodia Quimica, Philips
Iluminagao, Pirelli Pneus, em Santo André; Cofap e Isan, no distrito
de Capuava; TRW e Porcelanas Schmidt, em Maua.

Desses povoados que se formaram ao longo dos trilhos,
todos se tornaram grandes cidades que se conurbaram e fazem parte
da Regido Metropolitana de Sio Paulo. Porém, o mais singular
deles ¢, sem duavida, a vila construida pela companhia inglesa “The
Sao Paulo Railway Co”, para abrigar parte de seus funcionarios. Esta
vila localiza-se ao sul do municipio de Santo André, distante da

capital Sao Paulo 51 km e ¢, a respeito dela que trataremos a seguir

" FREITAS, A.A. Geographia do Estado de So Paulo. apud LANGENBUCH, J.R. A
estruturacdo da Grande S&o Paulo. Estudo de geografia urbana. Rio de Janeiro: Instituto
Brasileiro de geografia, 1971.
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3.1 Origem da Vila Ferroviaria de Paranapiacaba

A origem da Vila de Paranapiacaba esta intrinsecamente
ligada a constru¢ao daquela que seria a primeira companhia
ferroviaria a fixar trilhos no Estado de Sido Paulo, a inglesa Sao
Paulo Railway (SPR). Esta construiu uma linha férrea que, cortando
a Serra do Mar, desbravou a Mata Atlantica e encurtou distancias.
Sua principal finalidade foi o transporte do café a partir da cidade de
Jundiai para o porto de Santos. Para tanto, sua constru¢ao no trecho
de serra foi a mais dificil de ser executada e demandou a mao-de-
obra de muitos trabalhadores, tornando-se necessaria a constituicao
de acampamentos préximos as obras para abrigo dos mesmos. O
local escolhido pela companhia inglesa Sao Paulo Railway para a
instalagio do pessoal técnico operacional e administrativo do
sistema ferroviario foi um vale circundado por morros e recebeu o
nome de Alto da Serra'.

Aziz  Ab’Saber

Segundo o gedgrafo (1985), uma

consideragao importante do Alto da Serra é a sua posi¢aio em um

alvéolo colinoso entre um colar de pequenas serranias seguida pelo

! No dia 15 de junho de 1945, a estagdo do Alto da Serra passou a denominar-se
Paranapiacaba, de acordo com o que deliberou o Departamento de Estradas de
Rodagem e o Conselho Nacional de Geografia (GAIARSA, 1968.p.10).
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paredio da Serra do Mar com seus espordes, onde a serra se
apresenta como se fosse num compartimento especial do Planalto
Atlantico, muito préximo dos espordes da serra e de suas escarpas.
Assim sendo, o local onde foi inserida a vila ferroviaria controla trés
regioes: a Serra e seus respectivos esporoes, o Planalto Atlantico e
sua regiao serrana florestal. Em funcdo desta situagdo, no bordo
assimétrico do planalto e muito préoximo de uma escarpa tropical, a
vila recebe o impacto quase constante de nevoeiros.
“As vezes despertava dentro inteirinha das nuvens.
Demorava desembaracar-se dos véus. Havia porém dias
claros, logo cheios de chuva, ou mesmo de sol e de
chuva. Outros, eram meias jornadas limpidas de azul,
nunca entretanto 24 horas estaveis” (FERRAZ, 1975).

A escolha desse local pela SPR também se deu pelo fato de
ser ali o dltimo platd da Serra do Mar a apresentar uma topografia
menos acidentada em relagao as escarpas da serra, configurando-se
num terreno plano nas proximidades de onde seria implantada a
futura estrada de ferro, elevando-se de forma mais acentuada a
medida que se aproxima da encosta da serra e por oferecer
condi¢oes basicas de existéncia com abundancia de fontes de
energia como a madeira nativa para carvao combustivel, 4gua para

abastecimento e posteriormente facil acesso ao porto e a capital pela
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linha férrea.

Paranapiacaba possui um rico sistema hidrico, dividido em
trés sub-bacias hidrograficas pertencentes aos rios Grande, Pequeno
e Mogi. A bacia do rio Mogi esta voltada para a vertente maritima
da Serra do Mar, cujas nascentes se encontram proximas a vila. O
rio Grande, um dos principais contribuintes da represa Billings, tem
suas nascentes nas matas do entorno da Vila de Paranapiacaba, nos
contrafortes da Serra do Mar, em cotas acima de 800m; suas aguas
escoam para o oceano Atlantico. O rio Pequeno também apresenta
suas nascentes em cotas superiores aos 800m, porém, elas nao se
aproximam das vertentes da Serra do Mar. E também um dos
bragos formadores da represa Billings’. A Vila de Paranapiacaba
abrange uma area de cerca de 32,6 ha. (COSTA F°, 2005).

Escolhido o sitio e iniciadas as obras (11.01), os relatotios dos
engenheiros fiscais do governo informam sobre cerca de cinco mil
homens livres’ que participaram da construgio da ferrovia. O
engenheiro Daniel Fox, ao analisar as dificuldades em conseguir

mao-de-obra livre para a construgdo da ferrovia em Sio Paulo,

2 Sumério de dados: Paranapiacaba e Parque Andreense ano base 2004. Prefeitura
Municipal de Santo André, 2005.

% Segundo as clausulas contratuais da SPR, constante do Decreto Imperial n® 1759, de
26 de abril de 1852, a Companhia se obrigava “a ndo possuir escravos, a ndo empregar
no servigo da construcdo da estrada de ferro sendo pessoas livres”. Revista Ferrovia, N°
340, S&o Paulo, julho de 1964.
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assinalou a sua escassez e o fato de ser constituida de trabalhadores
de origem portuguesa. Prosseguiu dizendo que os unicos artesaos
com quem poderia contar, pela qualidade do trabalho, seriam os
estrangeiros, imigrantes portugueses, italianos, espanhdis e alemaes,
sendo indispensavel contratar especialistas ingleses para os assuntos
técnicos da ferrovia (MAZZOCO, 2005). Esses imigrantes foram
contratados para derrubar as matas e movimentar terras, bem como
para construir o sistema funicular com os planos inclinados e seus
respectivos patamares.

Durante os trabalhos de preparacao do leito e implantacao
da linha férrea no topo da Serra do Mar, os trabalhadores ficaram
acampados em abrigos de pau-a-pique. Alto da Serra surgiu em
meio a constru¢ao desta primeira ferrovia paulista, como canteiro de
obras para a implantagao da ferrovia no trecho da serra, instalado
em 1861, reunindo equipamentos e depositos ferroviarios e as
habitagoes provisorias dos operarios.

Embora pensada como um acampamento temporario, o
funcionamento do maquinario do sistema funicular e os trabalhos
de manutengdo do trecho da Serra do Mar acabaram por determinar
a permanéncia de um grande contingente de operarios no Alto da

Serra, e a SPR, ao inaugurar o trafego de trens entre Sdo Paulo e
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Santos, em 1867, se viu obrigada a manter no local esses
trabalhadores que, até entdo, continuavam acampados.

A Vila Ferroviaria de Paranapiacaba comecou a ser
implantada a partir da década de 1860, em decorréncia da
construcao da ferrovia. A constituicao e expansao do nucleo urbano
de Paranapiacaba se processaram  concomitantemente  a
implementagao da estrada de ferro que ligava as areas produtoras do
interior do estado, ao porto de Santos. Sua implantagdo se deu em
momentos distintos e de forma diferente em cada nucleo, sendo
eles, Varanda Velha ou Vila Velha, Parte Alta ou Motro e Vila Nova
ou Vila Martin Smith. A implantagdo desses nucleos urbanos pode
ser dividida em duas fases: o primeiro periodo, compreendido entre
1860 e 1899, corresponde a constru¢ao do primeiro sistema
funicular; o segundo abrange de 1900 a 1946, com a duplicacio da

linha férrea em toda a sua extensdo até o fim da concessao inglesa

para operacio do sistema ferroviario neste trecho.
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Il. 01. Inicio das obras dos antigos planos inclinados na Serra do Mar,

¢.1861. Mazzoco, 2005.

Para transpor os quase 800 metros de escarpa que
separavam o planalto da baixada, foi necessaria a ado¢io de um
sistema baseado em quatro planos inclinados interligados por
patamares, onde foram instaladas as maquinas fixas que acionavam
os cabos de aco que sustentavam a locomotiva e as composi¢des na

subida e descida da serra. Esse sistema foi denominado funicular e
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seu funcionamento exigiu que um numero expressivo de operarios
se estabelecesse no primeiro nicleo de povoamento.

Segundo Lemos (1986), na fase inicial da constru¢dao houve a
ocupagao dos locais hoje correspondentes a Vila Velha, a partir da
Parte Alta, por um acampamento de operarios (1L.02). Nao foi
um modelo de arruamento esta  area

implantado para

correspondente a primeira ocupagao inglesa, apenas fora
determinado um eixo principal que dava acesso aos depdsitos e
oficinas, distribuindo-se desordenadamente em torno desta rua as
construgoes dos operarios.

A segunda fase 1900/1946 ¢, de acordo com Minami (1994),
a fase de investimentos e melhoramentos caracterizada pela
duplicacao da linha férrea, pela construcao da estagao ferroviaria, de
armazéns, do mercado, do clube recreativo, da escola, do depésito
de locomotivas e marcada pela constru¢io da Vila Nova ou Vila
Martin  Smith. O projeto de implantagdo urbanistico e das
edificacoes deste novo nucleo, como extensio da Vila Velha, foi
elaborado na Inglaterra e contava com passeios, ruas principais e
secundarias e vielas sanitarias, de forma a facilitar a manutencao das
instalagoes e conservar a higiene do local. Assim era possivel efetuar

qualquer reparo sem prejuizo das ruas principais.
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I1. 02. Acampa;nento no alto da serra. 860. Fonte: Museu de Snto Ané. |
As residéncias para os funciondrios da ferrovia foram
construidas com tipologias padronizadas e hierarquizadas de acordo
com o cargo e a fun¢ido desempenhados na ferrovia. Dentro desse
planejamento, a SPR desenvolveu também um programa com
diversas atividades sociais e de lazer, conjugado com uma infra-
estrutura urbana adequada, plano de ocupagao e uso do solo, além

de possuir condigcbes sanitrias satisfatorias, uma vez que as
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moradias possufam banheiros externos ao corpo principal das casas.
As casas construidas em madeira, geralmente o pinho-de-
riga, foram recuadas em relacio ao alinhamento da rua para a
formacdo de jardins (F.01) e, mesmo aquelas dispostas em grupo,
geminadas, possuem seus espagos frontais destinados para esse fim,
o que, segundo Dixon (1978), “¢é um ideal peculiarmente inglés” que
provavelmente remonta ao perfodo da Inglaterra vitoriana onde a
casa suburbana ou de campo se tornou popular devido a
prosperidade da classe média que buscava nesse tipo de moradia-
sem opuléncia- um refugio onde pudesse manter contato com a
natureza e usufruir seu proprio jardim, longe da cidade industrial
poluida e, ao que parece, esse ideal se refletiu na Vila Martin Smith.
Esses recuos, de acordo com Castilho (1998), ndo eram
comuns no inicio do século, nem mesmo na capital. Na cidade de
Sao Paulo, somente as chacaras possuiam jardins. As habita¢des, em
geral, alinhavam-se junto ao arruamento que, por sua vez, era
definido pelas casas. Para Reis Filho (1970), ndo havia meio-termo,
as casas eram urbanas ou rurais, nio se concebendo casas urbanas
recuadas e com jardins, pois que a arquitetura residencial urbana
estava baseada em um tipo de lote com caracteristicas bastante
definidas, os terrenos

eram de pouca frente, forcando o

alongamento das constru¢oes. Durante muito tempo niao houve
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qualquer modificagado na maneira de implanta¢ao da casa no terreno,
mesmo porque, em certos casos, tal padronizaciao era fixada nas
Cartas Régias ou em posturas municipais, pelo menos até a segunda
metade do século XIX, quando comegaram a sofrer pequenas

alteragOes para um novo tipo de implantagao, o recuo lateral.

s

F. 01. Casas gelnad;ts c ecuos frontais e jr;rdins. .Foto: da autora, 2004.
Observamos, com isso, um fato peculiar de uma Companhia
particular construindo uma nova légica urbana, um novo padrao de
morar, que fol o proprio urbanismo importado da Inglaterra e
implantado na Vila Martin Smith, em Paranapiacaba, pela SPR, com
suas proprias regras e normas urbanisticas o que levanta a hipotese

de que, por ser um empreendimento privado, nao sofreu qualquer

interferéncia da legislagiao vigente, tanto municipal quanto estadual.
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O projeto, implantagdo e administragdo da Vila Ferroviaria de
Paranapiacaba fora um ato independente da SPR.

O programa de manuten¢dao de todo o empreendimento
urbano realizado pela empresa cuidou muito bem da aparéncia das
edificagdes e de seus arredores, implantando servigos de reparos e
melhoramentos periédicos, mantendo ruas e jardins bem cuidados,
além das fachadas dos edificios que recebiam frequentes pinturas.

“(...) todos cuidavam para que tudo na vila permanecesse
limpo e em ordem. Com os equipamentos e maquinarios
da ferrovia, os cuidados eram redobrados: tudo era limpo
e ndo havia graxa ou 6leo no chio préximo das maquinas
fixas. Os metais eram, constantemente polidos. Tudo
brilhava”. (Depoimento de Joaquim Pereira RITO, apud
PASSARELLI, 1989.p.15).

O cuidado era tanto que a SPR mantinha uma equipe
especial de manutencdo da vila e de suas casas, que tratava até
mesmo das roseiras na frente de cada casa, bem como da
manuten¢ao das habitagdes, sujeitando os moradores a uma
constante inspecao e invasao de privacidade (MORAIS, 2002). As
casas eram geralmente muito bem cuidadas. Nas horas de folga
faziam-se pequenos servicos de conservagao. Refugos da estrada de

ferro, pedagos de trilhos e de cabo de funicular eram matéria-prima
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para todo tipo de reparos.

Quando era preciso trocar o vidro de uma janela, construir
algo, fazer um concerto na parte elétrica ou no encanamento, era
preciso fazer uma requisi¢ao para ser logo atendido pela reparti¢ao
denominada engenharia (FERREIRA, 1988). Assim, a vila estava
sempre limpa e bem cuidada, com suas ruas arborizadas e calgadas
com os restos de carvao, depois de queimados pelas fornalhas, e as
casas eram sempre mantidas com a pintura nova.

A Vila de Paranapiacaba era como uma extensao da ferrovia,
tanto na aparéncia, como em sua administracao. As casas eram
alugadas aos operarios e nada podia ser modificado sem permissao
(SANTOS, 1981). A manutengao era feita por funcionarios da
empresa ¢ havia diversas normas para o habitar ferroviario na vila,
que, se desobedecidas, resultava em puni¢oes e até demissoes.
havia normas e

Como nio poderia deixar de ser

b
regulamentos para os trabalhos na ferrovia, estabelecidos numa
espécie de ‘cartilha’. Todo ferroviario possuia a sua. Um dos artigos
desse regulamento deveria ser seguido por maquinistas, foguistas,

brequistas e outros empregados dos planos inclinados e ditava a

seguinte norma:
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“Os feitores dos patamares devem comparecer
nas suas cabinas, de manha, meia hora antes do tempo
marcado pelo trafego para correr as viagens.

Ao feitor do Alto da Serra compete marcar a sua
chegada no relégio registrador collocado na propria
cabina; logo depois por-se-a em communicacio com 0s
demais feitores nos outros patamares, verificando assim a
presenca delles em suas respectivas cabinas; e em seguida
experimentara os aparelhos eléctricos, fazendo a
respectiva observagao no relatério diario.

Fica entendido que o feitor do Alto da Serra é
responsavel pelo fiel cumprimento deste regulamento, e
elle

qualquer irregularidade que houver sera por

immediatamente  levada ao  conhecimento  do
administrador da Serra.” (Additamento ao artigo 72 dos
Regulamentos para o servico das serras. Fonte: acervo
pessoal Adalberto Almeida).
Quem assinava tal regulamento ¢é o engenheiro inglés e
superintendente William Speers, em dezembro de 1909.
O pagamento dos funcionarios era feito em latas numeradas
para cada individuo e vinha com recompensas ou descontos, devido
as suas preocupagoes e ao zelo para com o maquinario da empresa

(MORAIS, 2002). As locomotivas primavam pela limpeza, havendo
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uma equipe especialmente para fazer tal tipo de trabalho. Os
materiais nao-ferrosos, como bronze, cobre e aluminio, estavam
sempre brilhando e os proprios funcionarios (maquinistas e
foguistas) que operavam exigiam limpeza, assim como também
procuravam colaborar, mantendo-as sempre limpas (FERREIRA,
1988).

Nem mesmo as criancas, filhos dos funcionarios da ferrovia,
escapavam a esse controle, uma vez que os boletins escolares eram
entregues primeiramente ao superintendente da ferrovia e s6 depois

a0s pais.
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3.2 Os tracados urbgnos

A histéria da forma urbana da Vila Ferroviaria de
Paranapiacaba, que enfatiza a dimensio fisica, pode ser registrada
em dois tempos: implantacio e consolidagdo e, mais tarde,
duplicacao e expansao. Como citado anteriormente, o primeiro
periodo corresponde aos primoérdios da construcao da estrada de
ferro propriamente dito, quando os operirios dessa empreitada
ficavam abrigados nos acampamentos

temporarios que se

estabeleceram tanto no alto quanto na raiz da serra (IL03).

Il. 03. Acampamento temporario dos operarios da ferrovia na raiz da serra.
1860. Fonte: Museu de Santo Andté.

76

O segundo periodo ocorreu anos mais tarde, quando a
producdo cafeeira atingiu niveis vertiginosos, sendo necessaria a
duplicagao da linha para dar vazido a exportagdo do excedente. Essa
duplicagio fez parte de um conjunto de medidas implementadas
pela SPR e abrangia nio sé o Alto da Serra, bem como toda a
extensao da linha que ia de Santos até a cidade de Jundiai.

Para nossa analise, dividimos a Vila Ferroviaria de
Paranapiacaba em trés setores (1L04) ou nucleos urbanos (Parte Alta
ou Morro, Vila Velha ou Varanda Velha e Vila Martin Smith ou Vila
Nova), de acordo com sua data provavel de implantagio e
apoiando-se nos dados historicos obtidos através da bibliografia
consultada. O Trabalho comegara a partir de dois assentamentos
urbanos com caracteristicas distintas que foram implantados no

Alto da Serra por ocasiao da construgao da primeira fase da ferrovia:

a Vila Velha e a Parte Alta.
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Na imagem ao lado esta representada toda a
Vila  Ferroviaria  de  Paranapiacaba,
circundada pela Serra do Mar e dividida
pelos trés nicleos urbanos.

Vila Martin Smith

Patio Ferroviario

Parte Alta

Vila Velha

Il. 04. Vista aérea. Fonte: Plano de desenvolvimento sustentivel da Vila de Paranapiacaba, 1997. CDRom.
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3.2.1 A Vila Velha

Na década de 1860, como ja mencionado anteriormente, o
Alto da Serra teve apenas a fun¢iao de alojamento dos trabalhadores
responsaveis pela instalagao da primeira ligacdo entre o planalto e a
Baixada Santista efetuada pelo primeiro sistema funicular, ou Serra
Velha como ficou sendo chamado, ap6s a duplicacao da linha.

Em 1864, estava pronto o primeiro trecho ligando Santos a
Sio Paulo. Trés anos mais tarde o sistema foi inaugurado em carater
provisério, com duas viagens diarias. No término destas obras,
ficaram apenas os funcionarios necessarios para a manuten¢ao dos
servigos de conservagao da ferrovia, do maquinario e das operagdes
de trafego, dando origem ao vilarejo denominado Varanda Velha ou
Vila Velha (F.02), organizado nos arredores da ferrovia. A Vila
Velha, como ¢ mais conhecida atualmente, ¢ um conjunto que
representa as edificagdes mais antigas e o local que ofereceu infra-
estrutura basica a construcdo da ferrovia, principalmente em relacao
a assisténcia médica, através do Hospital do Alto da Serra.

A implantagdo ¢ totalmente irregular quanto a lotes e ruas,
tendo algumas de suas edificagbes construidas em torno do
chamado Caminho do Hospital Velho e daquele que seria o

primeiro e unico eixo viario de fato. Aberto pelos operarios
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imigrantes, provavelmente sob alguma orientagdo inglesa, de onde
se poderia abrir o eixo estruturador e qual seria o melhor local,
porém este nucleo nio possuiu um planejamento prévio, um
tracado urbano definido. Sua implantacao deu-se de maneira fortuita
a partir desse eixo principal e ao longo dos caminhos criados no

entorno.

b ¢

F. 02. Vila Velha. Caminho do Hospital. Foto: da autra, 2004.

Em muitos casos, como por exemplo, nas cidades de
Mairinque e Carapicufba, as empresas ferroviarias concentravam
parte das casas proximas a esplanada da estagao, geralmente do lado
oposto ao seu acesso. Na Vila Velha esse modelo de implantacao

nao se aplicou, pois a distribuicao dessas primeiras moradias se fez



O urbanismo da Vila Ferrovigria de Paranapiacaba

perpendicular a linha férrea e elas se estabeleceram muito perto dos
galpdes, oficinas e depositos, facilitando dessa maneira o acesso dos
trabalhadores aos seus locais de trabalho, diminuindo o percurso e
mantendo uma inter-relacio de ambiente, trabalho e moradia.

A Vila Velha foi pensada a principio apenas como um lugar
para os equipamentos ferroviarios e de alojamento dos operadores
do sistema funicular e, portanto, ndo haveria a necessidade de um
controle urbano maior por parte dos ingleses que, nesse momento,
nao se estabeleceram na vila como uma presenca marcante,
residindo em Sao Paulo, na vila dos ingleses préxima a estagiao da
Luz. A companhia tinha suas construcdes: uma pequena estagio
provisoria, as oficinas e os depésitos construidos em tijolo e pedra e
cobertos, no primeiro momento, com folhas de ferro galvanizadas
onduladas (LEMOS,1986).

Na Vila Velha esta localizada a2 Rua Direita, considerada a
primeira rua construida na vila, local onde se estabeleceu um
pequeno comércio, como farmacia e padaria, e prestacao de servico,
como cooperativa e pensdo. A denomina¢do ‘Rua Direita’ nos
remete a cidade colonial. Toda cidade de certa importancia tinha
entdo a sua ‘Rua Direita’, geralmente em relagdo a igreja principal.
Uma das hipéteses levantadas entdo para essa nomenclatura pode

ser encontrada nos primeiros moradores dessa vila, ou seja, a grande
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maioria deles eram imigrantes portugueses. Acredita-se que, muito
provavelmente, possa ter surgido dessa influéncia tal denominacio.
A Rua Direita (F.03) foi e continua sendo o eixo estruturador da Vila

Velha.

F. 03. Rua Direita vista a partir da Parte Alta. Foto: da utora, 2004.

Aproveitando-se deste primeiro eixo, as casas foram
construidas de maneira aleatéria no sitio, sem acompanhar o eixo
principal existente, dando essa caracteristica de assentamento
espontaneo. Também ndo houve preocupagdo em se definir os
demais eixos viarios obedecendo a uma regularidade no tragcado. O
que encontramos hoje sio os mesmos caminhos que foram
estabelecidos desde a Vila Velha,

primeira ocupagdo da

permanecendo ainda como tais. As demais constru¢oes também
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foram se estabelecendo ao longo desses caminhos, como ocorreu
com a casa do médico residente, situada ao final do Caminho do
Hospital e, portanto, proximo ao complexo de enfermarias e do
proprio edificio hospitalar.

O alojamento para solteiros também ¢ um exemplo desse
tipo de ocupagdo espontanea. Na foto (F.04), o edificio esta
localizado a direita do eixo principal de quem vem da estagdo, nao
mantendo com a rua nenhuma relagdo de paralelismo, tampouco
com o caminho que se estabeleceu ao seu redor, o Caminho da Bela
Vista. Este ndo ¢ o unico conjunto existente na Vila Velha destinado
para esse fim. No Caminho do Antigo Hospital, hd dois outros
edificios apresentando as mesmas caracteristicas de simples

conjugado de porta e janela sem alpendre frontal.

F.04. Alojamento para solteiros, proximo a Rua Direita. Foto da autora, 2004.
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E na Vila Velha que também encontramos os primeiros
exemplares de moradia geminada (F.05). A adequagdo do tragado
urbano e das edificagdes no terreno podem ser entendidas como
uma solugdo que foi adotada pelos ingleses para intervir o minimo
possivel no local. Duas hipéteses, ndo excludentes, pelo contrario,
podem ser aventadas: ou essa postura foi adotada como forma de
agilizar a construg¢do ou, por ser o solo de geologia fragil, evitaram-
se grandes movimentos de terra no nucleo urbano que se
estabeleceria, construindo-se assim os alicerces em alvenaria sobre o
terreno inclinado, sem a realizacio de cortes e aterros nos lotes,
garantindo dessa maneira uma melhor estabilidade do solo. Essa
adequagao a topografia do terreno, criando platds, foi uma solugio

muito utilizada na arquitetura do movimento “Arts & Crafls’.

F.05. Primeiros exemplares de casas geminadas. Foto: da autora, 2004.
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A opgao pela estratégia de elevagio do plano de piso em
madeira esta associada a requisito de durabilidade para este
elemento do edificio que, ao ser elevado, distancia-se da umidade do
solo, nociva a integridade fisica da madeira. Ademais a pedra atenua
significativamente, em contraste com o tijolo de barro, a umidade
ascendente do solo por processo de capilaridade.

Do lugar os ingleses utilizaram apenas as pedras que
serviram de embasamento para as edifica¢oes; o restante do material
foi importado. A dificuldade de se encontrar material para
construgdo ¢ relatada por Fox:

“(..) os unicos materiais disponiveis na provincia sio

madeira, pedra, tijolos, cal e brita. Apesar de haver uma

() &

aconselhavel o pinho de riga, que pode ser obtido de

abundancia de boas madeiras nas florestas

qualquer comprimento e é muito mais facil de ser

trabalhado do que a dura madeira do Brasil. (...) No

interior ha escassez de pedras apropriadas para a
construcio”(MAZZOCO, 2005).

O ferro na forma de componentes industrializados pré-

moldados, importados da Inglaterra para serem montados no local e

devidamente tratados para enfrentar as condigdes ambientais

brasileiras, passou a ser uma alternativa largamente empregada nas
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estruturas ¢ fundagGes. A primeira estagio construida tinha sua
plataforma acabando no largo dos padeiros’, onde se inicia a Rua
Direita que, por sua vez, da acesso aos caminhos que se
estabeleceram de maneira aleatéria. Os galpdes e casas de maquinas
foram distribuidos ao longo da linha férrea e, na rua da Estacao,
estdo situadas as oficinas. A cabine de comando do quarto patamar
esta situada no inicio da descida da serra.

dois

A implantagio da Vila Velha transcorreu por

momentos distintos. O primeiro, ja relatado, passou de

acampamento para as primeiras moradias proximas — aos
equipamentos ferroviarios, como a estagdo, oficinas e depositos. O
segundo momento, ou de expansio, se deu na década de 1930,
quando foram construidas novas casas geminadas ao fim da Rua
Direita e também na Rua Rodrigues Alves (esta ligando a Vila Velha
com Vila Martin Smith); as casas foram locadas em lotes pré-
estabelecidos, mantendo o alinhamento e recuos em relagio ao
tracado existente (PLO1). Podemos afirmar que neste momento e
neste trecho da Vila Velha houve certa preocupagao em se seguir o

padrao urbano adotado na vizinha Vila Martin Smith.

4 Antes da construgdo de uma padaria na Vila Velha, a aquisicdo desse género
alimenticio se dava neste espago.
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Na planta ao lado podemos fazer uma leitura dos

principais elementos urbanos e arquitetonicos da Vila
Velha.
EdificagGes:

1) Conjunto de casas da década de 1930 (F.06)

2) Local da antiga pensdo (hoje em ruinas) (F.07)

3) Local da antiga padaria (hoje em ruinas)

4)  Alojamento para solteiros (F.09)

5) Primeiras moradias operarias (F.10)
6) Local da 1* Estagio (proviséria) (F.11)
7)  Galpdes, oficinas e dep6sitos (F.12)

8) Residéncia do médico (1863) (F.13)

9) Complexo de enfermarias e hospital (1862) (F.14)
Largos, ruas e caminhos

A) Eixo estruturador. Rua Direita (F.08)

B) Caminho do Mendes

C) Caminho da Bela Vista

D) Caminho do Hospital

E) Caminho da Estacio

F) Largo dos padeiros
G) Trilhas
H) Passarela metalica (1899)

PL 01. Planta cadastral. Vila Velha e principais pontos referenciais. Fonte: Prefeitura Municipal de Santo André, 1990. (PMSA).
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Imagens das principais edificacdes da Vila Velha

F.08. Rua Direita

— i J

. ol PRI )
F.14. Complexo de enfermarias

F.12. Gpoes e oficinas F.13. Residéncia do médico
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3.2.2 Parte Alta ou Morro

Paralelamente a formacdo da Vila Velha, outro aglomerado
urbano foi surgindo do lado oposto ao patio ferroviario, em um
terreno que apresenta uma topografia bastante acidentada: foi a
gleba concedida entdo a Bento José Rodrigues da Silva. A noticia da
construcao de uma ferrovia chamou a atengao deste proprietario de
terras em Mogi das Cruzes, que foi um dos primeiros moradores da
Parte Alta. Empreendeu a abertura de um caminho que ligava Mogi
até a vereda onde os ingleses estavam construindo a estrada de
ferro.

“Bento José, tendo chegado ao sitio, construiu um
ranchinho de pau a pique no morro, junto a rua que hoje
se denomina Rodrigues Quaresma. Requereu do governo
uma porgio do territério. Foi lhe concedida uma gleba de
quarenta alqueires que foram doados aos que desejavam
construir suas moradias no local. Também foi doacio o
terreno da igreja e cemitério” (GAIARSA, 1968).

Em contraste com a Vila Martin Smith implantada pelos
ingleses na segunda fase da ferrovia, aqui ocorreu uma implantacao
condicionada a topografia acidentada na encosta do morro e voltada

para o patio ferroviario. A Parte Alta pode-se dizer que recebeu uma
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ocupag¢ao marcada pela heranga portuguesa, pois em ruas estreitas
foram erguidas unidades de pequena frente, edificadas nas divisas e
junto ao alinhamento, o que acabou por definir o arruamento de
acordo com a inclinagao do terreno, sendo para isso necessaria a
execuciao de muitos cortes no local.
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M. 01. Regido da Serra do Mar. Fonte: Castilho, 1998.

O mapa (M.01) ilustra um trecho da topografia da Serra do Mar onde

foi entdo implantada a Vila Ferroviaria de Paranapiacaba.
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Segmentando a vila em parte alta e baixa, estd o patio

ferroviario  que, sua contorna 0 morro numa

por

vez,
semicircunferéncia.

O pontilhado verde delimita a crista da serra. O patio
ferroviario, representado aqui pela cor laranja, foi instalado
praticamente no unico local que apresenta uma topografia plana. A
area amarela abrange os nucleos urbanos da Vila de Paranapiacaba,
respectivamente Parte Alta do lado esquerdo da linha férrea e as

vilas, Velha e Martin Smith, a direita.

1) Caminho da Estacao
2) Caminho do Hospital

3) Caminho da Bela Vista
4)  Caminho do Mendes
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M. 02. Mapa da ocupagio inicial do Alto da Serra, s/d.(PASSARELLI, 1989).
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O mapa (M.02) a0 lado mostra como era a configuracio
espacial no inicio da ocupacao do Alto da Serra nos primérdios da
ferrovia, quando havia apenas uma unica linha férrea do primeiro
sistema funicular. Do lado esquerdo do mapa esta a Parte Alta numa
colina ingreme e escarpada, nio dando margem a criagio de ruas
largas, apenas pequenas e estreitas passagens. A Parte Alta neste
momento contava somente com a Rua Rodrigues Quaresma, que
deu o pontapé inicial para o surgimento das demais ruas.

A indicagao da igreja no mapa corresponde ao local onde
esta seria construida e ndo ao edificio propriamente dito, uma vez
que este s6 seria erguido em 1889, quando a Parte Alta ja contava
com um grande nimero de edificagbes. A ligacao da Parte Alta com
a Vila Velha, na parte baixa, provavelmente era efetuada através da
linha férrea, pois a constru¢ao da passarela metalica ocorreu em
1899, como parte dos melhoramentos da SPR quando foi duplicada
a linha.

Ao se observar o lado direito do mapa, verifica-se que a Rua
Direita, na Vila Velha, ja se configura como principal eixo viario e
para ela convergem os caminhos que também ja se estabeleceriam
neste primeiro momento de ocupagao do territério. Dos quatro
caminhos existentes desde a época da primeira povoagao da Vila

Velha, apenas o Caminho da Estagao passou a ter denominagao de
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rua depois da implantag¢io da Vila Martin Smith. Normalmente era
chamada dessa forma porque estava na linha de frente da primeira
estagdo, construida em 1874. A segunda estacdo, inaugurada em
1900, apesar de se localizar no meio do patio ferroviario, também
estava proxima e paralela a essa rua. Os demais continuam com a

denominagio de caminhos até hoje.

F.15. Aglomeragdo urbana da Parte Alta. Foto da autora, 2007.
A Parte Alta (F.15) formou uma area concentradora das

atividades comerciais de abastecimento da populagio local.
Funcionavam 14 os estabelecimentos comerciais e de prestacao de
servicos. Havia na Parte Alta dentistas, alfaiates, sapateiros,
barbeiros, armazéns de secos e molhados, farmacia, hotéis e pensoes

que recebiam possiveis ferroviarios a caminho de uma contratagao
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pela SPR. Além dos varios estabelecimentos, havia também uma
associacao cultural, o Clube Recreativo Flor da Serra, que promovia
bailes e sessao de cinema (FERREIRA, 1988).

As construgoes, em geral de uso misto (F.16), foram
justapostas umas as outras apresentando fachadas coloridas,
compondo uma parte continua junto a rua, com suas aberturas
principais fazendo frente, de preferéncia, para o patio ferroviario.
Comum a todo aglomerado, estava o uso da madeira na construgao.
Era farta a quantidade de pinho-de-riga, madeira importada da
Europa, utilizada como lastro dos navios que retornavam para novo

carregamento de café (PASSARELLI, 1989).
ll - .. e . II?'

F.16 e F.17. Parte Alta. Sobrados de uso misto e viela com moradias no

alinhamento. Fotos: da autora, 2005.
Enquanto a Parte Alta era parcelada e ocupada por
comerciantes, compondo um nucleo de servigos para os operarios

da SPR, a parte baixa na Vila Velha abrigava os equipamentos,
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materiais ferroviarios e as moradias dos operarios assentados ao
longo da Rua Direita.

A Parte Alta também era considerada com sendo a ‘cidade
livre’, pois estava fora do controle da companhia ferroviaria, daf o
uso de cores no casario, contrapondo com a austeridade da Vila
Velha. A historiografia urbana que trata das vilas operarias relata, na
malioria das vezes, a presen¢a de uma cidade livre nas proximidades
dos nucleos fabris controlados. A exemplo disso podemos citar os
nucleos de Delmiro Gouveia em Alagoas, Rio Tinto na Parafba e
Paulista em Pernambuco.

A cidade livre se constitui no reverso e, a0 mesmo tempo,
complemento do nucleo operario, sendo uma presenga constante
nas proximidades daqueles regidos por um controle rigido exercido
pela empresa (GUNN e CORREIA, 2002). E a cidade que é livre do
controle, das regras, da vigilancia, é aquela que escapa ao sistema
disciplinado das empresas. Neste caso, a SPR era a empresa que
impunha um controle sobre a moradia, o consumo, o lazer, o
ensino, a saude e também sobre o espago. A Parte Alta
desempenhou entio esse papel de ‘valvula de escape’, com eventos
que iam desde quermesses, festas juninas, bailes a exibicao de filmes.
Mas ao mesmo tempo ela complementou, do ponto de vista

funcional, a vila implantada pelos ingleses, pois tinha um comércio
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que atendia a toda a populagao da vila de um modo geral.

Posteriormente a Parte Alta passou ainda a ser chamada
também de ‘Vila dos Aposentados’, pois era para la que se dirigia a
maioria dos trabalhadores que eram dispensados da SPR. Este fato
gerou outra relagdo, pois, enquanto produtivo, o trabalhador
permanecia na Vila planejada com todos os beneficios que ela
oferecia; depois, quando se tornava improdutivo, deslocava-se para
o outro lado da linha. Tem-se af a questao dos lagos ferroviarios: o
pal se aposentava, mas o filho continuava na ferrovia, e o vinculo
familiar levava o individuo a permanecer ali na Parte Alta. Era muito
comum a contratacao de parentes, assim como a profissao passar de
pal para filho, formando geracbes de trabalhadores que seguiam
carreira na empresa ferroviaria (CUNHA, 2001).

Ao observarmos a planta cadastral da Parte Alta (PL02), fica
claro o apinhamento das casas. As primeiras constru¢oes localizadas
na Rua Rodrigues Quaresma possuem ainda as caracteristicas dos
lotes coloniais: testada estreita e fundo extenso. Todas as demais
construgdes da Parte Alta também acompanham a topografia do
terreno, sendo construidas tanto no alinhamento frontal quanto nas
divisas laterais do lote.

As condi¢oes topograficas podem ser melhor observadas a

partir da planta com as curvas de nivel apresentada adiante (PL03).
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Pl. 02. Parte Alta. Planta cadastral. Fonte: PMSA, 1990.
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1990.

Parte Alta. Fonte: PMSA,
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Numa relagao simétrica com a Vila Velha, cuja divisio foi
feita pelo leito ferroviario, foi erigida a primeira capela (F.18), vizinha
ao cemitério, no topo de uma encosta da Parte Alta. Provavelmente,
foi somente apds a fixacdo definitiva deste aglomerado urbano, em
torno da estacdo, que se deu a construgao da “(...) igrejinha rustica e
desgraciosa(...)”. Construida pelos moradores do local, trabalhadores
ou nio da estrada de ferro, “(...) a Capela de Bom Jesus, erecta no
Alto da Serra, districto de Sao Bernardo” recebeu a sua primeira
licenca para a celebragio do Santo Sacrificio da Missa em 08 de
agosto de 1884. (Livro de Registros de Provisdes da Ciria Metropolitana
de Sao Paulo, 1884-1885:25. In: PASSARELLI, 1989).

Ainda de acordo com Passarelli a populagao local comegou a
se organizar e, em 1889, foi fundada a “Irmandade do Senhor do
Bom Jesus”, associagdo religiosa de leigos que teve como sede a
capela de mesmo nome, recebendo sobre seu frontdo triangular a
inscricao desta data. Esta entidade, como muitas outras irmandades
leigas existentes no Brasil, realizava a administracdo da igreja e de
seus cultos e, principalmente, organizava as festas e procissdes

religiosas.
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F.18. Igreja Bom Jesus de Paranapiacaba. Foto: da autora, 2005.

A constru¢ao da capela marcou também o primeiro
momento de segregacdo entre a comunidade que estava se
constituindo no Alto da Serra: de um lado, os ingleses protestantes
e, de outro, os catolicos. Essa apropriagao espacial por parte desses
dois grupos distintos foi relatada pelo bispo de Sao Paulo da época,

em sua autorizagao para a constru¢ao do cemitério (F.19).

“(..)

separado dos protestantes a fim de poder ser bento e

seja o cemitério dos catholicos inteiramente

assim prestar-se ao enterramento sem profana¢iao dos
fiéis catholicos” (Sao Paulo. Estado. apud CASTILHO,
1998.p.45).



F.19. Cemitério dos catdlicos. Foto da autora, 2006.

Exceto o fato relatado acima, nao ha outros dados que
comprovem qualquer tipo de atrito religioso entre os funcionarios
catdlicos da SPR e seus dirigentes ingleses protestantes. Essa
questdo religiosa referente aos ingleses em nenhum momento foi
vista como um empecilho, imposi¢ao ou fator determinante para a
contratacao de trabalhadores na SPR por conta de sua crenga, haja
vista que a grande parte desses trabalhadores era constituida de
imigrantes europeus, na maioria portugueses catolicos e poucos
brasileiros.

Pode-se dizer que os ingleses, no momento da constru¢ao e
implantacio tanto da estrada de ferro quanto da vila ferroviaria, nio
estavam preocupados com essa questdo. Acreditamos que deve ter

havido uma certa segregacio por parte dos ingleses como, por
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exemplo, nao ter sido criado um local especifico para o culto

protestante, tampouco um cemitério fora construido para
sepultamento dos ingleses em Paranapiacaba, mesmo porque, a
quantidade de ingleses moradores na vila, talvez ndo justificasse a
construcao de tais equipamentos, ja existentes nas cidades de Sio
Paulo e Santos, com rapido acesso pelo trem. Mas, até onde se sabe,
isso ndo causou maiores transtornos na convivencia cotidiana da
vila. Base de ordem social de muitos nucleos fabris, aqui foi de
pouca importancia a religido como instrumento de controle social.
Na virada do século, a pequena capela datada de 1889 sofreu
alteragdes. Em 1909, o paroco de Sio Bernardo enviou o
Reverendo Padre Luis Capra para residir no Alto da Serra e, logo
que chegou, realizou reformas na Capela do Bom Jesus. Onde antes
s6 havia paredes com o telhado, sem capela-mor, foram construidos
o forro, a capela-mor, quatro janelas grandes com vitrais, uma torre
lateral para o sino, e providenciou ainda, imagens sacras, tapetes e

outros acessorios. (Livro do Tombo da Paréquia de Ribeirdo Pires,

1911. In: PASSARELLI, 1989.p.14).
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3.2.3 Vila Nova ou Vila Martin Smith

A pratica de construg¢do de habitacio operaria junto aos
espacos produtivos das empresas foi uma agao que se apresentou
tanto nos paises industrializados quanto nos de industrializagao
tardia, como no caso do Brasil. Tais assentamentos localizavam-se
geralmente afastados de cidades consolidadas, podendo apresentar
equipamentos de uso comunitario e areas de lazer, mas sempre
controlados pelas empresas. O contrario também ocorria, com
instalagdes fabris proximas a cidade e fazendo uso de seus
equipamentos urbanos.

As transformacOes decorrentes dessa industrializacao
provocaram mudangas substanciais nas cidades. A velha estrutura
manufatureira com o trabalho em domicilio agregado a atividade
agricola foi substituida pela concentragao do trabalho na fabrica,
transformando o artesao em proletario assalariado (CALABI, 2000) e
levando-o a confrontar os valores de desenvolvimento tecnolégico e
do ‘progresso’ com a condi¢do miseravel de trabalho, higiene e
moradia dos operarios.

Entre aqueles que propuseram intervenc¢ao no espaco fisico

estdo Robert Owen, Saint-Simon e Charles Fourier, em sua maioria

com um viés socialista. Estes acreditavam na possibilidade de
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transformag¢do do homem e da sociedade por intermédio do
desenvolvimento tecnolégico. Para eles, a nova sociedade deveria
corresponder uma nova cidade. Algumas experiéncias foram
realizadas nesse sentido.

De acordo com Benevolo (1981), as cidades ideais, propostas
pelos utépicos do século XIX, procuraram resolver de forma
racional a questao do trabalho e da moradia, a0 mesmo tempo em
que previam a instalacio dos servigos coletivos necessarios, como
escolas, creches, mercados etc. Sugeriam uma organizagao espacial
onde houvesse muito verde, ar e luz. Para o problema da habitac¢ao,
foram propostos tanto conjuntos coletivos, como o falanstério de
Fourier, quanto residéncias individuais. Estas propostas buscavam
proporcionar melhor qualidade de vida, tentando solucionar
racionalmente a questao do trabalho e da habitagao.

Ao longo do século XIX e infcio do XX, a moradia do
trabalhador passou a ser construida por higienistas, filantropos,
industriais, empresarios, engenheiros e arquitetos. Baseados em
nocdes de higiene e disciplina e em idéias de racionalidade e
economia, passaram a converter a habitagdo em base para a
constru¢io de um novo modelo de trabalhador e de familia
proletaria, onde a casa funciona como instrumento de atragdo e

fixacdo (PERROT, 1991), sendo aos poucos incorporados valores do
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habitat higienizado e disciplinado, concomitantemente a introdugao
de servigos e equipamentos (saude, educacao e lazer) que costumam
ser associados ao bem estar, disciplina e saude. Tais instalagoes e
servigos coletivos “servem, antes de tudo, para dirigir a vida social”
(FOURQUET e MURARD, 1978).

Dentre esses equipamentos compreendem os de ordem
sanitaria, como a provisiao de agua potavel, evacuagiao dos dejetos e
organizagdao da assisténcia médica; os de ordem econdémica, como
transporte publico, mercado e outros negocios; por fim, os de
ordem social, como escolas ¢ instalacGes destinadas as atividades
recreativas.

Na parte baixa da Vila Ferroviaria de Paranapiacaba, que
compreende a Vila Velha e Martin Smith, o empreendimento da Sao
Paulo Railway responsavel pela constru¢do, administragio e
manuten¢ao destas vilas, todas estas questoes foram amplamente
difundidas e aplicadas. Sob varios aspectos, Paranapiacaba, em
especial a Vila Martin Smith, em muito se assemelhava ao sistema
fabril implantado nas cidades industriais da Inglaterra em meados e
fim do século XIX. Por exemplo, esses nucleos fabris, embora
isolados, mantinham muitas vezes uma relagao de proximidade com
um grande centro urbano, o acontecendo

mesmo com

Paranapiacaba que, apesar do isolamento em meio a Mata Atlantica,
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também estava préxima aos dois principais centros urbanos da
época - Santos e Sao Paulo - e a distancia a ser percorrida entre um
e outro, pela prépria ferrovia, nao era tao longa.

Mesmo assim, a permanéncia dos trabalhadores na vila se
fazia através de um sistema também ja visto nas cidades fabris: o de
equipar o local com toda infra-estrutura para que nao fosse
necessario o deslocamento do trabalhador para fora do nucleo,
evitando assim contatos externos. Os ingleses ja viviam greves na
Inglaterra, nesse perfodo, e, quando estavam implantando a vila, eles
ja tinham experiéncia do que era uma greve trabalhista. Sendo assim,
pode-se cogitar que tiveram um raciocinio de que uma das medidas
a serem tomadas era evitar o contato com outros operarios. Nao
temos informagdes precisas para se afirmar ou mesmo comprovar
isso, mas ha uma grande chance de que essas idéias lhes tenham
ocorrido.

Esse isolamento imposto pelos ingleses era expresso numa
grande diversidade de servigos voltados para a cidade. Quando o
novo nucleo urbano, Vila Martin Smith, foi projetado, ja contava
com toda infra-estrutura de agua, esgoto, sistema de combate a
incéndios, além das novas moradias dos ferroviirios. Outros
equipamentos urbanos também foram instalados, como mercado,

escola, clube, sala de projegao, campo de futebol, quadra de ténis e
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playground.

O local escolhido para a expansio do novo nudcleo foi uma
gleba ao lado da Vila Velha, por apresentar uma topografia
favoravel, com um ligeiro declive, condi¢ao propicia para garantir
uma boa drenagem das aguas pluviais, abastecimento de agua e
esgotamento sanitario (Pl 04).

Um ano antes do inicio das obras de ampliagao das vias e
instalacdes da SPR, o engenheiro chefe dos estudos da duplicacio,
James C. Madeley, assinalou os melhoramentos e construgdes que
deveriam ser efetuados, trecho a trecho dos 139km da linha
existente (MAZZOCO, 2005). Para o Alto da Serra, estava prevista a
construcao de casas de maquinas, caixas d’agua, carvoeiras (lugar
proéprio para guardar carvao), novos patios e desvios para melhoria
das condi¢bes operacionais, uma nova estagao com plataformas de
160m ligadas por ponte metalica de passagem superior, um virador’,
armazéns de cargas, além de quarenta e seis casas que serviriam para
moradia do pessoal que trabalhou na obra de constru¢ao da segunda
linha férrea na serra, que, quando finalizada, passariam a ser
ocupadas pelos empregados operadores dos

novos planos

inclinados (LAVANDER, 2005).

5 O virador constitufa-se num equipamento cujo comprimento era um pouco maior que
o da locomotiva, que posicionada sobre os trilhos girava a 180°, deixando a locomotiva
que tinha entrado de frente, ficar na posi¢ao oposta.
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O mesmo engenheiro previa ainda que:

(as) “habitacGes serdo construidas com as necessarias
acomodacGes higiénicas, dotadas de canaliza¢Ges de agua
potavel e de esgotos e serdo dispostas ao longo de ruas
arborizadas, com alinhamentos regulares, formando um
nicleo de uma pequena povoagio no futuro (...) sendo
igualmente necessario adquirir area precisa para o0s
futuros aumentos e para assegurar a captacdo das aguas
indispensaveis”. (KUNIYOSHI, 1986).

Este novo nucleo urbano teve, para sua implantagdo, um
controle mais rigido e planejado, sendo ele projetado, construido e
administrado pela SPR, diferentemente do que ocorreu no inicio da
implantagao da Vila Velha. Para a Vila Martin Smith foi adotado um
tracado em xadrez definido a partir do eixo leste-oeste, o que, de
acordo com Minami (1994), tinha a funcdo de proteger as fachadas
das edificagbes da agdo dos ventos predominantes, identificados,
por Ab’Saber (1985), como sendo de leste, sudeste e sul, que vém do

mar.
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Na Vila Martin Smith, o tracado viario forma uma grelha

organizada mediante uma aglomera¢io de casas dispostas
hierarquicamente e conforme as tipologias das habitagdoes. Da
mesma forma que existia uma hierarquia profissional dentro da
empresa ferroviaria, existia também uma hierarquia espacial no
tracado urbano. Na configuragao da vila, isto ocorria da seguinte
forma: as construcdes tiraram partido das curvas de nivel e
estabeleceram a hierarquia de ocupagdo, ou seja, nos lugares mais
elevados estavam as casas destinadas a chefes de setores como
oficinas, manuten¢ao etc, ou maquinistas. Muito embora fossem
edificios geminados, geralmente em grupo de duas unidades, estes
funcionarios especificamente ocupavam as casas voltadas para as
esquinas e raramente aquelas localizadas no meio da quadra.

Dos engenheiros aos ajudantes, o trabalho exigia formagao e
treinamento constante. Uma série de diferentes fungdes surgiu nas
oficinas, tais como caldeireiros, ajustadores, torneiros, plainadores.
Nas estagbes os cargos existentes eram de chefe, telegrafista,
sinalizadores e guardas; na opera¢io dos trens, maquinistas,
foguistas, cabineiros, manobradores etc (CUNHA, 2001). Assim, o
projeto das moradias foi feito de acordo com a qualificagio da mao-

de-obra operaria, seu estado civil e o cargo que ocupava dentro da

empresa ferroviaria.
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O tipo de tragado do loteamento, a implantacao da casa no
lote, a utilizacdo da mesma técnica construtiva em todas as
residéncias, a similaridade de fachadas, dao a Vila Martin Smith a
impressao de ter uma unidade devido ao material, a cor e caixilharia
utilizada, mas do ponto de vista paisagistico arquitetonico nao é
monoétono. Essa unidade das edificacoes escondia uma extrema
hierarquia na forma de habitar que se expressava no tamanho da
casa e do lote, na localizacao do banheiro, dentro ou fora do corpo
da casa, definindo assim, para cada padrao de edificio, uma categoria
diferente de funcionario. Deste modo, engenheiros, maquinistas,
foguistas e ajudantes conviviam em um unico espago urbano,
residindo, porém, em casas de projetos diferenciados. A rua
Rodrigues Alves, por exemplo, também conhecida popularmente
como rua dos ingleses, era onde moravam os altos funcionarios da
companbhia (PL 05).

O que havia em comum entre grupos de pessoas
freqiientemente tao diferentes em termos de meio, origem social,
formacao, situacdo econdmica ou mesmo linguas e costumes?
Todos estavam realmente unidos por um sentido de trabalho e, de
forma crescente, pelo destino comum de viverem do salario. A SPR
mantinha o assentamento. Diferentes moradores conviviam e

usufrufam os mesmos espacos publicos e equipamentos comuns,
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como o mercado, o clube e areas de lazer. A parte baixa de
Paranapiacaba era uma vila que se aproximava de uma cidade
tradicional, no sentido do convivio de classes sociais distintas, e
atfpica pela ordem e controle estabelecidos pela SPR e sua
hierarquizacao.

O conjunto de edificagbes habitacionais em madeira
presente na Vila Martin Smith ¢é constituido por um elenco de
tipologias baseadas em uma matriz construtiva que apresenta
variagdes decorrentes principalmente de sua implantagao.

E possivel verificar cinco diferentes categorias de habitagio
pré-classificadas pelos ingleses em Tipos® A,B,C,D, El e E2. Além
destas, ha ainda as que nido possuem uma denominac¢io propria,
como ¢ o caso das residéncias isoladas destinadas aos funcionarios
do alto escalio da ferrovia, e do barracio de solteiros. Todos eles
serao estudados no proximo capitulo. O exemplar que corresponde
a unidade isolada no lote, na realidade ¢ uma variacio do tipo B
(geminada) que teve seu programa interno alterado passando a ser
uma dnica unidade. Sua 4rea ¢ maior de que nas demais tipologias e
finalidade de atender funcionarios

construida com a

® para assuntos envolvendo tipo e tipologia, consultar: ROSSI, A. Arquitetura da cidade.
Mais precisamente, o capitulo I, Estruturas dos fatos urbanos, seu item 2. Questfes
tipologicas, p.24 e seguintes.
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hierarquicamente superiores da ferrovia como técnicos e
engenheiros, geralmente ingleses (F.20).
. . 7
Desta tipologia, apenas quatro’ exemplares foram

construidos, todos eles situados a mesma rua (Rodrigues Alves),
guardando um certo distanciamento das demais casas operarias. Sdo
também as que possuem os maiores terrenos, variando entre 2.040 e
1.512 m? Muito préoximo a estas residéncias, estava localizada a

quadra de ténis dos ingleses.

.

F.20. Residéncia isolada. Foto: da autora, 2004.

" Dos quatro exemplares que foram construidos, um se perdeu num incéndio provocado
pelo préprio morador, em dezembro de 2005. Trata-se da terceira casa da Rua
Rodrigues Alves.
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As tipologias A e B (F.21) correspondem ao conjunto de
duas casas geminadas. A diferenga entre elas estd no programa,
tamanho e volumetria de cada unidade. O tipo A, que era, destinado
a acomodar familias pequenas, é mais simples e menor que o tipo B.
De todas as tipologias, estas sao as mais encontradas, contando com
mais de trinta exemplares distribuidos, em sua maioria, nas cinco
quadras ao redor de onde a principio seria a praga, marcando o

ponto central da Vila Martin Smith.

F.21. Tipo B. Grupo de duas residéncias. Foto: da autora, 2004.
A unidade C (F.22), embora esteja incluida numa classificagao

tipolégica, é tnica e exclusiva do engenheiro chefe da ferrovia,
sendo o maior exemplar encontrado em toda a Vila de

Paranapiacaba e a tnica a possuir dois pavimentos.
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Sua localizagao no alto de uma colina permite visualizar os
trés nucleos urbanos da Vila Ferroviaria de Paranapiacaba, a Parte
Alta, o patio de manobras, a estagao a sua frente, a Vila Velha e as
instalagoes das maquinas fixas do dltimo patamar a direita e a Vila
Martin  Smith a sua esquerda. Isto sugere que, ao menos
teoricamente, seria um meio de controle visual por parte do

engenheiro chefe da ferrovia sobre tudo o que se passava nas vilas.

F.22.Tipo C. Residéncia maior, o ‘Castelinho’. Foto: da autora, 2005.
O tipo D corresponde a unidade geminada de duas e, pelo

levantamento realizado, existe um unico caso, situado na esquina da
Av.Fox, porém teve suas caracteristicas bastante alteradas, quando
foi construido um corpo adicional para funcionar como cinema.

Originalmente havia a previsio de duas destas unidades, uma
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voltada para Avenida Rymkievicz e outra para Avenida Schnoor.

Existem na Vila Martin Smith duas modalidades de casa tipo
E. A primeira, de tipo E1, ocorre em apenas uma situagao, qual seja,
conjugada a casas tipo E2, em grupamento de edificios geminados
de oito domicilios.

Da tipologia E foram construidos conjuntos agregando de
quatro a oito unidades que podem ser encontradas como E1 ou E2,
dependendo do numero de cémodos. Ha dois grupamentos de
casas de tipo E1 que ocupam a metade de duas quadras entre as
Avenidas Rymbkievicz, Paula Souza e Antonio Olyntho. Todo o
conjunto faz frente para Av. Campos Sales, proximo a praga do
mercado. A parte posterior faz fundos para a viela sanitaria. O tipo
E1l equivale as moradias de dois comodos. E2 corresponde ao
grupo de quatro casas geminadas, cada qual contando com quatro
comodos.

Destes exemplares E2 (F.23), encontramos dez conjuntos
distribuidos ao longo das avenidas Alfredo Maia e Antonio Olyntho.
As duas casas do conjunto que estao no miolo da quadra possuem
apenas os recuos frontais e de fundos. As de esquinas tém seus
recuos laterais ora para a avenida, ora para a viela sanitaria. Isto
também era um fator que definia a sua ocupacio por determinado

operario da ferrovia. O alojamento para solteiros da Vila Martin
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Smith foi situado na cota mais baixa do sitio, na Avenida Schnoort,

proximo onde seria instalado o edificio da padaria.

F.23. Tipo E2. Grupo de quatro residéncias, ao lado viela sanitaria.
Foto: da autora, 2004.

Dentro do conjunto de edificagdes, temos ainda exemplares
de construgdes comerciais, como o antigo mercado e a padaria;
edificagdes sociais como o primeiro cinema e o Clube Lira Serrano.
No triangulo formado pelas avenidas Campos Sales, Antonio
Olyntho e Rua Rodrigues Alves, encontramos a praga onde esta o
mercado. Construido na primeira década do século XX, seu projeto
original previa a instalagio de uma escola primaria. No entanto, a
necessidade de aquisicio de géneros de consumo imediato do
grande nimero de novos moradores da vila forcou sua adaptagio

para se tornar o principal edificio comercial da parte baixa.
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Outros pontos comerciais foram construidos na década de
1920, para o comércio diario na vila ferroviaria: um na Rua Direita
esquina com o Caminho do Mendes, onde se instalou a padaria e a
farmacia; o outro situou-se na Avenida Schnoor, com duas casas
comerciais, sendo uma delas outra padaria (PASSARELLIL, 1989).

Como podemos perceber, o tracado urbano é uma malha
ortogonal, formando quadras de 60m x 65m que, retalhadas por
vielas sanitarias e ruas de pedestre com cinco metros de largura,
originam quatro quadras menores, de 27.50 x 30 m e duas outras
quadras respectivamente com 30 x 60 m. Foram pensadas dessa
forma para que se evitasse, em caso de incéndio, que o mesmo se
alastrasse pela quadra toda. De acordo com essa disposi¢ao, haveria
tempo habil para controle do fogo, uma vez que, em cada viela
sanitaria, corria um duto de agua com registro para prevencio e
utilizag¢do em caso desse tipo de sinistro.

Um tipo de zoneamento define sub-dreas dentro da vila:
casas de engenheiros, casas de operarios, areas de comércio, areas de
lazer etc. E foi dentro deste tragado que se ergueram as casas de
madeira que possufam um conceito de ocupacio no lote bastante
diferenciado do que o legado pela colonizagao portuguesa, com suas

casas de pouca frente na testada do terreno e grandes fundos.
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As construgbes tiraram partido das curvas de nivel e
estabeleceram essa hierarquia de ocupagdo. As ruas e avenidas
possufam calgadas com guias e sarjetas em pedra (F.24) e o leito
carrogavel era, muitas vezes, recoberto de carvao pisoteado que
havia sido queimado nas fornalhas.

Os ingleses aproveitaram a abundancia de 4gua pura na
regido e construiram dois sistemas de capta¢do para a parte baixa da
Vila Ferroviaria de Paranapiacaba, através de canos de ferro e

canaletas de pedra, utilizando a prépria forca da gravidade para

transportar a agua da serra para os reservatorios proximos a vila.

F.24 e 25. Detalhe da guia e sarjeta em pedra e reservatorio de agua da SPR

de 1898. Fotos: da autora, 2005.
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Projeto para implantagio do sistema de aguas e
esgoto, assinado pelo eng® chefe William Sheldon.
Fonte:Mazzoco, 2005.

PL 06. Planta da Vila Nova do Alto da Serra. Vila Martin Smith, Paranapiacaba.
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Ja o sistema de esgotamento sanitario que foi adotado é o
chamado “wut-a-Iégout’, ou seja, um sistema unitario onde o0s
esgotos domésticos, agua servida e as dguas pluviais sao coletados e
conduzidos por uma rede unica de canalizagdes (PL. 06), exemplo do
que ocorre em Paris e também na cidade de Londres (COSTA F°,
2005). Quanto ao sistema de coleta dos residuos solidos, o lixo, nao
foram encontradas informagoes a respeito de como era efetuado e
qual a sua destinag¢ao final.

Areas de lazer estdo presentes no playground, quadras de
esporte, cancha de bocha e campo de futebol. Foram feitas pelos
ingleses de forma planejada. Nas primeiras plantas cadastrais da Vila
Martin Smith, estava demarcada uma praca no centro da vila, o
campo de futebol paralelo ao que seria a ultima avenida, a Avenida
Barker, e a quadra de ténis perpendicular 2 Avenida Campos Sales,
formalizando assim o lazer.

A sede do Clube Lira Serrano foi situada onde a principio
seria a praga central da Vila Martin Smith, no quarteirdo formado
pelas avenidas Fox, Paula Souza, Ford e Antonio Olyntho. Nesta
mesma quadra estdo a escola e o playground, espago destinado as
brincadeiras dos filhos dos ferroviarios.

No século XIX, uma nova légica de salubridade se impos.

As idéias implicitas na organizagao salubre da casa e de seu entorno
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eram simples: drenar a 4gua estagnada responsavel pela umidade das
habita¢oes; distribuir agua pura a domicilio; organizar a evacuagio
das aguas servidas; tornar eficazes os métodos de limpeza de ruas e
coleta de lixo, garantindo uma circulagao tao livre quanto possivel
do ar e da luz. Foi desenvolvendo concepgdes cada vez mais
proximas deste modelo que os engenheiros ingleses precisaram as
modalidades de aplicacio do sistema sanitario (BEGUIN, 1991). Em
meados do mesmo século, havia a exigéncia de adequagao de
desenvolvimento urbano a légica destes elementos —o are aluz — e
dos condutores de agua e esgoto, além de se pensar também no
fluxo de pessoas. F o que Beguin denomina de ‘o conforto
civilizado’, quando se refere a importancia da agua como um fator
de boas maneiras e civilidade.

Em 1882, Emile Trélat, fundador da Escola Especial de
Arquitetura, declarou a sociedade de Medicina Publica que:
isolado de

“O cidadao deve ser estritamente suas

excregOes assim que estas sdo produzidas; um sistema
hermético deve abrir instantinea e momentaneamente
um conduto de saida, e elas devem ser violentamente
arrastadas por uma possante carga de agua até fora da

habita¢gao” (GUERRAND, 1991).
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Um dos pontos sobre os quais mais insistem os engenheiros
ingleses refere-se aos dados topograficos em todos os trabalhos
ligados a instalagio do sistema sanitario. O conhecimento das
curvas de nfvel e das principais linhas de drenagem natural
(declividade do terreno) deve permitir organizar, com maior
eficiéncia e maior economia, a drenagem artificial (canaliza¢bes),
esta complementando a primeira.

Na Vila Martin Smith, dois sistemas de captag¢ao de agua
foram construidos, um para o abastecimento das casas e sistema de
combate a incéndio, ambos de 1898, e outro implantado para
fornecer agua para as maquinas a vapor. A distribuicio para os
moradores e para a ferrovia era feita da mesma maneira. Todo o
processo ocorria pela forca da gravidade, como ja citado
anteriormente, e, conforme relata Negrelli, funcionava da seguinte
maneira:

“O escoamento das aguas servidas era feito de maneira
muito simples, havia dois valetGes, um na frente e outro
nos fundos das casas, ambos de mais de um metro de
largura por igual medida de fundo. Agua sempre
corrente, no fundo das casas, sobre ele estavam os
tanques (...). No da frente, a agua era primeiramente

represada formando uma pequena piscina, de 14,

encanada, a dgua era levada para uma caixa de madeira
que automaticamente e apenas em razdo do peso do
liquido e da forma trapezoidal da caixa virava despejando
o seu conteudo em grande volume, limpando assim o
valetdo. Voltava depois a sua posicdo natural, enchia de
novo e virava a cada dez minutos, ndo gastava energia
nem combustivel algum, processo hidraulico, somente
isso” (NEGRELLI, 1986).

O resultado deste planejamento que inclui ruas principais,
secundarias e vielas sanitarias, formando quarteirdes com as
moradias proximas umas das outras, facilitava a visualizacao e, por
conseqiéncia, a fiscalizacdo. Este tipo de organiza¢do espacial das
quadras facilitava também a localizagdo imediata de qualquer
funcionario, que deveria estar pronto a atender seus superiores ao
primeiro chamado.

“E um tipo de implantacio dos corpos no espaco, de
distribuicao dos individuos em relagdo mutua, de organizagao
hierarquica, de disposicio dos centros e dos canais de
controle, de definicio de seus instrumentos ¢ de modos de
intervencio...” (FOUCAULT, 1977).

Na modulagao quadricular da distribui¢io espacial da Vila
Martin Smith, o controle visual era muituo e reciproco entre os

trabalhadores: todos se conheciam e se observavam, se espiavam e
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se controlavam®. E a arquitetura da vigilincia. Em suas memorias,
Negrelli (1986) relata que “nos grupos de casas geminadas, quintal e
area de frente eram de uso comum, nio havia cercas nem, muros e
onde todos sabiam tudo o que se passava com os vizinhos, nio
havia segredos por mais intimos que fossem, ouvia-se tudo através
das paredes de madeira”.

Cada um se justifica independente do outro. Que o olho
veja, sem ser visto, af estd o ardil do pandptico. Se o olho esta
escondido, ele me olha, ainda quando nio me veja (Miller, J. In:
BENTHAM, 2000).

Na ilustragao (Il 05), podemos observar o tragado urbano
da Vila Martin Smith cortada longitudinalmente por trés avenidas:
da esquerda para a direita, a Avenida Ford (A), Avenida Fox (B) e
Campos Sales (C); transversalmente, de cima para baixo, as
Avenidas Alfredo Maia (préxima ao campo de futebol [1]), Avenida
Antonio Olyntho, Paula Souza e Rymkievicz (G). Contornando a
pequena colina onde se localiza a residéncia do engenheiro-chefe, o

castelinho [7], esta a Rua da Estacio (H).

8 Esse controle também era possivel do interior das préprias casas geminadas entre si,
onde havia uma verdadeira ‘rede informal de informagdes’ que passavam por entre as
paredes simples das casas. Muito se sabia uns dos outros, a privacidade era
praticamente nula, uma vez que a acustica dessas moradias deixa a desejar.
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Il. 05. Vista aérea da Vila Ferroviaria de Paranapiacaba. Vila Martin Smith e Patio

Ferroviario. Foto: Fernando Ferreira, 1991. Acervo Museu de Santo André.
Ocupando toda a cota mais baixa da Vila Martin Smith,

encontram-se os depésitos, galpdes ferroviarios[2] o virador[3] e o
patio Ferroviario[4] que avanca por toda extensao da vila até a Vila
Velha, de onde ¢é possivel localizar no canto esquerdo da imagem,
seu eixo principal, a Rua Direita (I).

No centro do patio ferroviario, que durante a duplicagdo
ganhou mais 5500 m de desvios, esta a plataforma da antiga estagao

com a torre do relégio [5] e, cruzando o patio, a passarela
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metalica[6], fazendo a ligagcao entre a Parte Alta e as vilas Velha e
Martin Smith, na parte baixa. O relégio foi um elemento muito
importante nao s6 como um marco na paisagem urbana, mas
também pela funcido de controle do tempo e da disciplina. De
acordo com Ferreira (1988), os operarios guiavam-se por ele para
coordenar suas entradas e saidas do trabalho, as donas-de-casa
também, a fim de estar com o almogo e jantar prontos para quando
seus maridos e filhos chegassem; as criangas tomavam-no como
base para seus horarios escolares, além de controlar a chegada e
saida dos trens. Em dias de neblina muito forte as pessoas se
guiavam pelas suas batidas de sonoridade perfeita.

Além dos ‘caminhos’ existentes na Vila Velha, havia um
outro: a partir da Vila Martin Smith, para se chegar a esta¢do ou
atravessar a passarela, era preciso passar por um velho eucalipto
conhecido como “pau da missa” [8], que possuia uma forte
conotacio simbdlica. Como se tratava de uma arvore que se
encontrava em local de passagem obrigatoria, tornou-se receptaculo
de recados e avisos, a principio notas da igreja, pois este foi 0 meio
encontrado pelo padre local para comunicar aos moradores da parte
baixa sobre batismos, casamentos, funerais etc, e também um meio
de convidar os fiéis a participarem das missas e eventos promovidos

pela paréquia. A partir dessa iniciativa, o ‘pau da missa’ (F.26) passou
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a ser o veiculo de comunicagdao, a ‘pagina dos classificados’,
prestando-se a todo tipo de anuncio e informagdo entre os

moradores da vila.

F.26. Caminho da Estagio, ‘Pau da Missa’. Foto: da autora, 2004.

Outro aspecto que nos chama a atenc¢ao ¢ a posi¢ao da casa
do engenheiro-chefe da ferrovia, mais distante e mais elevada, numa
posicdo privilegiada de controle, fiscalizacido e vigilancia. Havia
intencio da implantacio também ter um carater simbolico
destacando o “Castelinho”, marcando o local como sendo a maior
casa, a Unica a possuir dois pavimentos, o simbolo principal da
hierarquia ferroviaria, representada pelo engenheiro-chefe. Sua

construcao no alto de uma colina possibilitou um angulo de visao de
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360°, e isto representava uma aproximac¢ao com o modelo inglés de
uma disposi¢io pandptica, aqui mais uma vez presente na
arquitetura da vigilancia.

Sua implantagiao nao foi apenas simbolica, mas teve também
um carater funcional. Mesmo impossibilitado pela neblina de se ter
uma visao em detalhe, era ainda assim uma posi¢ao privilegiada e
que, ndo estando com neblina, dava muito bem para o engenheiro-
chefe ver o que acontecia no seu entorno imediato. O ‘Castelinho’
cumpriu em parte essa fungao de pandptico, porém nao é a questio
fundamental, esta é mais simbdlica mesmo, pois la residia o
engenheiro-chefe, sua casa era destacada na paisagem urbana, sua
dimensdo arquitetonica marcava a presenca do chefe, menos para
vigiar e controlar, mas mais para marcar presenca, diferente do
panoéptico que tem uma dimensio maior e mais constante de
vigilancia.

O filésofo Jeramy Bentham descreve o panéptico no projeto
de uma construgao carceraria que se fundamentaria no ‘principio da
inspecao’. Segundo esse principio, o bom comportamento dos
presos seria garantido se eles se sentissem continuamente
observados. A melhor maneira de obter essa vigilancia seria pela

arquitetura, onde o controle se faz por meio da visibilidade total e

permanente das pessoas a serem controladas (BENTHAM, 2000).
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Os dois principios da construgdo pandptica sio a posi¢ao
central da vigilia e sua invisibilidade. Os ingleses, apoiando-se nas
teorias e estudos de Bentham, conseguiram resolver a questao de
permitir, a um sé olhar, vigiar e controlar o comportamento de
muitos, fazendo com que a prépria idéia de um olhar atento e
vigilante ininterrupto fosse internalizada pelas pessoas sobre as
quais recafsse de fato ou nao.

Mas sobre esse aspecto, pelo menos duas hipéteses podem
ser levantadas. A primeira delas é da improbabilidade do morador
do ‘Castelinho’ ficar de prontidio no interior de sua residéncia a
vigiar os moradores, mesmo porque a neblina que recai sobre a vila
impossibilitaria toda e qualquer tentativa nesse sentido (F.27). A
segunda seria sobre a rotina de trabalho do engenheiro-chefe como
representante maximo da SPR. O engenheiro-chefe era quem ditava
as regras a serem seguidas pelos demais, quem comandava a ‘tropa’
de ferroviarios e moradores na Vila Velha e Martin Smith, quem
descia a serra de trole’ para coordenar e fiscalizar os trabalhos na
ferrovia (1L.06), ele era a lei e a ordem, pois nao havia, na vila,
governador, prefeito ou igreja no comando. “Toda cidade é um

equipamento coletivo de fixagao territorial. Este tipo de cidade nio

® Trole: pequeno carro descoberto, montado sobre trilhos das estradas de ferro e movido
pelos operarios por meio de varas ou paus ferrados. Adaptado do inglés ‘trolley’.
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esta sob o controle do Estado, e sim de uma companhia privada”
(FOURQUET e MURARD, 1976).

A Vila funcionava sob a égide da SPR, por intermédio da
maior autoridade presente: o engenheiro-chefe. Sendo assim, seria
um tanto quanto fantasioso afirmar que lhe cabia a dnica funcao de
vigiar; entre outras, sim, porém nao a principal. Mas, de qualquer

forma, a inten¢ao do esquema implantado deu resultado.

Il. 06. Engenheiro Ernest Sidney Pyles a frente no trole. Foto: acervo pessoal

da familia Fernandes. Paranapiacaba. Década de 1940.

A ferrovia trouxe para Paranapiacaba a dominac¢io da

natureza e dos seres humanos pelas novas tecnologias e

maquinismos, a organiza¢ao do espa¢o e do tempo pelo ‘sistema de

fabrica’, assim como relagdes sociais e de trabalho marcadas pela
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hierarquia, disciplina, vigilancia e controle. Formou-se um rigido
sistema social e de trabalho no qual o patrao, a SPR, o senhotio aqui

representado pelo engenheiro-chefe, e o Estado confundiam-se.

F.27. O ‘Castelinho’ envolto pela neblina. Foto: da autora, 2002.

Construir um nucleo independente, que funcionasse para
abrigar engenheiros, técnicos, operarios, chefes de diferentes setores
e demais funcionarios da companhia, era a finalidade da SPR na Vila
Martin = Smith. No processo de urbanizacdo brasileiro, ¢é
provavelmente o primeiro exemplo desse tipo de empreendimento
apresentando idéias do urbanismo europeu do século XIX,

conciliando principios estéticos do desenho da cidade, ja fazendo

uso de regras sanitarias. Comparando a Sio Paulo neste mesmo
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periodo, ultimo quartel do século, a cidade guardava ainda sua
feicao colonial, pois até o advento da ferrovia, Sdo Paulo era uma
cidade de barro, “a mud city”, como chamou um viajante inglés. De
barro eram ‘as altas torres’, as casas térreas, os sobrados e... a cadeia.
De terra, as ruas sem calcamento e de ‘barro pisado’, o piso do
Largo do Palacio (TOLEDO, 2004).

Contrapondo a moradia dos ferroviarios da Vila de
Paranapiacaba com a dos imigrantes operarios da cidade de Sao
Paulo, estes se estabeleceram em loteamentos populares que se
localizavam distantes do centro, em terrenos acidentados ou
varzeas. Foi assim que nasceram os bairros operarios como Bras,
Mobca, Ipiranga. Os moradores desses bairros nao s6 viviam em
casas de pau-a-pique, como também em corticos. Um cortigo tipico
ocupava o interior de um quarteirdo, onde o terreno era geralmente
baixo e umido. Este era formado por uma série de pequenas
moradias em torno de um patio ao qual vinha ter, da rua, um
corredor longo e estreito. A moradia média abrigava de quatro a seis
pessoas, embora suas dimensoes raramente excedessem 3 X 5 ou 6
metros. Os moéveis existentes ocupavam um terco do espago. O
cubiculo de dormir nao tinha luz nem ventilagdo; superlotado, a

noite era hermeticamente fechado (MORSE, 1970). (Grifos nossos).
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Analisando sob esse aspecto, a Vila Martin Smith é um
exemplo de infra-estrutura urbana com eficiente sistema sanitario
totalmente planejado, com suas construg¢oes erguidas sob a mesma
técnica construtiva, adotando tipologias diferenciadas entre si e
onde a SPR desenvolveu um programa que abrigava atividades
sociais e de lazer. Dentre essas atividades, consideradas pela
empresa como momentos de lazer sadio, destacamos as sessoes de
cinema mudo, no Clube Unido Lira Serrano (11.07), muitas vezes
acompanhada pela Banda de musica e os bailes mensais, sempre
animados com diversos ritmos musicais como o bolero, samba,
valsa e choro. Ao contrario do que se possa imaginar, vinham
pessoas de Santo André, Sao Paulo, Santos e de outros lugares e nio
s6 os residentes da vila eram seus freqiientadores (FERREIRA, 1988).

Dentro da programagao do clube, o baile mais aguardado,
ainda segundo Ferreira, era o baile de carnaval, onde nao se admitia
que alguém o freqlientasse sem fantasia. O baile comegava entre 21
e 22 horas ¢ a ultima selecdo musical terminava exatamente cinco
minutos antes da meia noite. Tal procedimento era seguido

religiosamente.
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IL. 07. Interior do clube, década de 40. Fonte: Santos, 1981.
Nos

esportes destacou-se o futebol, esporte bretio
implantado pelo pioneirismo de Charles Miller' que, em 1894,
trouxe da Inglaterra duas bolas e organizou um time com seus
companheiros do ‘Sao Paulo Athletic Club’ com partidas disputadas
pelo time local, o ‘Serrano Football Club’, naquele considerado o

primeiro campo oficial da cidade de Sdo Paulo. A primeira partida

10 Charles William Miller, nascido brasileiro no bairro do Bras, em So Paulo, em 24 de
novembro de 1874, filho de pais ingleses, morreu em 30 de junho de 1953. E
considerado o "pai" do futebol no Brasil. No ano de 1894, retornando de seus estudos
na Inglaterra, foi trabalhar na SPR, tornando-se também correspondente da Coroa
Britanica e vice-consul inglés, em 1904. MILLS, J.R. (2005). Charles Miller: o pai do
futebol brasileiro. Sdo Paulo: Panda Books.
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no Brasil aconteceu entre as equipes dos funcionarios da
Companhia de Giés versus os da Sio Paulo Railway, ambas
formadas por ingleses radicados em Sio Paulo, em 14 ou 15 de abril
de 1895 (a data nao ¢é precisa). O placar final ficou 4x2 para a equipe

da SPR (www.futebolnarede.com/espec/hist.php).

O clima de prosperidade vivido no Alto da Serra fez com
que, em 05 de novembro de 1907, a Lei Estadual n® 1098 criasse o
Distrito de Paz de Paranapiacaba, sendo entio o terceiro distrito do
municipio de Sao Bernardo (atual Santo André), que possufa apenas
o distrito sede, instalado em 1837, e o de Ribeirao Pires, de 1897
(PASSARELLI, 1989).

O novo distrito de paz passou a atender a uma popula¢ao de
aproximadamente 2000  habitantes, sendo 157 eleitores,
correspondendo ao maior eleitorado do municipio, que possufa um
total de 504 eleitores. Também a arrecadacdo desta freguesia se
destacava das demais: em 1910, a vila contava com quarenta e dois
estabelecimentos comerciais e de servicos, e recolhia mais imposto
sobre profissdes que Sao Caetano e Maua (MEDICI, Didrio do Grande
ABC, 1988).

As vilas Martin Smith, Velha e a Parte Alta se assemelham
entre si no material empregado nas

suas construcoes,

predominantemente a madeira, na mao-de-obra imigrante para a
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construcao e consolidacio dos trés nuacleos, tendo como fator
principal e agregador a ferrovia.

As diferengas entre parte baixa e alta se concentram
principalmente nos aspectos da infra-estrutura adotada em cada uma
delas. Enquanto as ruas e avenidas da parte baixa possuiam cal¢cadas
com guias e satjetas e o leito carrogavel era pavimentado, na Parte
Alta era preciso, nas palavras de Negrelli (1986), “(...) ter coragem
para enfrentar o lamacal (...)”. Contrastando com a vila dos ingleses,
a Parte Alta sofria de total falta de infra-estrutura. Somente a capela
e o Clube Flor da Serra possufam luz elétrica, enquanto o restante
vivia as escuras. A instalagdo das redes de 4gua, esgoto, luz e
calcamento s6 foi feita muito tempo depois, em 1956, pela
Prefeitura do Municipio de Santo André.

No vale que separa a Parte Alta da parte baixa, onde estdo a
Vila Velha e a Vila Martin Smith, esta situado o corredor ferroviario
onde se encontram as antigas casas de maquinas 4 e 5,
respectivamente dos sistemas funiculares de 1867 e 1901, o depésito
das locomotivas, as instalagoes do segundo funicular, o grande patio
de triagem de vagdes e a atual plataforma da estacio. E ao longo
desse vale que se espalham as demais construgdes da vila (1L 08). A
passarela metalica construida em 1899 sobre o corredor ferroviario,

onde estdo localizados a estagdo, o patio e todos os equipamentos,
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estabeleceu-se como a unica ligagao entre os dois nucleos urbanos

da vila: a Parte Alta e baixa.

<«4—— Sio Paulo

Parte Alta Parte baixa

Patio ferroviario

Il. 08. Corte esquematico. Desenho elaborado por Catla Oliveira, 2002.
Como vimos neste capitulo, as relacdes antagonicas entre a

Parte Alta, incrustada numa encosta ingreme, e as vilas dos ingleses
do outro lado da linha férrea possuem caracteristicas distintas, tanto
funcionais, arquitetonicas e urbanisticas, quanto morfolégicas em
seu processo de formacgao e das estruturas de vida social. De um
lado do wvale, esta a ‘cidade livre’, a Parte Alta, com implantagdo
sujeita a topografia acidentada e com construgoes coloridas de uso
misto, agregando comércio no piso térreo e moradia no pavimento
superior, definido como o nuicleo de presta¢ao de servigos, nao para
a empresa ferroviaria, a SPR, mas para seus funcionarios e
moradores da parte baixa; do outro lado, a vila dos ingleses, voltada
para as atividades ferroviarias com uma topografia mais favoravel
tanto para instalacio da ferrovia quanto para a implantagdo das
Vilas: Velha e Smith

Martin 11.09).
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Teve uma ocupagao a principio aleatéria e, num segundo
momento, planejada, sendo ambas administradas pela Sio Paulo
Railway.

Embora os trés nucleos urbanos possuam tais diferengas,
sao partes integrantes de um mesmo espaco urbano denominado

Vila Ferroviaria de Paranapiacaba ou simplesmente Paranapiacaba.

A seguir sera apresentado um breve contexto histérico
relativo as condi¢oes de moradia operaria na Inglaterra do século
XIX, exemplificado com algumas experiéncias de vilas industriais,
para, posteriormente, serem mostradas algumas edificagdes de

significativo valor arquitetonico da Vila, em especial alguns

exemplares da Vila Martin Smith.

Il. 09. Vista aérea da Vila Ferroviaria de Paranapiacaba. Fonte: Servico Municipal de Saneamento Ambiental de Santo André (SEMASA). s/d.
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4.1 A moradia operdria no século XIX.

Em meados do século XIX, a Inglaterra ja se constitufa de

uma sociedade urbana industrial. Nesta sociedade, a classe
trabalhadora era em muitos aspectos diferente da que existia na
sociedade pré-industrial. Em primeiro lugar era formada, na grande
maioria, por proletarios que nao possuiam qualquer fonte de renda
além do salario em dinheiro, que recebiam por seu trabalho. Em
segundo, o trabalho industrial impunha uma regularidade, uma
rotina e uma monotonia. A industria trazia consigo a tirania do
relogio, a maquina que regulava o tempo, nao mais mensurado pelas
estacoes climaticas, nem mesmo em semanas e dias, mas em minutos
e, acima de tudo, uma regularidade mecanizada do processo de
trabalho.

Na era industrializada o trabalho passou a ser realizado, cada
vez mais, no ambiente da grande cidade. Ja em 1851, mais da metade
da populagio vivia nela e, segundo Hobsbawm (1979), quase um
terco vivia em cidades com mais de 50.000 habitantes. Este
desenvolvimento industrial provocou um fluxo migratorio das zonas
rurais em direcao as cidades onde estavam concentradas as novas

industrias. Logicamente, o crescimento urbano trouxe consigo um
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aumento notavel da industria da construcao civil, que teve de oferecer
alojamento para um nimero elevado de pessoas que chegavam as
cidades. Grande parte deste crescimento era devido a industria téxtil e
a construcgao e extensao ferroviaria.

A Inglaterra, devido ao seu desenvolvimento industrial,
contava com numerosas cidades que tiveram seu crescimento e
desenvolvimento muito acelerado, porém todo esse acentuado
crescimento causou uma superpopulagao e, como corolario, trouxe
uma série de problemas relativos as questdes de moradia, salubridade
e urbanidade. A questao da moradia talvez seja o principal problema
encontrado nas cidades industriais, pois os lugares destinados a
moradia das classes trabalhadoras eram, muitas vezes, situados dentro
de espacos que sobravam entre fabricas, galpoes e patios ferroviarios.

Nas cidades industriais que cresceram com base em fundag¢oes
antigas, os trabalhadores foram inicialmente acomodados pela
transformacao das velhas casas familiares em alojamentos de aluguel.
Nessas casas reconstruidas, cada quarto passava a abrigar toda uma
familia. O interior de uma moradia coletiva foi descrito por Andrew
Mearns em um panfleto intitulado “O grito amargo do lado oculto de
Londres” e narrava a seguinte situagao:

“Cada quarto, nessas podres ¢ fétidas moradias coletivas,

aloja uma familia, muitas vezes duas. Um fiscal sanitario
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registra em seu relatério haver encontrado, num poro, o
pai, a mae, trés criangas e quatro porcos! Noutro, um
missionario encontrou um homem com variola, a mulher
na convalescenca de seu oitavo parto, e as ctriangas
zanzando de um lado para o outro, seminuas e cobertas
de imundicie. Aqui estdo sete pessoas morando numa
cozinha no subsolo, e ali mesmo, morta, jaz uma
criancinha morta ha treze dias. Pouco antes, o marido, um
cocheiro, se havia suicidado” (HALL, 2000).

Outro tipo de moradia oferecida a classe trabalhadora era,
essencialmente, uma padronizagdo dessas condi¢cdes degradadas,
erigidas com materiais de baixa qualidade (MUMFORD, 1998).
Quando ndo estavam trabalhando, passavam a vida em filas de
casebres ou casas de comodos (IL.01), em estalagens improvisadas e
baratas (HOBSBAWM, 1979).

Para o trabalhador, o periodo foi de crescente exploragio e,
com telacdo as suas acomodacdes, de crescente decadéncia e
reducdo do espaco. As moradias erguidas por George E. Peabody,
em Londres, na segunda metade do século XIX, tinham um minimo
de luz, ar e condi¢des sanitarias: ndo mais porém que o minimo,
pois, em vez de terem dois ou trés pavimentos, como a moradia

tipica de Londres, nas partes mais pobres da cidade, aquelas
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habitagoes-modelo tinham quatro e cinco pavimentos. Diante destes
fatos, a cidade industrial tornava-se cada vez mais insalubre, fétida e a

constante fumaca expelida pelas chaminés das fabricas tornava o ar

pestilento e irrespiravel.

II. 01. Fileiras de casas. Fonte: Hall, 2002.

As experiéncias realizadas visando a moradia salubre para o
operario tiveram inicio na Inglaterra do século XIX e uma das
primeiras tentativas de oferecer ao trabalhador melhoria na qualidade
da moradia e no aperfeicoamento moral veio da iniciativa de Robert
Owen. Este, tendo sido casado com a filha de David Dale, o

fundador de New Lanark, apos trabalhar para ele como administrador,
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comprou a fabrica e as moradias operarias, em 1799 (MENEGUELLO, instru¢des de moral, provisdes para atividades de lazer e boas casas.
2001). Nesta comunidade havia disponiveis, além das moradias, As habitagdes eram conjugadas ou dispostas em blocos,
refeitérios, escola, biblioteca, gabinetes de leitura, local para cultos, seguiam varios projetos e tamanhos, expressando a hierarquia do
enfermarias, entre outros equipamentos urbanos (IL.02). Segundo trabalho. Tinham no minimo dois dormitérios, sala, cozinha, sanitario
Owen, as habitacGes eram bastante espagosas para receber um e quintais com acesso pelas vielas sanitarias, sendo abastecidas por
homem, sua mulher e dois filhos. agua e gas. As casas maiores possuiam jardins.

o ﬁh 2

1. 02. Vista de New Lanark. Fonte: www.newlanark.org Il. 03. Vista da fabrica de Saltaire. Fonte: www.saltsmill.org.uk
No ano de 1854 foi iniciado o nucleo fabril de Saltaire (11.03), Um outro industrial que empreendeu esforcos nesse sentido
construido préximo a cidade de Bradford, na Inglaterra, de foi William Hesket Lever. Aterrorizado pelas condi¢des dos corticos
propriedade do industrial Titus Salt. Este empreendimento contava onde viviam a maioria de seus trabalhadores, decidiu, apoiado em
com 820 casas, escolas, igreja, hospital, banhos publicos, clube e um seus ideais filantropicos, construir um lugar para sua fabrica com
amplo parque publico. Saltaire tornou-se uma unidade econémica e moradias decentes para seus operarios. Construiu vinte e oito

social que oferecia aos seus operarios, trabalho, educagao, saude,
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“cottages” 'seguidos de moradias maiores, lojas, edificios publicos,
escolas, teatro, correio, servico médico, biblioteca, ginasio, entre
outros equipamentos urbanos. Ao fim de oito anos, ja havia
construido 278 moradias. O programa basico dessas moradias
compreendia dois ou trés dormitérios, sala de visitas, copa, cozinha
e despensa. As casas estavam arranjadas geralmente em blocos que

variavam de duas a dezoito, sendo a maioria entre trés e dez.

Il. 04. Vista parcial das casas tendo ao fundo a fabrica.

Fonte: www. Portsunlight.org.uk

Esses ndo foram os unicos empreendimentos na Inglaterra

vitoriana, outros nucleos ligados a uma empresa surgiram com as

! Mantemos aqui o termo em inglés nos referindo as habitacdes populares oriundas do
cottage rural inglés. Sdo pequenas construgdes, geralmente utilizando a madeira como
principal material do sistema construtivo.
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mesmas caracteristicas. Podemos citar, como exemplo, a fabrica de
velas Price’s Patent Candle Company, em Brombourough Pool, em
1853; a fabrica de chocolates Cadbury, em Bournville, de 1879, e mais
tarde, em 1902, a fabrica de chocolates Rowntree em New Earswick,
com a participacdo intensa dos arquitetos Barry Parker e Raymond
Unwin.

Todos esses nucleos tinham em comum, dentre outros
objetivos, proporcionar aos trabalhadores um ambiente de vida que
influenciaria definitivamente em seu carater, oferecendo moradia que
privilegiava a habitacdo integrada a modernos padroes de higiene e
salubridade, juntamente com uma proposta paralela de educagao,
saude e lazer, com a presenca de espagos verdes.

Essas cidades ligadas a uma companhia funcionaram como
aglomeragbes isoladas que surgiram como um lugar singular onde
todos os operarios eram inteiramente submetidos a direcio da
empresa, que organizava o espago, ditava as regras de funcionamento,
que inclufam o trajeto fixo trabalho-casa, e incorporavam
equipamentos em seu interior, como comércio, lazer, cuidados com o
corpo e onde todos os agentes de controle social eram funcionarios
da prépria companhia (CORREIA, 1998).

A Vila Ferroviaria de Paranapiacaba nao foge a regra, pois

acabou incorporando muito desses preceitos do século XIX, e nao
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poderia ser de maneira diferente, pois a companhia a ela relacionada,
a inglesa Sao Paulo Railway, transplantou para os trépicos algumas
idéias correntes na Inglaterra. F possivel que o maior diferencial
entre as vilas industriais inglesas e a Vila Ferroviaria de
Paranapiacaba esteja focado em dois aspectos principais. O primeiro
estaria relacionado com certos principios que permearam essas vilas
inglesas, como, por exemplo, a fuga da cidade industrial poluida, a
formacao do carater do operariado, o encontro ou retorno a
natureza, a busca pelo pitoresco com espagos verdes isolando a
industria. Tais fatores ndo estiveram presentes na implantacio da
vila inglesa em Paranapiacaba.

O panorama que se apresentava para os engenheiros
ingleses, em relacdo ao sitio (Serra do Mar/ Mata Atlantica) onde
seriam locadas as instalagdes da ferrovia e de uma vila residencial,
era o verdadeiro ambiente selvagem, o ‘wilderness’ ’ ou seja, nao havia
nada de pitoresco. Os ingleses tinham seus interesses voltados para a
construcio de uma linha férrea. Eles tiveram de enfrentar um
ambiente estranho, completamente desconhecido. Portanto o foco

nao estaria voltado para as condi¢cdes de vida e moradia dos

trabalhadores neste momento.

2 Selvatiqueza é a melhor traducéo do termo, referindo-se ao ambiente de mata virgem
inexplorada, como algo que ainda ndo foi domado ou domesticado.
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E, em segundo lugar, a maior diferenca observada estaria
principalmente nesse “modelo” de arquitetura que foi construido na
Vila Ferroviaria de Paranapiacaba, onde toda uma vila se fez tendo
como principal elemento construtivo a madeira. Talvez seja
justamente sob este aspecto que a Vila se destaca por sua
peculiaridade, tanto em relacio as contemporaneas vilas industriais
inglesas, quanto as demais vilas ferroviarias que surgiram
posteriormente no Brasil.

Aparentemente e na bibliografia consultada nesta pesquisa,
nio foram encontradas vilas semelhantes no territério inglés’.
Giedion (2004) aponta para o fato de que tabuas de madeira haviam
sido empregadas na Inglaterra, porém somente em despretensiosas
casas rurais. Este conhecimento da estrutura de madeira, muito mais
do que a de alvenaria, foi amplamente empregado nos Estados
Unidos onde, na maior parte do pafs, a madeira tem sido mais
utilizada por ser um material de facil manuseio e pela tradi¢ao de uso
tanto pelo artifice carpinteiro quanto pelo construtor amador
(SCULLY, 1955). Acreditamos ser pouco provavel a hipétese de que

esse sistema construtivo em madeira, com indmeros elementos pré-

% Na regi&o das minas no norte da Inglaterra e Irlanda séo encontradas casas isoladas em
madeira que ndo chegam a se configurar como uma vila. De acordo com Minami (1994),
na regido da Nova Inglaterra, nos Estados Unidos, havia nicleos residenciais fabris
construidos em madeira, por ser este material abundante naquele local.
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fabricados, tenha sido uma exclusividade criada para ser implantada
em solo brasileiro, pelos ingleses.

A seguir, serdo apresentados alguns exemplares dessa
‘arquitetura importada’ introduzida na parte baixa da Vila Ferroviaria
de Paranapiacaba, dando maior énfase ao conjunto arquitetonico da
Vila Martin Smith.

A Vila Martin Smith é um marco, o reflexo do
empreendimento ferroviario, e foi construida em paralelo a
duplicagao da estrada de ferro. Uma das caracteristicas marcantes ¢é
dada pela simetria de seu tracado e pelas casas construidas em
madeira e hierarquicamente distribuidas pelas ruas planejadas.

Neste nucleo encontramos ainda outros edificios com
caracteristicas peculiares, como ¢ o caso da sede social do Clube
Unido Lira Serrano, um edificio de dois pavimentos, também em
madeira, e que chama a atengdo principalmente pela sua volumetria.
O antigo mercado, construido para abrigar um emporio de secos e
molhados, também ¢é um desses edificios em destaque na Vila Martin
Smith. Outro marco arquitetonico na paisagem, a torre do relogio,
localizada no patio ferroviario, foi uma referéncia tanto visual

quanto sonora, pois, em dias de neblina muito densa, suas batidas

ditavam o ritmo das atividades.
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4.2 As tipologias residenciais da Vila Martin Smith

A Vila Ferroviaria de Paranapiacaba ¢ a primeira e tnica vila
ferroviaria a ser implantada no Estado de Sio Paulo com
caracteristicas arquitetonicas, bastante peculiares, que serao descritas
a0 longo do texto. E também, possivelmente, a tnica no Brasil que,
apesar de todas as perdas significativas que ja sofreu ao longo de sua
existéncia, guarda ainda preservada grande parte de seu patrimonio
arquitetonico e urbano em condiges satisfatorias de habitabilidade.

Todas as demais vilas, sejam elas ferroviarias ou operarias,
construidas posteriormente em Sio Paulo, seguiram praticamente
esse mesmo padrao de hierarquizagao nas moradias destinadas aos
trabalhadores, qual seja, habitacSes unifamiliares, conjugadas ou em
blocos, com pequena ou nenhuma altera¢io no programa de
necessidades, contando, na maioria das vezes, com alojamento para
solteiros e outros equipamentos urbanos de servicos. Porém, em
nenhuma delas se repetiu a experiéncia de se construir em madeira
toda uma vila. Segundo levantamento de vilas ferroviarias realizado
por Morais (2002), apenas trinta e trés casas foram construidas com

esse material em Sdo Vicente, litoral sul do estado de Sio Paulo.
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O Relatério do Ministério da Industria, Viacio e Obras
Publicas’, 6rgao responsavel pela fiscalizacio da implantacio e
operagao da via férrea, aponta a implantaciao de casas padronizadas
ao indicar a presenca de casas de diferentes “typos” na vila no Alto
da Serra. No ano seguinte, o relatorio registra que, junto das estagoes
Raiz da Serra e Alto da Serra e nos patamares da serra, foram
construidas casas dos tipos ‘A’, ‘B’, e ‘D’.

A classificagdo das tipologias das habitagcdes aparece nas
primeiras plantas de implantaciao da vila ferroviaria, elaboradas pela
Sio Paulo Railway, onde se pode observar a adogdo das seguintes
tipologias, todas elas geminadas:

- Casas de ‘typo A’
- Casas de ‘typo B’
- Casas do ‘typo D’;
- Casas do ‘typo E’implantadas em grupo de quatro a oito unidades.
Durante a implantacio da Vila Martin Smith foram

construidas, também: a unidade de ‘typo C’, unica residéncia

* Relatério apresentado ao Presidente da Republica dos Estados Unidos do Brasil pelo
Ministro de Estado dos Negdcios da Industria, Viagdo e Obras Publicas, senhor Severino
dos Santos Vieira, no ano de 1889- décimo primeiro da Republica. Rio de Janeiro:
Imprensa Nacional, 1899. Relat6rio do Ministério da Industria, Viacdo e Obras Publicas.
In: LIMA, G.L (Coord.); AZEVEDO, M.M; PASSARELLI, S.H. (2004). Diretrizes e
procedimentos para recuperacdo de patriménio habitacional em madeira da Vila
Ferroviaria de Paranapiacaba. Relatério cientifico Fase I. Santo André, p.64.
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assobradada e isolada das demais, conhecida como ‘Castelinho’, e
que serviu para abrigar o engenheiro inglés responsavel pela operagao
do sistema de tragao da serra; duas unidades para solteiro- barracio
de madeira que abrigava dez comodos para a moradia desses
trabalhadores- e casas isoladas na Rua Rodrigues Alves.

Além de se identificar a localizagao das primeiras moradias
operarias da Vila Martin Smith no mapa da pagina seguinte (M.01), é
possivel também verificar que o plano original para as avenidas nao
corresponde inteiramente ao encontrado hoje, pois cinco avenidas
deixaram de ser implantadas: Av. Barker (6), Av. Speers (7), Av Fidélis
©), Av. O

prolongamento da Av. Alfredo Maia (5) até a Av. Rodrigues Alves (8)

Sheldon (10) e Av. Januario de Oliveira (14).

também inexiste atualmente. Desconhecemos os motivos pelos quais
tal implanta¢ao nao obedeceu ao projeto original (ver mapa atual p.98
cap.3).

A seguir sera apresentado o mapa com a localiza¢io das

primeiras tipologias implantadas e o quadro 1 com o resumo das

mesmas.
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M.01. Discriminagio das avenidas da Vila Martin Smith no Alto da Serra. SP: SPR, 1900. J4 com a disposi¢do de cada tipologia. Fonte:Santos, 1981.
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Quadro 1.

Resumo das tipologias residenciais da Vila Martin Smith

Tipos

Localizagao

Caracteristicas

Imagens

i P

b
¢/R. Scfijibpr

Geminada com duas residéncias.
Possuem  quatro  cémodos e
banheiros externos. Este exemplar, a
“Casa Fox”, atualmente esta aberta a
visita¢ao publica. Desta tipologia sio
encontradas dezenove grupos com
duas unidades.

=
Av. Fox == _

No total ha 24 exemplares desta
tipologia distribuidos pelas ruas da
Vila. Abriga em seu interior seis
comodos, também com banheiros
externos.

iy

Cami{i.u') do #l/[endes ¢ i v / EJ' ¥,

Tipologia tnica. Assobradada, abriga
no total 22 comodos, mais um sotao
e adega sob piso da sala de jantar.
Elevada e isolada das demais casas
da vila, pertencia ao engenheiro
chefe da ferrovia.

C w
Primeira sede do Clube Uniao Lira
|——| Serrano. Atualmente seu estado é
precario.
:‘\.‘ .
D —
[

Av. Fox ésqu-im:;é?ﬁ‘ﬂ. e c
tes e 1
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El

/

LT
0P =

Geminagio abrigando oito unidades.
Sdo  residéncias  extremamente
simples compostas por apenas dois
comodos. Formam a quadra das
Avenidas Rymkievicz, Paula Sousa e
Campos Sales.

E2

Este conjunto é formado por quatro
unidades  geminadas  possuindo
quatro comodos cada uma. Desta
tipologia ha dez grupos distribuidos
pela Vila.

Isolada

Conhecidas também por ‘duplo B’
nao possuem gemina¢do. Maiores
que as demais casas operarias, foram
destinadas aos funcionarios do alto
escalao da SPR.

Alojamento

Construido sob pequenos pilotis de
alvenaria. Possui entrada frontal
acessando diretamente ao corredor
central que leva aos quartos. Ao
fundo encontram-se a cozinha e
banheiros coletivos.

Observagdes: As setas pretas indicam a poslgao aproximada de onde foram tomadas as fotos, as vermelhas indicam as ruas. Como

caracteristicas principais, estas edificagoes geralmente apresentam semelhanca quanto ao material construtivo empregado, a madeira.
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4.2.1 Tipologia ‘A’

Esta tipologia é encontrada nas Avenidas Ford, Fox e um
exemplar dando frente para Avenida Campos Sales, fazendo esquina
com o campo de futebol. Sio casas de aproximadamente 50 m?,
geminadas, com planta simples abrigando trés comodos pequenos
em madeira e uma cozinha com parte das paredes em alvenaria e
piso cimentado, alpendre coberto e banheiro externo (PLO1).

A planta ao lado ja corresponde ao programa alterado pelas
necessidades atuais, com acréscimos a0 lado da cozinha, formando
uma 4rea de servico, abrigando também um banheiro.E possivel
observar que o fogiao a lenha, equipamento presente em todas as
residéncias operarias, também nao mais existe. Esta tipologia estava
destinada a uma familia pequena, cabendo ao morador a destinagao
de cada comodo, uma vez que, em planta, com exce¢ao da cozinha,
os demais compartimentos recebem a mesma denominagao de sala.

Os telhados dessa tipologia sao em seis aguas, com cumeeira
principal paralela a rua. Originalmente sua cobertura era feita com
telhas francesas de Marseille, com beiral largo sustentado por maio
francesa de madeira em meio arco, tendo a ornamentagao

arrematada por lambrequins também em madeira.
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Possui base de alvenaria e vedos em réguas de madeira

(pinho-de-riga) de 20cm de largura, dispostas horizontalmente. A

fachada apresenta um conjunto de portas e janelas que
correspondem respectivamente um para cada casa (PL02).
]

=

‘ | Acréscimo

| Sala 3 +—

=

I:':

|

|-

* I_'_;L

f 1

| ————
| Sala 1 "
f i =

PL 01. Tipo A. Planta baixa. 5*

% Todas as plantas e desenhos assinalados com * aqui apresentados fazem parte do
estudo preliminar da pesquisa “Diretrizes e procedimentos para recuperacdo de
patrimonio habitacional em madeira na Vila Ferroviaria de Paranapiacaba, Santo André,
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As esquadrias sao emolduradas e mesmo protegidas pelo
beiral; as janelas possuem pingadeiras, sao do tipo guilhotina com
vidro e folha dupla, sendo metade veneziana e a outra metade folha
cega. A porta principal, em madeira, geralmente apresenta folha
dupla com verga reta e bandeira com vidro; as demais sdao folhas
simples, com largura de 0,80 m. No guarda-corpo dos alpendres era
costume utilizar trilhos usados, sendo possivel ainda encontra-los
presentes em algumas casas.

O contrapiso é elevado em relagao ao nivel da rua. Sobre
esse ha o piso de assoalho, com réguas de pinho-de-riga com 20cm
de largura, assentados sobre barrotes, nas salas e dormitérios. Na
cozinha, o piso era cimentado e, de acordo com Cecilia Santos
(1981), assentado sobre uma estrutura de trilhos e abobadilhas de
meio tijolo e, as vezes, recebia pigmenta¢ao do tipo vermelhdo. A
estrutura das paredes ¢ uma malha de esteios onde sio encaixadas
(encaixe macho-fémea) as tabuas umas nas outras, ficando
internamente aparente a trama da estrutura. De maneira geral, essas
paredes de madeira sao simples, sendo duplas apenas aquelas
centrais que fazem divisao entre as casas e de alvenaria somente as
divisérias da cozinha de ambas as onde

paredes casas,

SP”. Sob a coordenacdo do Professor Dr Gilson Lameira de Lima do Centro
Universitario Fundacdo Santo André. (FSA). Desenhos de Sandra Malvese, 2005.
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compartilhavam a chaminé dos fogoes a lenha.

PL.02. Tipo A. Elevagao frontal.* Porta e janela.
Interiormente as salas e quartos possuem forros tipo saia-
camisa; na cozinha o forro era um tramado de ripas de madeira, um
facilitador de dispersdao da fumaca advinda do fogao a lenha. Com a
eliminagao desse equipamento doméstico, varias cozinhas ja foram
alteradas ganhando novos acabamentos e principalmente acessorios.
Atualmente ¢ possivel encontrar, no interior dessas cozinhas,
paredes azulejadas, pias com tampos em granito, torneiras elétricas e
fogbes com exaustores.
Notar ainda, todas as dependéncias com iluminagao direta,
inexisténcia de corredores internos e os comodos se comunicando

diretamente; as salas 1 e 2 com acessos independentes.
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PL 03. Tipo A. Elevagio lateral.*

F.01. Conjunto de residéncias do tipo A localizadas na Avenida Fox. Vista

das fachadas lateral e posterior. Foto Rose Chaves, 2004.

4.2.2 Ti’polog iq ‘B’

A tipologia B, embora também possua duas unidades
geminadas, assim como a do tipo A, apresenta caracteristicas
distintas, pois incorpora a planta baixa mais dois ambientes
construidos em madeira. Na denominagdo geral, possui cinco salas,
duas delas voltada para a frente do lote e a outra para a lateral, que
se encontram circundadas pelo alpendre coberto e forrado, sendo o
beiral bem mais largo e por isso também com mao francesa maior.
Sua fachada apresenta, para cada uma das casas, um conjunto de
duas janelas intercaladas pela porta. O jogo de coberturas conta com
um total de dez aguas, também com a cumeeira principal paralela a
rua. Ao ser rebatida essa tipologia acaba gerando um patio com area
livre ao fundo da construcio.

Estes  exemplares contam com uma 4area de
aproximadamente 70m? O programa variava de acordo com cada
morador. Os montantes das paredes poderiam ser deslocados ou
removidos para obter maior espago ou mesmo criar um hall.

Originalmente nao havia area de servico e banheiro ao lado
da cozinha, como na planta apresentada (PL05). Na elevacdo, a

diferenca consiste na disposi¢ao das réguas de vedagao, que, neste
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exemplar da Rua Antonio Olyntho, se encontram na vertical (PL04).

As demais caracteristicas se repetem, sejam elas na cobertura, nos
Acréscimo

—

A, v [ Panilind

hatss, AL

baldrames, nas envasaduras etc. Em edificios desta tipologia,
destinados a funcionarios de hierarquia superior, as paredes sio
duplas tanto interna quanto externamente.

PL 04. Tipo B.

Elevagio frontal.*

Uma porta e duas janelas.

F.02. Tipo B. li
Elevagao lateral. 1_._-
Foto: da autora, 2006.

L Aot a1 L AN TIINT T PL05. Tipo B. Planta Baixa.*

]
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4.2.3 Tipologia ‘C’. O Castelinho

Um dos edificios que marcam a paisagem urbana da Vila
Ferroviaria de Paranapiacaba é a residéncia do engenheiro chefe,
mais conhecida por ‘Castelinho’. Este edificio é também um
importante exemplar da arquitetura residencial da vila.

Construido em 1897, pertenceu ao engenheiro chefe da
SPR, tendo sido um de seus moradores o engenheiro inglés Daniel
Mackinson Fox. Sua localizagio no alto de uma colina permite
visualizar todos os nucleos urbanos da vila, o patio de manobras, a
estacdo e as instalagoes das maquinas fixas do ultimo patamar. Seu
projeto original foi concebido, dentro do conjunto de tipologias das
casas da Vila Martin Smith, como sendo o unico exemplar
importado da Inglaterra do “Tipo C.

Reis Filho (1970) aponta que a importacio era completa,
pois compreendia estruturas, vedagoes, coberturas, escadas e pegas
de acabamento, que eram aqui montadas, conforme as instrugoes e
desenhos que as acompanhavam. Algumas eram de ferro, porém a
grande maioria dos edificios importados era de madeira, comumente
pinho-de-riga. numeradas

Completa dizendo que “as pegas

facilitavam a montagem, tornando-se mais rapida e nao necessitava
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mao-de-obra especializada no local”. As obras eram acompanhadas
pelos engenheiros ingleses pois as plantas, cotadas em pés e
polegadas, eram escritas na lingua inglesa.

A edificagao conta com mais de vinte comodos distribuidos
em dois pavimentos, mais um sétdo. Em seu interior existem seis
lareiras, fogao a lenha, banheira de agua quente, dependéncias para
empregados, adega e escritério. Originalmente havia também

armarios embutidos, uma modernidade para a época.

[]
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PL06. Planta Térreo, 1897. Fonte: Arquivo pessoal Zélia Paralego.

E caracteristica dessa arquitetura a organiza¢ao em torno de
esquemas distributivos determinados pela divisao tripartida, que

busca organizar a planta em setores independentes destinados as
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areas de uso social, intimo e de servico. A origem da planta do
‘Castelinho’ pode estar associada com a casa burguesa. De acordo
com a classificacio de Brunskill (1970), pode-se encontrar na
arquitetura residencial vernacular inglesa quatro categorias sub-
divididas pelo tamanho e tipo, sendo elas a “Great House” que
equivale 2 mansiao ou palacete; a “Large House”, a casa grande ou
ampla; a “Swall House”, a casa pequena e o “ottage”. Sendo assim,
podemos inserir o ‘Castelinho’ nesta classificagao como sendo uma
“Large House”, com area de 500 m?, mais um anexo de quase 50 m*.

A casa ¢ organizada em torno de um hall com seus espagos
domésticos especificos, social, intimo e servi¢o, agregando-se e
adicionando-se distintos até mesmo em sua volumetria, que
comparece em propor¢io menor na parte posterior do edificio, o
setor de servigos. Nesta ala, além da cozinha e da copa, esta com
ligacao direta com a sala de jantar na ala social, estao a despensa e os
aposentos para criados, ao lado da lavanderia com acesso pelo fim
do corredor central. Dessa forma, as atividades domésticas
tornaram-se distintas e separadas (PL0G).

O hall, corredor e caixa da escada atuam de forma a
direcionar os fluxos entre as areas da casa, com independéncia de

cada setor. Assim, pode-se ir da sala a cozinha, ou da sala ao quarto,

ou do quarto a cozinha, sem transitar necessariamente por outra
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zona da casa. O hall serve nio somente como uma area de
circulacao horizontal e vertical, mas também como uma abertura
informal da principal area de vivéncia, a sala. A func¢ao especifica de
separar sala de estar e jantar é assinalada por esse espago. Assim, o
hall torna-se o coracao da casa e expressa a fun¢ao de expansao do
espaco em combinagdo com os elementos arquitetonicos e
funcionais essenciais, que sao a entrada e a escada (SCULLY, 1955).
As escadas, segundo Kerr (1865), comegaram a aparecer sob a
influéncia Renascentista, quando mais comodos privados foram
adicionados. Em tal esquema, o hall tornou-se entio ambas as

coisas, living e centro de circulagao.

F.03. Hall de entrada e corredor
central.

Foto: da autora, 2005.
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O banheiro esta localizado proximo a cozinha, onde o fogio
a lenha fornecia agua quente pelo sistema de serpentinas. Ha
também o que hoje denominamos de “closet”, que era o comodo
destinado a armarios, situado ao lado do quarto inferior, com acesso
direto pelo proprio quarto ou pelo corredor central.

Neste edificio o alpendre circunda toda a area social. A
varanda sombreada sugere a idéia de conforto, a propésito,
sugestiva. Pela mesma razdo a “Bay- window” ou “Oriel-window”, os
balcGes e os terracos aumentam sua influéncia na casa nao sé pela
beleza de sua forma, mas pelo seu significado, mais particularmente
aquele relacionado ao deleite e desfrute do lugar (SCULLY, 1955).

No térreo, a sala a esquerda do hall de entrada era
provavelmente a sala da familia, a “place house” inglesa, pois é onde
também se encontra uma das seis lareiras da casa. Como lembra
Muthesius, (1982), a lareira era a pega mais importante da arquitetura
de interiores e o comodo de maior prestigio era claramente a sala de
estar. Uma das janelas desta sala é do tipo “bay-window”. A saliéncia
envidragcada que se projeta do alinhamento do cémodo ¢ um
elemento caracteristico da arquitetura inglesa, que traz mais luz e
possibilidades visuais para a sala, também chamada de ‘“drawing

room”.
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Os comodos principais, no piso térreo, comunicam-se entre
si; apenas a cozinha e dependéncias de servigo estdao instaladas numa
area a parte. A distribuicaio dos espacos segue o padrio de
zoneamento que separa as areas publicas das privadas. Os setores
foram localizados de modo que se caracterizasse a area frontal como
a que tinha maior contato com a esfera publica.

A qualidade que marca esta residéncia consiste no espago e
na privacidade adquiridos em cada comodo, cujo uso ja estava
determinado na casa. O escritério do engenheiro, por exemplo, esta
situado a direita do hall de entrada, local onde poderia receber
qualquer funcionario da ferrovia sem que este tivesse maior acesso
aos demais comodos da casa.

O conforto era fundamental. A casa apresenta uma
planimetria articulada com uma perfeita adaptacao as irregularidades
do terreno, além de uma cuidadosa organizagio interna. No
pavimento superior esta a ala privativa da casa, também seguindo a
distribuicao ao redor de um hall central. Dos quatro dormitérios,
trés deles contam com lareira e dois com armarios embutidos. A
mesma janela lateral do piso térreo, do tipo bay-window, repete se no
pavimento superior em um dos quartos (PL07).

O tipo de arquitetura empregada nos parece ter saido das

concepgdes arquitetonicas do Movimento “Arzs & Crafts’, com seus
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telhados inclinados, volumes sébrios, simplicidade e honestidade no
desenho construtivo e adequacao estrutural, presenca de bay-window,
melhor aproveitamento dos cantos da casa com utilizacio de
assentos e armarios, presenca do ‘zuglenook’ - o espago ao redor do
qual se reune a familia, geralmente proximo a lareira - (CALABI,
1982) volume das chaminés em tijolo aparente projetando para o

exterior. Todo elemento supérfluo foi eliminado.
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PL. 07. Pavimento superior, 1897. Fonte: Arquivo pessoal Zélia Paralego.

A fachada principal esta voltada para o patio ferroviario e
para a Parte Alta. Possui simetria na disposi¢ao de suas esquadrias,
contando com duas janelas e uma porta principal, no térreo, e trés

janelas simetricamente dispostas, no pavimento superior, todas elas
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emolduradas e com venezianas de madeira e caixilhos com vidro.

I.r!:l]

PL. 08. Fachada principal, 1897. Fonte: Arquivo pessoal Z¢élia Paralego.

A bay window é o volume a esquerda (PLO8), possuindo
somente a caixilharia em vidro, sem veneziana. Norman Shaw foi o
responsavel por popularizar o tipo inglés de bay-window : profunda,
com vidros por toda a volta, as faixas continuas de pequenas janelas,
sem a interrup¢ao de montantes verticais (MUTHESIUS, 1987).

A porta principal possui moldura larga e frisada, duas folhas

com almofadas e caixilho de vidro, contando ainda com bandeira



A arquitetura da Vila Ferrovidria de Paranapiacaba

em arco pleno e motivos decorativos em ferro. Nas fachadas representada na fachada (F.04), porém constando em planta.
laterais, as esquadrias que atualmente la se encontram nao seguem

mais o desenho original.

PL 09. Fachada lateral, 1897. Fonte: Arquivo pessoal Zélia Paralego.

Nesta fachada (PL09), o volume maior corresponde a ala
social no térreo e intima no superior. Na area de servigos ha uma
clara distingdo dos usos representada pelo desenho das proprias
esquadrias. As areas nobres possufam janelas com venezianas em
meia-folha cega, com caixilhos em vidro quadriculado; a sala de
jantar ainda tem a caixilharia peculiar, com abertura tripla e vao
central mais largo e o escritério do engenheiro era iluminado por
um vitral. J4 na despensa e nos quartos dos criados, as janelas eram

ripadas, do tipo ‘mexicano’, e a area de servigo era caracterizada

como  um prOIOngamento do térreo nem Chegando a  ser F. 05. Fachada principal. Foto: Rose Chaves, 2005.
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4.2.4 tipologia ‘D’

Para esta tipologia estava prevista a constru¢ao de dois
exemplares localizados entre a Rua Schnoor e a Avenida
Rymkievicz, esquinas com a Avenida Fox, o que é verificavel pela
planta cadastral de 1900, porém apenas um edificio foi construido e,
ao longo do tempo, teve seu projeto alterado para receber as
instalagdes da Sociedade Lyra da Serra, um clube musical, em 1899,

juntamente com o primeiro cinema da vila.

F.06. Tipo D. Foto da autora, 2006.

Tendo a fungdo alterada, o edificio guarda uma volumetria
com jogos de telhados, anexos em alvenaria destacados com

variagoes na altura, alpendre entalado na fachada frontal e corrido
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na lateral, ambos sustentados por mao-francesa reta (F.06). Nos
pilares, bem como no guarda-corpo, foram utilizados trilhos. O
prédio possui os mesmos elementos arquitetonicos das demais
residéncias, quais sejam, vedos em réguas horizontais, janelas em
guilhotina com meia folha cega e meia folha veneziana, lambrequins.

Pelo perimetro externo fica impossivel reconhecer a
tipologia original. O edificio esta fechado, abandonado e o ingresso
em seu interior fica dificultado pelas préprias condi¢des em que se
encontra o imovel e porque ha pessoas habitando em seus anexos,

mesmo em estado deploravel.
4.2.5 Tipologia 'E’

As casas do tipo E foram implantadas em grupos, variando
de quatro a oito unidades, e podem ser encontradas como E1 e E2.
A primeira, geralmente destinada a casais sem filhos, apresenta
planta extremamente simples, contando apenas com dois comodos
em madeira: sala e dormitério. A cozinha e o banheiro estdo
situados  externamente. Essas tipologias aparecem em dois
agrupamentos de casas geminadas, tendo cada grupo oito casas, e
estdo proximas ao mercado. O eixo divisor (linha vermelha) da planta

(PL 10), corresponde ao exemplar E1.
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A segunda tipologia, E2, possui quatro comodos: dois

dormitorios e duas salas. Nesta unidade, a cozinha e o banheiro

também estao localizados fora do corpo principal da casa.

J |
,L|_|.—}4 v s ==
i .i_f]II | TR
e _[ N Pl 11. Tipo E2. Elevagio frontal . *

i | 1 — No grupo de casas geminadas E2, cada médulo é composto
1 : de quatro residéncias, todas de planta unica, compartilhando de uma
r I1 I — mesma cobertura de duas dguas com cumeeira paralela a rua (PL11).
i _l_ ]_J . Ora o telhamento se faz com telhas francesas ora em arddsia Esta
= L' l T_ = i i cobertura se prolonga para além do alpendre frontal, com mao
i

francesa acompanhando esse prolongamento. Também ha grupos

[ 1 de casas onde o lambrequim foi retirado para a utilizagiao de calhas

L.
PL 10. Tipo E2. Planta baixa.* , ..
para escoamento das aguas pluviais.
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O esquema de geminagio se repete nos dez conjuntos dessa
tipologia que foram implantados na vila. Corresponde a trés blocos
construtivos (PL13), respectivamente: primeiro bloco, a moradia;
segundo bloco, cozinha e, por ultimo, o banheiro, ambos
construidos em alvenaria. Porém a grande maioria ja passou por
algum processo de intervenc¢do e por isso nao mais se apresentam
nas plantas cadastrais como no plano original.

De maneira geral, as caracteristicas arquitetonicas aqui
também se repetem, tais como a construcao elevada do solo, porio
com respiro, embasamento em alvenaria de tijolos ou pedra, as

mesmas envasaduras e vedos.

PL12. Tipo E2. Elevagio lateral.*
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PL13. Tipo E. Esquema de geminagio. *

A tipologia E ¢ bastante interessante pela sua vasta utilizag¢ao
em toda a Vila Martin Smith, pois o eixo 2,3 de A a C corresponde
ao tipo E1 que, por sua vez, forma o grupo de oito casas geminadas
e, exatamente nesse grupo e somente nesse, as casas E2 possuem
originalmente a cozinha em alvenaria posicionada junto ao corpo de
madeira. Em todos os outros casos, a casa tipo E2 se apresenta em
grupamentos de quatro casas geminadas (PL13), onde a cozinha,
também em alvenaria, é separada do corpo principal da casa de

madeira. Os eixos de 1 a 3 e de A a C corresponde ao tipo E2.
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4.2.6 Residéncias isoladas

As casas de engenheiros localizadas na Rua Rodrigues Alves
(também chamada de rua dos ingleses) é, na realidade, uma variagao
duplicada do tipo B com alteragio do programa interno, dai nio
constituirem um tipo especifico.

As fotos (F.07 a F.10) representam a tipologia isolada. Como
ja foi explicitado no capitulo anterior, atualmente nao existe mais o
terceiro exemplar (F.09).

O que estas tipologias tém em comum sa0 as mesmas
esquadrias regularmente dispostas, elementos em destaque como o
volume das chaminés das lareiras, lambrequins e cobertura em
varias aguas. A primeira e a segunda casa tinham originalmente o
telhado em ardésia; apos sofrerem uma reforma na década de 1950,
receberam as placas quadriculadas de cimento amianto, que hoje se
encontram nas coberturas dessas casas ¢ de outras na Vila. A quarta
e ultima casa da rua é coberta com telha francesa. O que difere
nelas, além da distribui¢ao interna, onde cada qual seguiu um
programa, sao alguns elementos arquitetonicos como: a volumetria;
o alpendre avancado e a ornamentacio em madeira abaixo do

lambrequim, na primeira casa; o alpendre corrido e a presenca de
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uma bay-window na segunda casa; a inexisténcia de mao-francesa, e o
alpendre entalado no ultimo exemplar. As réguas dos vedos ora
estdao na horizontal (primeira e dltima casa) ora na vertical, porém
muito dessas réguas em pinho-de-riga ja foram substituidas por
outros tipos de madeiras.

Os terrenos onde foram construidos esses exemplares
também sao bem maiores que os demais da Vila Martin Smith,
variando entre 20 X 40m a 34 X 60m. As casas estao centralizadas
no lote, garantindo recuos nas quatro divisas e visdo perfeita para
todos os lados. Nos fundos desses lotes ha ediculas, que seguem as
mesmas caracteristicas arquitetonicas das casas da frente, quanto ao
material utilizado, com envasaduras e cobertura, neste caso, em duas
aguas, seguindo o respectivo entelhamento da casa principal.

As mudangas, em termos de programa de uso e de
articulacao dos espagos, podem nao ter sido tantas: basicamente se
mantiveram 0s mesmos ambientes nos quais se vinham
acomodando as diversas funcoes das residéncias, de acordo com o
que estabelecia cada morador.

Sio exemplares com areas que variam de 212 a 288 m?
aproximadamente, com amplas dependéncias de quartos e salas;

cozinha geralmente ligada a despensa (PL14 e 16); instalacOes

sanitarias com banheira de louca (P1.14), armarios embutidos; hall de
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circulagao, embora a comunicagdo também se faga por entre os
comodos; e, patio. Todas sao providas de lareira e fogao-a-lenha,
em apenas uma casa (PL15), esse equipamento foi removido. No
geral sio moradias muito bem arejadas e iluminadas, cercadas por
alpendres voltados para o jardim. Como estas casas eram para 0s
altos funcionarios ingleses, geralmente eram ocupadas por duas
pessoas, pois quando havia filhos, eles ficavam em ILondres para
estudarem.

As plantas desses exemplares apresentadas aqui sao parte do
levantamento realizado pela autora e correspondem as distribui¢oes
internas de cada casa de engenheiro, porém seu levantamento
métrico é aproximado, partiu de medi¢oes efetuadas no perimetro
de cada uma delas e baseado na planta cadastral da Prefeitura de
Santo André de 1990. O esforco se faz necessario para melhor
exemplificar o programa de necessidades de cada morador. Mas ha
de se fazer algumas ressalvas, pois que essas casas sao bastante
flexiveis quanto a distribuicao de suas paredes internas e ha de se
pensar também que, depois das reformas ocorridas nos anos 1950,
pode ter sido alterado o projeto original em todas elas. Portanto, o
que sera apresentado aqui, configura o estado atual desses edificios.

Quanto aos usos, também sofreram alteraces, pois

nenhuma delas atualmente ¢é utilizada como moradia. A primeira
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casa ¢ um antiquario, a segunda funciona como pousada, a terceira

nao existe mais e a quarta casa ¢ um centro de visitantes da Sub-

prefeitura de Paranapiacaba.

F.07, 08, 09 e 10. Casas isoladas destinadas aos engenheiros e altos funcionarios.

Fotos: da autora, 2004/2005.
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Pl 14. Casa de engenheiro 01. Croqui elaborado pela autora, 2007.
Nessas residéncias, segue os principios da arquitetura
doméstica, com uniformidade no desenho, harmonia entre as partes,
o projeto abrange além do edificio, também o jardim e mobilidrio
embutido. Com interiores confortaveis, simples, protegidos e

Seguros.
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PL.15. Casa de engenheiro 02. Croqui elaborado pela autora, 2007.
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PL16. Casa de engenheiro 04. Croqui elaborado pela autora, 2007.

4.2.7 Alojamento para solteiros

A tipologia destinada para solteiros que foi implantada na
Vila Martin Smith difere da existente na Vila Velha, pois, enquanto
nesta apresenta caracteristica de porta e janela, com acesso
independente em cada cémodo, na outra o acesso ¢ uUnico e
centralizado por um corredor onde se distribuem os dez comodos
destinados ao abrigo desses trabalhadores. A cozinha e o banheiro
coletivos formam um bloco a parte (PL17).

A construcdo ¢ bastante simples, com cobertura em duas
aguas, com cumeeira central e fachada principal homogénea,

constando apenas as janelas em guilhotina, sem venezianas.
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PL17. Barracdo para solteiros da Vila Martin Smith. Fonte: Santos, 1981.
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4.3 Técnicas e detalhes construtivos

A técnica construtiva utilizada ¢, em aspectos gerais, hibrida,
associando o uso intensivo de madeira serrada com alvenaria. A
madeira é empregada, em termos construtivos, para solugao da
plataforma de piso em ambientes de permanéncia prolongada, como
salas e dormitorios, estrutura portante, vedos e vaos e estrutura de
cobertura. A alvenaria é utilizada predominantemente para solu¢iao
da infra-estrutura do edificio, pavimentos em 4reas sujeitas a
umidade continuada, como, por exemplo, a cozinha, e divisorias
verticais, paredes.

O sistema de fundacdes (11.05) nos edificios habitacionais é
resolvido por meio de alvenaria de pedras, possivelmente coletadas
nas formagoes de matacio, abundantes no local, encimada por
alvenaria de barro cozido que, através de pequena altura, estabelece
o nivel do respaldo, onde se ira apoiar a plataforma de piso. Quando
utilizada livre do contato com o solo, a alvenaria de tijolos de barro
propicia, por sua vez, melhores condi¢ées para nivelamento do
respaldo das fundacbes e execucdo dos fundamentos basicos de
uma constru¢do, tais como: nivel, prumo e alinhamentos. A

plataforma de piso ¢ constituida por vigamentos e tabuas do soalho.
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11.05. Esquema de fundagéo. Fonte: Centro Universitirio Fundagio Santo André
(FSA).

A légica de montagem do edificio em madeira considera a
utilizacdo de montantes-mestres com se¢ao quadrada, tendo por
funcao primordial marcar os cantos e encontros de paredes,
definindo com isso um sistema de gabaritos dimensionais e
alinhamentos de faces exteriores de paredes, e garantir amparo

estrutural para os apoios de beiral, a mao-francesa (1.06), (F.11 e 12).
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I1. 06. Beiral e mio francesa. Fonte: (FSA).
Um dos elementos arquitetonicos significativos do edificio é
o beiral, que projeta, para além das paredes, um balanco de um
metro nas tipologias mais simples. A intengdo ¢ clara: a prote¢ao das
paredes em madeira da incidéncia do sol e da chuva. A estruturacao
desse sistema ¢é feita através da distribuicdo dos esforcos da
extremidade dos telhados para viga coletora associada a tabeira, que

transfere esses esforgos para as maos francesas, conduzindo-os, por
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Sua vez, para OS montantes-mestres que definem os cruzamentos

dos eixos estruturais do edificio.

Diferentes tipos de mio-francesa.

Em arco, acima (F.11) e reta (F.12) ao lado.
Fotos: da autora, 2003, 2006.

Todas as casas da vila, independente de serem para
operarios, técnicos ou engenheiros, possuem os mesmos materiais e
técnicas construtivas. Outro elemento padrio para todas as
residéncias sdo as esquadrias de portas e janelas que seguem
exatamente o mesmo desenho (F.13 ¢ 14).

O alojamento ¢ constituido por dois barracoes que abrigam
dez quartos, banheiro e cozinha coletivos. O telhado com telha de
‘Marseille sao forrados somente nos quartos. O piso, assim como

toda a vedacio e estrutura sdo, originalmente, pinho-de-riga, com
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tabuas de vinte centimetros de largura e encaixes em macho-fémea.

O banheiro e a cozinha sao em alvenaria de tijolos.

F.13 e 14. Esquadrias padronizadas. Foto: da autora, 2006.

As casas térreas tém porao de arejamento fechado com
gradil de ferro, com a marca da SPR gravada (F.15), com elevagio
que varia de acordo com a declividade do terreno (F.16). As
fundagdes ora sio em pedra bruta ora em alvenaria de tijolos. Uma
pequena escada da acesso a um alpendre coberto e forrado, possui
ainda um guarda-corpo de trilhos de trem (F.17) que se estende por
toda a fachada principal onde se distribuem, com regularidade, as
portas de duas folhas e bandeira em vidro e janelas em pinho de riga

com metade da folha com réguas de veneziana e outra metade cega,
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caixilho tipo guilhotina com vidros. As ferragens das janelas
apresentam, por vezes, detalhes como as pequenas cabecas em ferro

do tipo carranca (F.18) para impedir o fechamento das folhas

venezianas, quando estas se encontram abertas.

ERE F.18
F. 15,16,17¢ 18. Detalhes construtivos. Fotos da autora, 2006 ¢ 2003.
O programa dessas edificagdes segue um esquema basico,
um espago grande em madeira dividido em dois, trés ou quatro
partes de acordo com o tamanho da casa. HEsses comodos tém o

piso de tabuas de vinte centimetros de largura, geralmente o pinho-
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de-riga, assentados sobre barrotes (IL07).

Pilarete de tijolo

Sistema de fundagdes: pilarete e plataforma de piso

Il. 07. Fundagdes. Fonte: (FSA).

As estruturas das paredes sdo feitas por esteios ou

montantes. As  vedacoes dos edificios sdo  revestidas,
predominantemente, por tabuado de madeira em face simples, nas
divisérias externas e internas, dispostas ora na vertical ora na
horizontal. Permanecendo com estrutura aparente no interior da
maioria das casas operarias. Ha paredes duplas nas casas isoladas e
no Castelinho.

As salas, quartos e alpendre sdo forrados; os forros das
cozinhas sdo trelicados, e as paredes deste ambiente sio em
alvenaria de tijolos ingleses, também com a inscricio da SPR. Em

muitos casos ainda ha um outro comodo em madeira, na seqiiéncia.
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Esse comodo tinha diferentes fung¢des que lhe eram dadas de
acordo com a necessidade da familia que ocupava o imovel,
podendo servir de quarto ou despensa, mas, na maioria das vezes,
era utilizado como sala de banho.

Os banheiros quase sempre eram fora da casa, no quintal,
em pequenas constru¢des com piso cimentado, algumas vezes com
paredes em alvenaria, outras em folhas de ferro galvanizado que
também eram utilizadas para a cobertura. Quando anexos ao corpo
principal da casa, localizavam-se préximo da cozinha.

A esse respeito Muthesius, (1982), informa que, no inicio da
década de 1890 (mesmo ano da implantagao da Vila Martin Smith),
em Londres, havia regulamentos construtivos que fizeram uma
curiosa distin¢ao entre a moradia da classe trabalhadora e as demais,
no que diz respeito a localizagao dos banheiros. No primeiro caso,
poderia ser locado no jardim. O que esta regulamentagao realmente
indicava era que as classes mais abastadas contavam com banheiros
internos. Exatamente como ocorre na vila inglesa: casas de
banheiros casas de chefes, técnicos e

operarios, externos;

engenheiros, banheiros internos.
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Il. 08. Maquete construtiva. Detalhe do forro trelicado da cozinha. Fonte: FSA.

As coberturas dessas casas variam muito, de acordo com a
planta que estas apresentam, indo de duas a dez dguas. A estrutura
da cobertura ¢ constituida por vigamentos, caibros e ripas (IL08),
(F.19). Em algumas tipologias, o sistema estrutural de cobertura niao
utiliza tesoura, mas montantes que transmitem os esforcos das
tercas para a linha de frechais que se desenvolvem apoiados na
extremidade superior dos montantes. No madeiramento da tesoura
¢ encontrado o pinho-de-riga, peroba rosa e jatobd; as telhas da
cobertura sao

de ardésia ou telhas francesas com a inscricio

‘Arnand et Etienne — Marseille * St Henry.
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F.19. Tesoura da cobertura. Foto da autora, 2003.

As casas possuem beirais forrados que avangam cobrindo
todo o alpendre, sustentados por maos-francesas de madeira e
arrematados ora por calhas de ferro, ora pelos lambrequins de
madeira. A pintura de todo o conjunto era feita com tinta a 6leo nas
cores padrio, amarelo-ocre ou marrom, sendo esta a cor
predominante na maioria das casas; por dentro, as cores variavam
entre o verde-claro, azul-claro e o creme.

Em recentes pesquisas realizadas pelo Centro Universitario
Fundagao Santo André (FSA), em um exemplar da Rua Rodrigues
Alves, foram localizados diversos tipos de madeira nos diferentes

componentes da casa, tais como a peroba—rosa, Nno montante mestre
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e vigamento de piso, juntamente com o ipé; cumaru, na soleira, no
montante das janelas e na estrutura do forro, feito em pinho do
Parand; nas folhas das venezianas das portas e na mao-francesa, o
pinho-de-riga.

A técnica construtiva utilizada na parte baixa da vila esta
implicita em toda a racionaliza¢ao do sistema, tanto na padronizag¢ao
da constru¢ao quanto no sistema de implanta¢do. Algumas casas
mais importantes foram feitas com paredes duplas (tipo sanduiche),
tendo duas faces de madeira: uma externa, em tdbua corrida, e outra
do tipo forro paulista, mantendo a estrutura entre elas, o que, além
de propiciar maior rigidez a parede, estabelece um colchao de ar que

protege o interior da casa do clima frio da regiao (F.20).

F.20. Detalhe da parede dupla.
Foto: da autora, 2004.
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Sao dois os materiais que compoem a vedagao das residéncias
e demais edificios da vila: a madeira e o tijolo de barro. Este material
aparece, neste caso, com a fun¢do de higiene e seguranga, pois ¢é
utilizado nas paredes externas da cozinha e do banheiro. As
instalagdes hidraulicas nos dois ambientes sdo aparentes. Os
materiais de constru¢do usados na ferrovia, como tijolos, ferro,
madeiras e os trilhos também foram utilizados nas residéncias.
Verificam-se, além disso, diversos detalhes, na arquitetura para aqui
transplantada, que demonstram um certo requinte de solugao, tais
como: beirais protegidos com calhas para escoamento das aguas
pluviais, decoragdes em lambrequins dando um ar romantico a
solucao plastica produzida, desenho dos caixilhos de portas e janelas
que resguardam a parte interna da agdo do vento e da agua das
chuvas e o tipo de ferragens utilizadas.

O uso da madeira era uma constante. Além dos pisos e
forros, portas e janelas, surgiam também no arremate dos telhados,
com pegas de acabamento decorativo, serradas ou torneadas. Alguns
telhados e alpendres eram assim enfeitados com pe¢as de madeira
recortada, além da presenca de mao-francesa.

Outro detalhe construtivo é o aproveitamento de um
equipamento doméstico, o fogao-a-lenha, existente em todas as

unidades habitacionais destinadas as familias dos funcionarios mais
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simples e que fazia as vezes da lareira, aquecendo todo o interior da
casa, quando em funcionamento, o que proporcionava um certo
conforto térmico para o clima frio e umido, além de manter a casa
desumidificada.

Nas residéncias maiores e no Castelinho, além do fogao-a-
lenha que possibilitava ter agua quente nos banheiros, havia também

as lareiras como fonte de calor no interior dessas casas.

F.21, 22, 23 e 24. Detalhes construtivos. Calhas, lambrequim, embasamento
e parede hidraulica. Fotos: da autora, 2005/2006/2003.

Ja no quesito conforto acustico, 0 mesmo nao ocorre nas
moradias dos funcionarios. Edificios em madeira tém baixa inércia
acustica e as tipologias geminadas tém, como agravante, o piso
continuo, paredes simples e o forro trelicado das cozinhas, ou seja,
o som passa de uma casa para outra.

Este ¢ o tipo de encaixe mais
comum encontrado nas constru¢oes da
Vila para a solu¢ao de parede simples,

conhecido também como encaixe macho

b —fémea: geralmente tibuas sobrepostas,

fixadas numa estrutura de madeira e

formando externamente uma parede

o L g

| (BRUNSKILL, 1970).

Esta técnica parece, segundo o mesmo autor, nao ter sido
muito popular na arquitetura doméstica, até ser adotada nas
construcoes do sudoeste inglés, em fins do século XVIII. Até entio,
o uso estava confinado para “coffages” e algumas pequenas casas.
Ainda assim a técnica era popular para estrutura em madeira de
edificios rurais e comerciais.

Método construtivo muito semelhante foi utilizado em larga
escala nos Hstados Unidos. O edificio dotado de estrutura tipo

balao (Balloon Frame), com seu esqueleto formado por delgados
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montantes, revestidos por pranchas de madeira, teve origem nas
casas de fazenda dos primeiros colonizadores no século XVII. Esse
tipo de estrutura manteve sua vitalidade por todo um século e ainda
¢ largamente utilizado, por ser uma estrutura simples e eficiente
(GIEDION, 2004).

A parede de madeira foi dominada, pelas tradigdes
americanas do século XVIII, num grau mais elevado do que a de
tijolo. A parede simples de tabua de madeira permaneceu como
elemento construtivo por trés séculos, desde a época dos primeiros

colonizadores.
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4.3.1 Equipamentos urbanos

A Vila Martin Smith quando de sua implantacio ja contava
com um sistema interessante de identificacao de ruas feita através de
placas em ferro fundido. Pevsner (1980) relata que as obras dos
engenheiros do século XIX baseavam-se amplamente no emprego
desse material, primeiro fundido, depois batido e, finalmente, como
aco.

Essas placas, cujos caracteres ¢ molduras eram estampados
em trelevo, também se valeram de materiais ferroviarios, como cabos
e trilhos. Com esse material foram feitos os postes de iluminacao
(F.26) e os suportes para as placas de denominagao de ruas, saida,

localizagao de valvulas de incéndio, registro de 4gua etc.

S.P. R

REGISTRO GERAL
. pe AGua

F.25. Placa de registro d’agua apoiada sobre trilhos. Foto: da autora, 2005.
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Essas placas (F.25, 27 e 28) de sinalizacdo eram fixadas por
meio de trilho, cravado no solo, que possufa um sistema de encaixe
no proprio suporte composto por duas algas, dispensando, assim, o
uso de parafusos. Esse sistema de sinalizacdo, relacionando e
ordenando a nomenclatura de vias, conferia, de acordo com Minami
(1994), individualidade e personalidade a Vila Martin Smith, uma vez

que possuia uma linguagem propria, a da ferrovia.

F.26.Trilhos de trem como poste de iluminagdo publica. Foto: da autora 2006.

E possivel percebermos ainda o contraste de cores
existentes nas placas, por exemplo, as de fundo amarelo e letras
pretas para indicagdo de ruas, e as de fundo vermelho escritas em

branco para indicagao das valvulas de incéndio. Estas defini¢oes de
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cores seguiam os padroes ingleses de sinaliza¢do, tanto viaria quanto

ferroviaria.

F. 27 e 28. Placas de identificagdo. Fotos: da autora, 2004.

Para que tudo permanecesse na mais perfeita ordem, a SPR
dispunha de um pessoal exclusivo para a manutencio destes e de
outros equipamentos. Conforme nos relata Ferreira (1988), havia o
setor de pintura, carpintaria, pedreiros, encanadores, eletricistas,
enfim, todo pessoal necessario para a manutencao e corre¢ao tanto
da estrada de ferro, como viadutos, valetas, caixas d’agua etc. Assim
a Vila permanecia sempre limpa e bem cuidada.

A Vila com seus equipamentos, tornara-se uma extensio da
ferrovia. A SPR ja se valia do conceito de reciclagem com o
reaproveitamento de trilhos, cabos e cascalhos para uso urbano.
Originalmente, também os bancos das pragas eram os mesmos

utilizados na estagao ‘Alto da Serra’.
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Por tudo isso é que a influéncia inglesa do século XIX
figurava ndo s6 nos conjuntos de casas com chaminés, coluna de
ferro, maos-francesas, calhas e venezianas, mas também porque a
arquitetura que foi implantada em Paranapiacaba guarda uma
relacao muito préxima, se nao na tipica arquitetura inglesa, nem nos
materiais construtivos empregados nela, ao menos na distribuigao
interna com aparente semelhanca na quantidade de comodos, na sua
volumetria e nos conceitos adotados para as casas operarias
construidas na Inglaterra, neste mesmo periodo.

Tomando como exemplo as moradias para artesaos de Noe/
Park, construidas por uma companhia com propésitos filantropicos,
no norte de Londres (MUTHESIUS, 1982), muito embora estas
correspondam a tipologias assobradadas construidas em alvenaria, a
geminagao, a volumetria, o nimero de comodos, a racionalidade dos
espagos sado muito similares aos esquemas encontrados na Vila
Ferroviaria de Paranapiacaba, inclusive em sua distingao hierarquica
que, para as moradias operarias inglesas, era dividida por categorias
que iam de 1* a 5%lasse. Como nos mostra a figura ao lado, na Vila
essa divisao era feita por tipologias de A a E. .

O que pretendemos indicar é exatamente essa aproximagao
hierarquica e conceitual que abrange questoes de higiene e

salubridade no habitat do trabalhador, existente entre as vilas fabris
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inglesas e a Vila ferroviaria de Paranapiacaba, pois, ¢ neste
momento, que as relacdes de similaridade aparecem em ambas as
situacoes.

TheArtizansLabourers.s General Dwellings Estate

at HORNSEY .

ko Rowotsp Putmse, A

‘ e
Il. 09. Moradias inglesas divididas por categoria de trabalhador

Il. 10. Semelhante volumetria adotada em Paranapiacaba.

i

Tipo A

=1 =

Tipo B Tipo D Tipo E
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Um dos fatores, dentre tantos outros, que levaram a criagao
de cidades e vilas fabris, ndo s6 na Inglaterra, mas em outros paises
europeus (Franca, Italia, Alemanha, s6 para citar alguns), foram as
questoes referentes as doengas que atingiam a classe trabalhadora,
muitas vezes associadas a sua condi¢do de moradia e pobreza.

A doenca importunando a saude, freqientes abscessos, a
apatia e a sonoléncia induzidas pela dieta pobre, a desesperanca
trazida pelas constantes mortes de criangas, o panico causado por
rumores de epidemias fatais, acrescente-se a isto a pobreza. Além do
mais. A morte prematura de homens treinados e capacitados gerava
gastos de tempo para treinar e capacitar outra equipe de trabalho
(GAULDIE, 1974). Essas questdes fizeram com que alguns industriais
tomassem ciéncia da situacdo de seus trabalhadores ¢ o medo de
espalhar doengas os persuadiu a providenciar um padrao melhor de
moradia.

A idéia sanitaria surgiu nesse contexto, acoplada a questao
urbana, procurando definir uma sociedade sa: sem doengas, mas
também sem crimes e sem revoltas. Inspirada, pois, na idéia
sanitaria, a redefinicdo das cidades fez-se a partir da teoria dos
fluidos. Isso significava ampliar redes de esgotos e 4agua e

estabelecer o recorte ordenado de ruas e avenidas, com o objetivo
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de propiciar a circulagdo do ar, da luz, das mercadorias e das pessoas
(BARREIRO, 2002).

Convém salientar que a implantagdo, constru¢io e
administracio das Vilas Velha e Martin Smith também estiveram
ligadas a todas estas questoes, porém nao foram empreendimento
de uma unica pessoa, como foi o caso de New Lanark com Owen,
Port Sunlight com Lever e Saltaire com Titus Salt, que tomamos como
exemplos’. Sem desconsiderar o mérito desses idealizadores, a Vila
foi obra de uma empresa ferroviaria, a Sao Paulo Railway Co, que
nao se apoiou em aspectos filosoéficos, filantrépicos ou caritativos,
como ocorreu em algumas dessas vilas fabris inglesas do século
XIX.

Sua implantacao se deu pela necessidade de abrigar um
maior nimero de trabalhadores a partir da duplicagao de sua linha
férrea e, como a questao da moradia salubre e higiénica estava muito
presente na Inglaterra, neste periodo, a preocupagio da SPR se
voltou para estabelecer ali, no alto da serra, uma vila ferroviaria com

moradias dignas para seus trabalhadores, baseadas, sim, em padrées

de conforto, com boas condi¢des sanitarias de ar, luz e ventilagio.

® Exemplos ingleses, considerando a localizagdo de New Lanark na Escécia, que faz
parte da Gra-Bretanha que por sua vez abrange a Inglaterra e Pais de Gales.
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4.4 Arduitetura Ferroviaria

Os prédios ferroviarios sao classificados de acordo com suas
funcdes e estio incluidos basicamente nas seguintes categorias:
estacOes, armazéns, oficinas, prédios administrativos, cabines de
sinalizacdo, casas de turma’, casas para funcionirios, casas de
maquina e for¢a. Cada categoria possui uma tipologia proépria, de
acordo com sua fungdo. Dentro de uma mesma categoria, o prédio
pode ter solugdes diversas, que variam de acordo com o material
empregado na construgdao, com a solu¢ao estrutural e concepgcao
formal adotados. Estas variagoes estao também diretamente ligadas
ao programa da edificagao (MORAIS,1991).

Nesta classificacdo de arquitetura ferroviaria, incluimos todas
as outras constru¢oes da Vila Martin Smith que nio se destinam a
moradia operaria. Sdo elas: a estagdo ‘Alto da Serra’ no patio
ferroviario, a sede do Clube Unildo Lira Serrano, o mercado, a escola
e alguns exemplares dos galpoes ferroviarios. Da Vila Velha o

exemplar destacado ¢ o antigo Hospital ou o que restou dele.

" Casas de turma sio construgdes ao longo da linha férrea que servem de apoio aos
trabalhadores responsaveis pela manutencéo da via permanente. Em Paranapiacaba essas
casas estavam localizadas ao longo dos patamares da Serra do Mar.
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Dessa arquitetura, os exemplares que foram construidos em
madeira sdo a antiga estacio, o mercado, a sede do clube e o
hospital, sendo o restante erguido com alvenaria de tijolos de barro.

Durante a constru¢io da Vila Ferroviaria pela Sio Paulo
Railway, alguns edificios receberam maior atengao e se destacam na
paisagem urbana. Dentro desse conjunto de construgoes da Vila de
Paranapiacaba que teve grande importancia arquitetonica e

urbanistica e fun¢ao fundamental, esta a antiga estacio denominada

primordialmente de Alto da Serra.
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4.4.1 A Estacio “Alto da Serra” (1898)

A arquitetura de um monumento deve revelar sna destinacao”
Awnguste Perdonnet

A Vila Ferroviaria de Paranapiacaba ja contou com trés
estagdes. A primeira, proviséria e muito simples, estava situada em
frente ao largo dos padeiros e fazia parte do primeiro sistema
funicular, sendo inaugurada em 1874. A segunda, localizada no
centro do patio ferroviario, ficou conhecida como antiga estacao; era
de 1898 e fez parte dos planos de melhorias ao longo de toda
extensao da linha da SPR. Tanto a primeira quanto a segunda
estacdo nao existem mais. A terceira ¢ a que existe atualmente,
contando apenas com a plataforma e a torre do relégio, que sofreu
algumas alteracdes quanto a sua localizacdo e altura.

Se, por um lado, elogiava-se a engenharia britanica, por outro
se criticava a precariedade e desconforto das estagdes e paragens.
Em relatério do Ministério da Agricultura de 1865, assinalava-se que
eram péssimas as estagoes de passageiros e mercadorias em Santos
(...) e também a estacdo de Sio Bernardo (atual Santo André) era tio
mal feita que sé poderia ser considerada proviséria (MAZZOCO,

2005).
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Durante os planos de melhorias e duplicagao da linha, a SPR
construiu algumas estagoes visando substituir paradas provisorias
que prestavam atendimento as vilas que se formavam ao redor da
estrada de ferro. Promoveu também algumas reformas das estagoes
primitivas. Dentre as estagoes que foram construidas no perfiodo de
1879 a 1900, estao o Alto da Serra, Campo Grande, Ribeirdao Pires,
Pilar (atual Maua), Sio Caetano, Ipiranga, Barra Funda, Pirituba,
Taipas, Caieiras, Juqueri, Campo Limpo e Varzea.

O terreno (IL11) para implantagao da nova esta¢ao na vila foi
aberto pelos ingleses para servir como patio de operagao do sistema

funicular, local de manobras dos trens que subiam e desciam a serra.

I1.11. Preparagio do terreno para implantagdao da estagio. Foto: Marc Ferrez
s/d. Fonte: Arquivo pessoal Adalberto Almeida.
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O engenheiro James Madeley apresentou um relatério ao
engenheiro Daniel Fox em que constavam todas as agdes dos planos
de duplicagao das linhas e melhorias, além de prever a construgao de
diversas edificagbes, principalmente novas estagdes. Junto a esse
relatorio estavam também os orcamentos, havendo a intencdo de
adotar um padrio estético de instalacio e dimensdes das estagoes
(LAVANDER, 2005).

Essas remodelagbes marcam os diferentes estiagios de
desenvolvimento da estrada de ferro: das colunas feitas com trilhos,
em um modesto galpao, passou-se as estagdes maiores com espacos
hierarquizados, salas de espera para senhoras, sanitarios, escritorios,
plataformas cobertas e acabamentos rendados (COSTA, 2001).

Para o Alto da Serra foi idealizada a construcio de uma nova
estacao (I1.12 e 13), toda em madeira, ferro e telhas francesas, vindas
da Inglaterra. Seu projeto foi elaborado por engenheiros britanicos,
sendo que suas medidas foram escritas em inglés com cotas em pés e
polegadas, foram previstas também plataformas com 160m de
comprimento ligadas por pontes metalicas, de passagem superior,
além de armazéns de carga.

A estacao ferroviaria veio toda ela desmontada e numerada

peca a pega, o que facilitava a montagem, tornando-a mais rapida e
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nao necessitando de mao-de-obra especializada. Nela utilizou-se
grande quantidade de pecas pré-fabricadas na Gra-Bretanha. Os
equipamentos, em sua maioria importados, eram de alta qualidade e
grande unidade de estilo. Por sua localizagdo no meio do caminho
da serra, mereceu tratamento diferenciado com uma torre para o
relégio e ampla plataforma coberta (COSTA, 2001).

alto da Serra atual Paranapiacaba (8PR)
Begic de C. . Brandio

11.12. Estagdo na década de 40. Fonte: www.estacoesferroviarias.com.br

O alpendre dessa estagao (I..14), ainda de acordo com Costa
(2001), era semelhante aos apresentados nos catilogos de Walter
MacFarlane e, possivelmente, de sua fabricagdo. Ja as coberturas de
plataforma eram todas de colunas, consolos e complementos

ornamentais em ferro fundido, coberto por telhas do tipo francesa.
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Il. 13. Projeto padrio para as estagdes do Alto e Raiz da Serra, 1896. Planta, corte ¢ elevacio. Fonte: Lavander, 2005
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Em um eixo imaginario simétrico em relagdo a passarela
metalica, o corpo principal abrigava o vestibulo como uma grande
sala de espera, o setor de bagagens e encomendas, uma drea
destinada para o posto telegrafico e outras dependéncias. Na ala a
esquerda desse eixo, estavam as dependéncias do bar-café e
sanitarios e, no outro extremo, a ala destinada ao chefe da estacao.
Todo esse grande edificio encontrava-se paralelo as linhas férreas.

As estagdes ferroviarias eram de fato templos da nova
tecnologia e seus espacos se multiplicavam pela criagio de servigos
utilizados por individuos de todos os niveis sociais (SILVA, 1988).
Segundo recomenda Auguste Perdonnet em seu tratado sobre
estradas de ferro, a arquitetura das estacOes intermediarias
localizadas em grandes cidades deveria ser produto daqueles
edificios, ou seja, contemplar as caracteristicas predominantes de
uma cidade. Isso ocorreu em Paranapiacaba, onde o prédio da
estagdo seguiu o padrio construtivo e os mesmos materiais foram
utilizados nao sé nos principais edificios da vila, como em todo seu
conjunto urbano.

De relevante interesse ¢ distinguir a diferenciagdo entre
parada e estacdo. A parada é um simples ponto estabelecido para

acessar uma localidade pouco freqiientada pelos passageiros, com
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instalagdes simples. Ja as estagdes comportam um ponto de chegada
com vias de garagem, geralmente classificadas em terminais ou
intermediarias (de passagem). Na maioria das vezes as estacOes
intermediarias estavam divididas em trés classes, variando de acordo
com o tamanho e importancia da localidade que serviam (Cloquet,

1900).

11.14. Plataforma com pilares em ferro c. 1968. Foto: Octaviano Gaiarsa. Acervo:
Museu de Santo André (MSA).

A planta do edificio seguiu o projeto enviado pelos ingleses,
porém sua implantagio foi dada exatamente no meio do patio
ferroviario, ficando a estacdo entre as duas linhas férreas: de um

lado partiam os trens sentido Sao Paulo e, do outro, para Santos.
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A Estagao ‘Alto da Serra’ estava incluida na categoria de altas montanhas de verde escuro, pujante na grandeza da

estacao de passageiros, entre Sao Paulo e Santos, classificada como natureza brazileira, deslumbrante pelo panorama cheio de

sendo ‘especial de segunda classe’. Era um edificio monumental sorprezas que desenrolio-se 20s olhos dos visitantesy...

. N . A Na estacdo existem vastas dependéncias com todas as
pelas suas dimensdes e de fundamental importancia no contexto ¢ p

commodidades e conforto para os passageiros, salas

urbano da Vila Ferroviaria de Paranapiacaba.

especiaes para familias, armazéns, asseiadas e bem
collocadas reservadas, e um excellente botequim sob a
intelligente direccio do Sr. Henriques Reeve. Todo o
edificio da estacio e suas proximidades sdo illuminadas a
luz electrica”(Jornal do Commercio, 30 de margo de 1900).
A estagao (IL15) era o ponto focal de encontro da populacao
da vila que se reunia em suas plataformas para tratar de negocios,
para comentar futebol, politica ou qualquer outro assunto. Em seus

relatos Joao Ferreira destaca que:

11.15. Estagao de Paranapiacaba e parte do patio ferroviario, 1968. As noites de sibado e domingo eram os dias de gloria da

Foto: Carlos Haukal. Acervo: MSA. estagdo. Durante o dia, o movimento ja aumentava, mas a

A respeito dessa estagdo um jornal da época registrou o noite era impressionante o movimento nas suas

seguinte comentario: dependéncias; plataformas bastante largas ofereciam

“A estacao do Alto da Serra é um vasto edificio luxuoso espaco para um grande nimero de pessoas. (..

de requintado gosto artistico, elegante e construido em Caminhava-se pelas plataformas em dois sentidos, um ao

parte em madeira, toda envernizada. A sua collocagio e o contrario do outro. Dessa forma obrigatoriamente,

estylo architectonico a torna um edificio imponente,

gracioso e pittoresco no meio daquella serra, cercada de
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depois de duas ou trés voltas todos viam-se (..)

encontravam-se além de namorados, casais com seus
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filhos e pessoas de todas as idades”.

Na estacdo erguia-se a torre do relégio. Este fazia parte do
corpo do edificio, sendo também a torre em madeira. Ela media
14,40 m de altura até a base da cupula, reservando 5,40 m para
acomodar o relégio de quatro faces, da empresa Jobnny Walker
Benson, de 1888, encimado por uma cipula circundada por pequenas
aberturas -denlum- arrematadas e ornamentadas por grades de ferro.

Esta estacdo foi desativada em 1977. Em 1981 pegou fogo e,
da antiga estacdo, restou apenas a plataforma. O mecanismo de
funcionamento do relégio foi recuperado e instalado numa nova
torre reconstruida em alvenaria, sendo a cipula ornamentada com

grades, possivelmente originais, porém sem as aberturas do deu/um.

Il. 16. Incéndio na Estagdo, 1981. Fonte: www.vfco.com.br

4.4.2 Patio ferrovijrio (1899-1901)

O patio ferroviario (F.29) também entra como um elemento
marcante na paisagem urbana do local, pois ¢ ele quem separa a
Parte Alta dos outros dois nucleos urbanos localizados na parte
baixa da Vila Ferroviaria de Paranapiacaba (Vila Velha e Martin
Smith) e representa, de uma certa forma, uma separagdo fisica,
funcional e também social entre a ‘cidade livre’, onde a mao inglesa

nao alcangava, e a cidade ferroviaria, vigiada e disciplinada.

F.29. Patio ferroviario. Plataforma e torre do reloégio. Foto: da autora, 2004.
A arquitetura ferroviaria se faz presente em Paranapiacaba

com edificios e equipamentos como o relégio da estagdo, o virador
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com 18,30 m de diametro, galpdes, depdsitos e as casas de
maquinas, incluindo os remanescentes dos planos inclinados. Desse
equipamento férreo existente na Vila, resta a 4" maquina fixa
tabricada pela William Fairbain & Sons, de Manchester. No trecho
correspondente ao ultimo plano inclinado, ou seja, o 4° e 5°
patamares, estao as 4* e 5" maquinas fixas e respectivos edificios
(F.30), a casa das caldeiras e seus equipamentos, o trecho da via
permanente, incluindo o sistema de cabos e polias, o sistema de
comunicac¢io e sinalizacdo, de iluminacao e forca.

Ha dos

remanescentes

cabos funiculares com
respectivas polias, que, quando

cm operagﬁo, contavam com

4800 polias distribuidas ao
longo da Serra do Mar.
11.17. Cabo e polia do funicular.
Fonte: Meyer, 1999.

Dentre os veiculos ferroviarios ha trés locobreques

fabricados pela Kerr & Stuart 1.td. de 1900; quatro fabricados pela
Robert  Stephenson & Co em 1901, 1903 e 1921; equipamentos

rodantes utilizadas pela SPR como a locomotiva a vapor n® 15,
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fabricada pela Sharp, Stewart & Co Ltd, em 1862; outra locomotiva a
vapor produzida pela Kerr & Stuart Co de London / Stoke em 1907,
o carro de Dom Pedro 1II, fabricado pela SPR em 1879; o vagio
fanebre n° 16, em 1907 e dois vagdes de passageiros da 2° classe, n°

188 e 451, ambos da SPR.

F.30. Casa de maquina. 2° sistema funicular. Foto: Ingtid Wandetley, 2005.
Algumas oficinas da SPR foram instaladas ao longo de sua
via como € o caso das oficinas da Modca, com area util de 12.700m?
mais 1.600 m? para instalagdo do almoxarifado central, e as oficinas
da Lapa, por ter uma maior area plana e pela proximidade com o rio
Tieté, fonte de 4gua para o acionamento dos equipamentos a vapor.
eram feitas as de

Em Paranapiacaba, intervencoes

manutenc¢do de maior vulto nos equipamentos especificos das serras
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funiculares, como os locobreques e as maquinas fixas. A arquitetura
desses galpoes obedecia a um padrao tipico da arquitetura industrial
britanica manchesteriana. Neste padrio aparecia a fachada tipica de
tijolinhos vermelhos, a estrutura sébria e pesada, simetria de planos.

Aqui mais uma vez a arquitetura da vigilancia se faz
presente, uma vez que o sistema de maquinas exige a observacio, a
continuidade da vigilancia que o estilo das constru¢ées procurava
reforcar, com suas paredes elevadas e janelas abertas no alto,

impedindo a visao exterior (FAUSTO, 1970).

F.31. Casa de maquina.Fachada lateral. Foto: Ingrid Wanderley, 2005.

Estes edificios sio construidos com alvenaria de tijolos
aparentes sobre embasamento de pedra (F.31) e, embora apresentem
certa austeridade, possuem uma perceptivel beleza no ritmo de suas

aberturas e nos detalhes de acabamento dos vaos e cimalhas.
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F.32.Material rodante. Locobreque. F.33. Equipamento ferroviario.

Foto: Ingtid Wanderley, 2005. Roda da inércia. Foto: da autora, 2001.

Contrapondo com outras construgoes ferroviarias, as
primeiras oficinas localizadas na Vila Velha, no Caminho da
Estacdo, foram construidas em madeira sobre embasamento de
alvenaria (F.34). A cobertura provavelmente também era de telhas de
barro do tipo francesa, porém atualmente sio cobertas por telhas de
fibrocimento. Entre estes edificios ainda ha o desvio com os trilhos
do trem. Posteriormente, com o fim da concessdao inglesa, nesses
prédios passou a funcionar a escola Senai, atualmente desativada.

A (F.35) mostra o depésito das locomotivas e o virador, onde

as mesmas operavam para tomar o caminho de volta a Sao Paulo,

assim que desengatavam dos vagoes que desceriam a serra.
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F.35. Virador e depésito de locomotiva. Foto: da autora, 2005.
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F.36. Galpao ferroviario. Foto: da autora, 2005.

Todas as demais construg¢oes ferroviarias seguem o mesmo
padrao construtivo, qual seja, embasamento em pedra e paredes em
alvenaria de tijolos de barro vermelho. O galpao (F.36), embora em
estado de abandono, faz parte do acervo arquitetonico ferroviario e
esta localizado na Vila Martin Smith e servia também de abrigo para
as locomotivas. O prédio tem medidas aproximadas de 18 metros
de largura por 64 de comprimento, apresenta a cobertura com telhas
de fibrocimento seccionada por um lanternim que abrange toda a
sua extensao. Possui um ritmo nas aberturas das janelas que sdao
encimadas por arcos plenos e, pela sua altura, conferem

homogeneidade e leveza a fachada.
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F.37. Casa de maquina. 2° sistema funicular. Foto: da autora, 2005.

F.38. Patio ferroviario. Ao fundo, casas de maquinas.

Foto: Ingrid Wanderley, 2005.
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4.4.3 O Mercado (1899)

Os mercados figuram entre as grandes obras civis e, desde a
Antigtiidade, constituem centros da vida urbana, ndo importando a
dimensao das instalagdes, que tanto podem ser extraordinarios
monumentos arquitetonicos quanto precarias estruturas de carater
temporario ou feiras permanentes (COSTA, 2001). Segundo
Mumford (1961), a importancia do mercado nao ¢é diretamente
determinada pelo tamanho das edificagdes principais nem pelo
tamanho da cidade, antes, ele ¢é adaptado para as operagoes
comerciais.

Uma outra edificagdo que mereceu atencdo especial dos
ingleses em seu projeto de 1899, foi o mercado construido na
primeira década do século XX, seu projeto original previa a
instalagio de uma escola primaria. No entanto, a necessidade de
aquisi¢ao de géneros alimenticios de consumo imediato for¢ou sua
adaptacdo para se tornar o principal edificio comercial da vila. Pela
finalidade a que se destinava e por se tratar de um edificio nao-
residencial e de uso comercial, comportava detalhes construtivos
ligados a cuidados higi¢nicos e sanitaristas, tais como um sistema de

ventilacio cruzada por meio de 6culo na entrada e de venezianas
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nas laterais, uma vez que, na Inglaterra, em 1847, ji estavam
definidas as normas para a constru¢ao e higiene desses edificios no
The Market and Fair Clanses Act (DIXON e MUTHESIUS, 1978), o que

nos leva a crer que os engenheiros britanicos se fizeram valer dessas

normas ao projetar este edificio.

O mercado esta localizado
na bifurcacio da Avenida
Campos Sales (A) com Rua
Alves B),

para a

Rodrigues
fazendo fundos
Avenida Antonio Olyntho

(C), na Vila Martin Smith.

O edificio de planta simples e retangular tem 12 metros de
largura por 26 de comprimento (F.39). Seu sistema construtivo ¢é
basicamente alvenaria e madeira: as paredes se constituem de
metade em alvenaria e a outra metade em painéis de madeira
vazados, intercalados por pilares de tijolos que seguem até a altura
do beiral. Os painéis contam ainda, cada um deles, com uma janela
do tipo guilhotina e folhas cegas. Essa técnica de ventilagdo além de
possibilitar a boa circulagdio do ar, empresta ao edificio a graca

caracteristica dos rendilhados.
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O teto nao possui forro, sua estrutura de cobertura fica
aparente e coberta por telhas de barro do tipo francesa, sustentada
por seis tesouras que se apoiam sobre os pilares menores
distribuidos pelo interior do edificio e nos pilares de alvenaria das
paredes periféricas. A cobertura é simples, composta de duas aguas,

nao possui calhas nem condutores.

F. 39. Mercado. Pilares de tijolos, painéis em madeira e 6culo central.

Foto: da autora, 2004.

Em seu interior havia compartimentos em boxes que foram
agrupados em torno dos espagos laterais, o que permitia a facil
circulacdo de pessoas e mercadorias pelo corredor central (F.40).
Praticamente a distancia de um pilar a outro era o que definia o

tamanho de cada box. Nesses espa¢os, de acordo com o que foi



Arquitetura da Vila Ferrovidria de Paranapiacaba

apurado, funcionavam agougue, bar, empério de secos e molhados,
bazar, quitanda, torrefacdo de café e agéncia de correio. Os viveres
eram comercializados nos finais de semana, quando os chacareiros
da regiao de Mogi das Cruzes traziam seus produtos e os vendiam

na praca em frente ao mercado.

26 FUPM

F.40. Interior do edificio. Estrutura de cobertura. Foto: Rose Chaves, 2005.

162

4.4.4 Clube Unijo Lira Serrano (1907)

“Lira Serrano

Clube nobre

Clube inglés

Chd das 5

Lorde chegando

Leides entrando

86 inglés chegando

Eu do lado de fora olbando

Todos falam atrapalhado

Nao entendo

Mas guero ouvir

Todos estao falando

Eu escutando

Mister estd tomando chd

O saran vai comecar

O charuto cubano vai esfumagar

E da Inglaterra eles vao falar” 5.
O clube, construido em 1907 e ampliado, posteriormente,

em 1938, teve sempre grande prestigio junto a comunidade local.
Foi sede, inicialmente, de duas associacoes de ferroviarios: a
“Associagao Musical Lyra da Serra”, fundada em primeiro de
outubro de 1900, e o clube esportivo “Serrano Atlético Club”,
fundado em 1903. Em 15 de outubro de 1936, as duas entidades se
fundiram numa unica fazendo nascer o Unido Lira Serrano (ULS),

que recebeu, em 1938, o edificio (F.41) com novas e amplas

® Francisca Araujo, poetisa, moradora da Vila Ferroviéria de Paranapiacaba.
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instalagdes, permitindo a realizagdo de bailes, jogos de salao,
competi¢cdes esportivas e exibicdo de filmes, pegas teatrais e da
banda de musica Lyra da Serra.

O edificio também ¢ bastante peculiar, pois mantém, em
relagdo ao conjunto da Vila, as mesmas caracteristicas originais das
outras edificacbes, mas com soluc¢Oes espaciais bem diversificadas,
como, por exemplo, a transformacio do saldo principal em sala de
cinema, em quadra de esportes ou saldo de baile. Possui ainda outras
salas para jogos de bilhar, ténis de mesa, sala de reunides e outra

para os troféus.

F.41. Edificio sede do Clube Unido Lira Serrano. Foto: da autora, 2005.
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O Lira, como ¢ popularmente chamado, contava ainda com
campo de futebol, cancha de bocha e uma quadra de ténis, sendo
que este equipamento esportivo era de uso exclusivo dos ingleses. O
futebol e a musica eram levados tao a sério que se dava preferéncia a
novos funcionarios jogadores ou musicos, que logo passariam a
fazer parte da Sociedade Lyra Serrana cujo lema era: “Boa de musica
e de bola”.

O clube era polarizador da cultura local, principalmente em
relacdo a musica e a cinematografia. Além da capacitacio musical,
organizava cursos de aprendizado para uso dos instrumentos e os
membros do clube se apresentavam no palco existente. Os musicos
associados executavam trilhas sonoras durante as sessdes de cinema
mudo.

A sede reunia artistas que faziam espetaculos, resultando
disto, além do grupo musical Lyra da Serra, a banda de jazz
feminina e o grupo de cordas que se apresentavam tanto na vila
quanto nas cidades proximas como Santos, Sio Paulo e municipios
vizinhos do ABC.

A fase em que a sede do ULS mostrava toda a sua forca era
mesmo nos bailes de carnaval, onde de acordo, com Ferreira (1988),

a hierarquia profissional era posta de lado e todos eram iguais. Os
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ingleses comegavam a se descontrair, a principio em seus camarotes
(F.42), depois desciam para o saldo, misturavam-se com os demais e
traziam grandes sacos de confetes que eram distribuidos entre os
folides que comegavam a guerra, uns jogando nNos outros.

O edificio e todos seus principais componentes, tais como
estrutura vertical (vigas mestras e montantes), paredes de vedagio,
esquadrias e escadaria, sao todos em madeira, em sua grande maioria
o pinho-de-riga. Seguindo a mesma técnica construtiva utilizada nas
casas da Vila, a constru¢do teve sua adaptagdo ao desnivel do
terreno, sendo toda ela erguida sobre pilaretes de pedra e alvenaria
distribuidos por todo subsolo do prédio e, sobre estes, barrotes de
madeira que sustentam o soalho de piso.

O edificio ¢ composto por trés alas principais: hall de
entrada (F.44), o grande saldo (F.43) e as salas do segundo pavimento,
sendo esses elementos que dao volumetria ao prédio e possibilitam
o jogo de telhados.

No piso térreo encontramos, a esquerda do hall, a sala de
jogos (F.45) que, por sua vez, tem acesso direto ao palco. O grande

saldo esta numa cota inferior em relacao ao hall de entrada.
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F.42 e 43. Camarotes, grande saldo e palco.

Fotos: da autora e Ingrid Wanderley, 2005.

F.44 e 45. Bilheteria e sala de jogos. Fotos: da autora, 2005.

A fachada principal guarda um padrio simétrico na
disposicao das aberturas. As janelas esguias sao do tipo guilhotina e
apenas as que estao na fachada posterior é que possuem folhas de
fechamento almofadadas. Ha duas entradas principais, com portas
de folhas duplas encimadas por bandeiras envidracadas e uma saida
de emergéncia, pela parte posterior do edificio. O grande salio

conta também com janelas superiores do tipo basculante, com
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acionamento de abertura e fechamento feito por meio de tirantes.

F.46. Fachada posterior. Foto: da autora, 2005.

A volumetria do edificio s6 é percebida pela fachada
posterior que quebra um pouco a rigidez simétrica do prédio e nos
revela o jogo de telhados, que, a primeira vista, parece fazer parte de
um bloco dnico (F.46). Acompanhando a cobertura, os beirais, todos
forrados e apoiados sobre maos-francesas, tendo em todo o
perimetro da cobertura, calhas e tubos de queda estrategicamente
distribuidos ao redor do edificio.

A SPR mantinha ativo o setor esportivo, pois oferecia
emprego juntamente com o posto de jogador pelo Serrano. Havia

também times juvenis e infantis, que usufrufam o mesmo campo de
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futebol.

F.47. Campo de futebol; ao fundo, as arquibancadas. Foto: da autora, 2005.
Um fato curioso e interessante ocorria nas partidas
disputadas pelo time local que tinha, a seu favor, a neblina. Talvez
pelo fato de os jogadores estarem acostumados com ela, tocavam a
bola como se nio houvesse neblina, enquanto os adversarios

simplesmente nio a enxergavam (FERREIRA, 1988).



Arquitetura da Vila Ferrovidria de Paranapiacaba

4.4.5 A escola primaria (1911 / 1938)

A administracao inglesa construiu também o edificio de
madeira onde se instalou o primeiro grupo escolar, construido pelo
empreiteiro geral das obras do segundo sistema funicular, no fim da
Avenida Antonio Olyntho, que iniciou suas atividades em 1911.
Porém, desse edificio pouco se sabe. Temos somente a referéncia
citada no Jornal do Comércio com os seguintes dizeres:

“O empreiteiro geral das obras, Sr. B. Rymkiewcz ¢ um
cavalheiro de esmeradissima educacdo, de uma nobreza de
sentimentos fidalgos, de uma affabilidade de trato tao especial
que se impde ao respeito e a estima de todos. Para se avaliar
da generosidade de seus sentimentos, basta dizer que
procurou sempre crear para seus empregados diversoes licitas
e hygiénicas e, o que é mais de louvar ainda, acaba de fundar
no Alto da Serra uma escola primaria para educagdo de 200
criangas, filhos de seus operarios, promovendo as suas custas
a escola de tudo que é necessario, além da construcio do
edificio, que passara a ser patrimonio de todos os
empregados”. (Jornal do Commetcio, 30 de matco de 1900).

Em 1938 comegou a constru¢ao de um novo prédio para o

grupo escolar, desta vez empregando o tijolo de barro como
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principal material construtivo. Segundo Ferreira (1988), o edificio era
bem dividido, com salas de aula bem arejadas, salas da diretoria e
um patio externo com play-ground para as horas de recreio. Em
1939 foi inaugurado o novo prédio escolar construido na Avenida

Paula Souza, oferecendo aos alunos melhores acomodacdes.

F.48. 2° grupo escolar construido na Vila Martin Smith. Foto: da autora, 2006.
Este edificio foi um dos udltimos elaborados pela SPR e
ainda mantém suas caracteristicas alteracao,

originais  sem

iluminag¢ao com clarabéia e portas com vidragas.
O novo edificio esta localizado onde inicialmente seria a
praca central da Vila Martin Smith, dividindo a mesma quadra com

a sede do Clube Lira Serrano e o play-ground. O prédio tem formas
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geométricas no mais puro estilo Art Déco (F.48), com extremidades
abauladas e linhas retas na fachada. As esquadrias sio do tipo
basculante metalica, dispostas simetricamente, acompanhando o
ritmo de cheios e vazios. Seu interior é formado por um corredor
central que atravessa longitudinalmente todo o edificio e, em seus
extremos, localizam-se as instalacoes sanitarias divididas em
masculino e feminino. Ao longo desse corredor distribuem-se as
salas de aulas e salas administrativas.

Quanto ao tipo de acabamento empregado podemos citar
que no piso do hall de entrada e no corredor é de ceramica
vermelha sextavada; o mesmo ocorre nos sanitrios que tém, em
suas paredes, azulejos brancos a meia altura; todas as salas possuem
tacos de madeira e a técnica utilizada para todo o forro foi o
estuque. As telhas utilizadas na cobertura sio do tipo francesa.

O edificio passou também por outros usos. Deixou de ser
escola para abrigar os escritorios da Rede Ferroviaria Federal,
quando esta assumiu a Vila e todos seus equipamentos, com o fim
da concessao da SPR. Atualmente abriga a sede da Sub-prefeitura de
Paranapiacaba e Parque Andreense.

Hoje a Vila conta com outro prédio escolar, localizado na

Avenida Ford, para atender aos alunos do ensino fundamental.

4.4.6 O Hospital do Alto da Serra (1862)

Embora o conjunto de edificagdes do complexo hospitalar
nao esteja localizado na Vila Martin Smith, e sim na Vila Velha, nao
poderfamos deixar de lado esse importante conjunto arquitetonico
que faz parte da Vila Ferroviaria e foi de vital importancia durante o
processo de construcao da estrada de ferro, especialmente no trecho
da Serra do Mar e na implanta¢ao da Vila como um todo.

Consideramos como parte desse complexo o conjunto de
edificagdes formado pelas (1) enfermarias, de 1855, (2) pelo hospital
de 1862 e (3) pela casa do médico residente, de 1863 (PL18). Todos
estao localizados ao fim do Caminho do Hospital, ja na encosta do
morro, abrigados, portanto dos ventos vindos da Serra do Mar, num
platd isolado e completamente afastado dos ntucleos urbanos da
Parte Alta, Vila Velha e Vila Martin Smith (PL19). A posi¢ao assim
definida pelos ingleses evitaria, em caso de alguma epidemia ou
doenca infecto-contagiosa que elas se espalhassem pelo restante da

Vila.
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marca de uma cruz vazada nas janelas dos edificios (F.50), ou em
detalhes construtivos, como no eficiente sistema de iluminagao
natural conseguido por clarabdia superior na sala de operacGes
(F.52), ou, ainda, nas dependéncias anexas onde se situava a
enfermaria (F.49), para isolamento de doencas contagiosas. A esse
proposito o mesmo jornal do comércio publicou a seguinte nota:
“O servico médico para os trabalhadores foi organizado
pela Companhia de modo o mais completo possivel em
taes  circunstancias, empreiteiros e trabalhadores
contribuindo para a sua manuten¢do. Para o servigo
estabeleceu ella dous hospitais, um pequeno na Raiz da
Serra e outro maior no Alto da Serra. (...) o hospital do
Alto da Serra, estabelecido em um dos pontos mais
elevados, compde-se de quatro grandes enfermarias de 12
leitos cada uma, e uma enfermaria para isolamento de
moléstias infecto-contagiosas. Tem além disso dous

quartos especiaes destinados ao pessoal superior. Além

", '. T
PL19. Curvas de nivel. Localizagdo do plat. Fonte: PMSA, 1990. das enfermarias, que sdo construidas segundo as regras de
hygiene, tem o hospital toda as dependéncias annexas,

como sala para consultério, pharmacia, sala de operacdes,
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cozinha, lavanderia, rouparia e acomodagbes para
empregados. Este hospital estd suprido de todos os

instrumentos cirdrgicos, bem como a pharmacia dispde

do que ¢ necessario”. (Jornal do Commetcio, 1900).

F.51 e 52. Hospital e detalhe da iluminagZo zenital. Fotos: da autora, 2006.
O corpo médico era formado pelo Dr. Willlam London
Strain, residente em Sao Paulo e pelo Dr. Ovidio de Farias Lemos,
médico residente em Paranapiacaba e diretor do hospital. Além

destes havia dois enfermeiros, quatro serventes, cozinheiro e

funcionarios para o servigo de lavanderia.

Durante os trabalhos de duplicacdo da linha, havia relatérios
mensais elaborados pelo engenheiro chefe responsavel dando conta
de tudo o quanto se passava nas obras, desde Santos até Sio Paulo.
Nesses relatorios estavam incluidos também os atendimentos no
hospital. Por exemplo, no més de janeiro de 1900, para o servigo
médico fora registrado:

“50 pacientes tratados no més dos quais 20 eram
remanescentes do més anterior, 30 deram entrada neste
més, 30 foram curados, 02 estao em recuperagio e 01
motreu” (CYRINO, 2000).

No més seguinte o relatério se repetia alterando-se o
nimero de entradas e saidas de pacientes, a quantidade em
recuperagao e o total de mortos.

Todo o conjunto arquitetonico foi construido de acordo
com a técnica padrao utilizada na Vila Ferroviaria, base de alvenaria,
madeira encaixada para a solu¢ao de paredes, telhas de barro tipo
francesa etc; um dos edificios da enfermaria guarda ainda
lambrequim recortado no beiral, porém as edificagdes destinadas
para tal fim, hoje estao subutilizadas, sendo transformadas em
moradias coletivas.

O hospital atualmente esta abandonado, seu prédio se
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fachadas estao

encontra bastante deteriorado, as originais
descaracterizadas com a retirada de algumas esquadrias e abertura de
outras, os vidros que compunham a ilumina¢ido zenital foram
completamente depredados e o proprio edificio ja sofreu
acréscimos. Atualmente serve de depdsito de materiais imprestaveis.

A residéncia do médico, dentro da hierarquia patronal da
SPR, segue os padroes das moradias destinadas aos mais altos
cargos, pois ¢ uma casa de maiores dimensdes, comparada aquelas
de engenheiros, com todo conforto disponivel para a época, luz,
agua, paredes duplas do tipo sanduiche, fogao-a-lenha, lareiras (F.54)
e banheiro interno.

Ocupando toda a extensio da casa, um amplo alpendre
coberto (F.53). A casa possui salas, quartos, cozinha e area de servigo
interligados, um estreito e pequeno quintal ao fundo. Este edificio
também segue a mesma técnica construtiva. Interiormente ¢
assoalhada nas salas e quartos e cimentado nas dreas molhadas,
todos os ambientes possuem forro tipo saia e camisa, sendo
trelicado na cozinha.

O que a difere de todas as demais casas ¢ que nesta havia
uma saleta para atendimento médico e um corredor com iluminagio

feita através de uma clarabdia, assim como a que havia no hospital.
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Uma particularidade desfrutada provavelmente somente
pelo médico residente ¢ a existéncia de um pequeno riacho que vem
da serra, desce em sentido as casas de mdaquinas e passa muito

préximo a esta moradia, o que o torna parte do quintal desta.

%

F.54. Interior da casa, lareira de uma das salas. Foto: da autora, 2006.
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Atualmente a casa abriga uma pousada esotérica, nao
sofrendo aparentemente grandes altera¢oes, uma vez que a saleta de
atendimento, que possui acesso independente, e a clarabdia foram

mantidas.

F.55 e 56. Saleta do médico e iluminagio zenital. Foto: da autora, 2006.
No total, abarcando ambos os conjuntos arquitetonicos

residencial e ferroviario, surge a seguinte questao: que arquitetura ¢
essa? Pré-fabricada, modular, arquitetura da Revolucdo Industrial?
Fabril ou ferroviaria? Em qual estilo se encaixa? Arts & Crafls,
(1837-1901), (1901-1910)?
(WEST, 1979); Domestic Revival (1860-1900)? (PEVSNER, 1980). E um

Vernacular, Vitoriano Eduardiano

mix de todas e nenhuma ao mesmo tempo...(?).
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Para entender a arquitetura do século XIX ¢é preciso
perceber o contexto arquitetonico do periodo e examinar suas
propostas para uma nova arquitetura doméstica. Havia uma
confusao generalizada no cenario arquitetonico inglés na virada do
século, com sua profusio de estilos. Segundo Pevsner (1982), “o
século XIX perdeu a leveza e o romantismo, mas instituiu a
variedade de estilos”. Para Costa (2001), foi o momento por
exceléncia do ecletismo e do historicismo, compreendendo por isso
o uso de diferentes estilos, cada um por sua vez ou ao mesmo
tempo, em algum arranjo determinado. A arquitetura inglesa tinha
necessidade de ser organizada. Era construida com plantas
simétricas e seguindo eixos. A mudanca veio durante a década de
1860, com projetos mais livres, preocupados com a utilidade, com o
material e outras consideracdes mais praticas (MUTHESIUS, 1987).

A ordem do espago interior, portanto, vem encabegada pelo
arranjo mais conveniente de cada comodo de acordo com cada
familia, e o aspecto social deve ser levado em consideragao para
uma acomodag¢ao doméstica ideal. Esta preocupagio se fez presente
em todas as casas da Vila Ferrovidria de Paranapiacaba, onde o
espaco fol pensado nio como um volume total, mas como uma

série de comodos que se desenvolvem de acordo com a funcao
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particular de cada familia. Esta ¢ uma atitude racionalista e
utilitarista para o projeto arquitetonico, um esfor¢o para a maxima
economia e eficiéncia no arranjo doméstico.

Sendo assim podemos dizer, a titulo de especulacdo, que,
muito embora haja indicios caracteristicos de alguns estilos como,
por exemplo, a composicao assimétrica com telhados de baixa
inclinacgdo da era Vitoriana, referéncias decorativas italianas
presentes nos lambrequins dos telhados e do movimento At &
Crafts, com o melhor aproveitamento de cada comodo, uso de
janelas e chaminés salientes, adaptagao as condi¢es do sitio etc, a
arquitetura que encontramos nas Vilas Velha e Martin Smith como
um todo, faz parte desse momento eclético apontado por Costa
(2001).

Podemos afirmar, por conta de todos os indicios que ja
foram encontrados, que certamente a Vila faz parte de um projeto
muito bem pensado e planejado, que deve refletir as proposigoes e
inquietagoes da época. A partir da leitura e descricio dos varios
tipos de edificios nos permitem verificar uma forte presenga inglesa
e eclementos com tradicdes arquitetonicas diversas, porém
Paranapiacaba tem um carater hibrido, mesclado, ou seja, tem

referéncias anteriores e, mesmo assim, ¢ unica. Em grande medida a
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Vila ¢é original, senao pelo seu tracado, importante pela sua
implantagdo, mas por essa arquitetura em madeira que aproveita
elementos construtivos da ferrovia tornando-se uma extensao da
mesma, e nesse sentido é muito original mesmo em relagdo as
demais vilas ferroviarias que surgiram posteriormente no estado de
Sao Paulo e no Brasil.

O que pretendemos deixar claro é que, muito embora a Vila
Ferroviaria de Paranapiacaba tenha sido conceituada nos moldes de
outras vilas fabris inglesas do século XIX, ela adquiriu uma
personalidade prépria que a tornou udnica no género, pois seu
modelo ndao se repetiu, inaugurando no Brasil esse sistema
construtivo até entdo inédito, sendo no pais, pelo menos no estado.

Sendo assim, podemos afirmar que a parte baixa da Vila
Ferroviaria de Paranapiacaba é uma manifestagao direta desse ‘Know-
how’ britanico instalado no alto da Serra do Mar, em Sio Paulo em
fins do século XIX, e que agrega experiéncias técnicas, uma
diversidade arquitetonica, equipamentos ferroviarios e solugoes
urbanas de grande relevancia histérica e tecnolégica, em grande

arte, ainda, preservados.
bl b
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Consideracoes Finais

Os impactos causados pela ferrovia sao muitos, porém,
distintos nas varias cidades por onde passou a linha férrea. Criam e
articulam novos eixos de crescimento entre as cidades e no seu
interior, além de também marcarem a paisagem urbana e rural com
seus edificios e equipamentos de infra-estrutura. H4 uma tendéncia
recorrente da ferrovia cruzar e seccionar a cidade em duas partes.
Isto também ocorre no trecho da linha Santos-Jundiai, na regiao do
ABC'sentido Santos, que corta os municipios de Sio Caetano do
Sul, Santo André, Maui, Ribeirdo Pires, Rio Grande da Serra ¢ a
Vila Ferroviaria de Paranapiacaba. Ha sempre as ‘duas cidades’, a do
lado de ca e de la da linha. Nessas cidades divididas pela linha do
trem, as duas partes exercem praticamente as mesmas fung¢des de
comércio, de servigos, de lazer, de saide, de moradia etc, possuem
na maioria das vezes, as mesmas caracteristicas urbanas e de infra-
estrutura, pouco se diferenciam entre si, crescem, se desenvolvem e
expandem seu territério proximo a linha férrea e cultivam quase

sempre as mesmas atividades em ambos os lados da cidade.

! Entende-se aqui o ABC, como sendo os municipios de Santo André, Sdo Bernardo do
Campo e S8o Caetano do Sul. Atualmente a regido conhecida pelo Grande ABC
compreende mais quatro municipios: Diadema, Maud, Ribeirdo Pires e Rio Grande da
Serra.
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Se observarmos ao longo da linha férrea, neste mesmo
sentido, o que se vé é a conurbagdo urbana entre os municipios
vizinhos, ndo sendo mais possivel identificar onde termina um e
inicia o outro. A paisagem urbana é continua, o cenario sé comega a
se alterar a partir da saida de Ribeirdo Pires em dire¢io a Rio
Grande da Serra e Paranapiacaba, que ja pertence a area de protegao
a0s mananciais.

E ¢ sobre estes aspectos que chamamos a atengao, e onde
esta uma das caracteristicas que marca e diferencia a Vila
Ferroviaria de Paranapiacaba, pois, na maioria das vezes as vilas
ferroviarias estavam isoladas da malha urbana e com o tempo a
cidade passou a se desenvolver ao redor da estagao, ‘abracando’ aos
poucos os trilhos e as vilas para dentro de si (MORAIS,2002).
Contrariamente ao que aconteceu, a Vila Ferroviaria de
Paranapiacaba, mesmo tendo sido implantada num sitio isolado e
afastado das principais cidades daquela época (Santos, Pilar, hoje

Mau4, Sio Bernardo, atual Santo André” e Sio Paulo), permaneceu

2 A criagdo do municipio de S&o Bernardo, a 12 de marco de 1889, e a sua implantacéo,
a 11 de maio de 1890, vieram encontrar Santo André na condicdo de simples nicleo
junto a estacdo. Era a estacdo de Sdo Bernardo. O nome Santo André, foi dado com a
criacdo do Distrito de Santo André, em 1910. O Distrito seria elevado a condicao de
sede do municipio em 1938. Neste ano, 0 antigo municipio de Sdo Bernardo passou a se
chamar Santo André, abrangendo a area hoje pertencente ao Grande ABC. Estes
municipios s6 conseguiram sua emancipacdo a partir da década de 1940. Os sete
municipios que formam a regido sdo uma subdivisdo do antigo municipio de Séao
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assim até os dias atuais, num isolamento relativo, pois o acesso
atualmente se da pela estrada vicinal, uma vez que a linha férrea hoje
se presta unicamente ao transporte de cargas.

A Vila Ferroviaria de Paranapiacaba se distingue das demais
vilas e cidades cortadas pela linha férrea, porque, embora também
esteja dividida em duas partes, a infra-estrutura delas tinham suas
nuances bastante acentuadas. Se de um lado, na Parte Alta, a rede de
agua, esgoto e pavimentagao nao existiam; do outro, na parte baixa
(Vila Velha e Martin Smith) tudo isso ja havia sido implantado. As
funcoes de ambas eram bem especificas, na Parte Alta era bastante
forte a presenca de prestadores de servigos e na parte baixa era
destinada, basicamente 2 moradia dos ferroviarios. Essa divisdo do
modo de organizar as fung¢des e atividades so seria alterada com a
compra das duas vilas da parte baixa, pela Prefeitura Municipal de
Santo André, em 2002’

Mesmo  apds a Vila Ferroviaria de

essa transagao,

Paranapiacaba, permaneceu praticamente intacta desde o término da

Bernardo, que em sua origem era uma fazenda no século XVIII e ganha conotacéo de
freguesia no inicio do século XIX (MEDICI, 1992).

% Em janeiro de 2002, o valor pago foi de 2,1 milhdes de Reais e a compra incluiu, além
das casas, os terrenos do entorno, prédios de uso publico e galpdes. No total, a PMSA
adquiriu 4,26 milhdes de metros quadrados de terrenos, incluindo parte da Mata
Atlantica que circunda a Vila e vai até a divisa com Mogi das Cruzes e 335,9 mil
metros quadrados de area construida. SANTO ANDRE (Prefeitura). Paranapiacaba. 2002.
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concessao inglesa em 1946, pois nio houve expansio de seu
territorio, nao houve conurbagdo urbana, tampouco mudangas
drasticas ou irreversfveis em suas caracteristicas arquitetonicas, nao
houve mudangas no tragado urbano, pois nao se abriram novas ruas
ou caminhos, nao se construiu novas edificagdes, pelo contrario,
houve perdas significativas de seu patrimonio arquitetonico. Se
houve mudangas, foi no campo da preservagao, pois, em pouco
mais de meio século, tivemos a perda continuada de edificios,
objetos, equipamentos e maquinarios da ferrovia.

A Vila pouco cresceu durante o século XX, mantendo uma
populacio de aproximadamente 2000 habitantes, o que lhe garante
uma caracteristica toda especial se comparada aos outros nucleos
urbanos surgidos junto as esta¢Oes e vilas ferroviarias.

O estudo sobre a Vila Ferroviaria de Paranapiacaba,
levantou varios aspectos que apontamos como significativos: a
importancia da Parte Alta, pelo fato de ter sido constituida
paralelamente as Vilas Velha e Martin Smith, com caracteristicas de
cidade livre mas que mantém essa relagao continua com a parte
baixa, por que ela foi o contraponto entre uma vila planejada e outra
de ocupagao espontanea. Uma de propriedade privada, a outra
pertencente ao municipio de Santo André. E ambas usando o

mesmo material, a madeira, porém com sistema construtivo diverso.
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O motivo de se estudar os trés assentamentos utbanos, foi ter uma
leitura de duas formas de ocupagdo e de construcdo, de como era
pensada, naquela época a execugdao do habitat. E a contraposi¢ao
dos tragados urbanos também, porque na parte baixa, na Vila
Martin Smith, ressalta-se o tracado planejado hipodamico, a
implantagdo das casas nos lotes deixando recuos nas laterais, na
frente e nos fundos, todas elas dando para vielas sanitarias, que
atendiam ao mesmo tempo dois lances de casas. Por outro lado, na
Parte Alta, é a ocupagao com ruelas estreitas, que vao de acordo
com a sinuosidade do terreno, com as casas encarapitadas, que
lembram em muito algumas cidades coloniais.

A arquitetura encontrada na Vila Ferroviaria de
Paranapiacaba ¢ rica em diversidade e nos detalhes. Na Vila Martin
Smith respeita uma hierarquizagao subdividida em sua implantagao
em diversas escalas arquitetonicas e cria tipologias utilizadas pelos
funcionarios de acordo com sua situacao trabalhista dentro da
empresa ferroviaria. Todas as tipologias apresentadas sao resultado
de projetos bem elaborados, tendo como principal material de
constru¢do a madeira pinho-de-riga, telhas francesas para a
cobertura, além do ferro e os proprios trilhos dos trens também

utilizados como elemento construtivo.

Apesar de as florestas serem muito abundantes na regiao e
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muitos desmatamentos terem sido feitos na instalacdo da ferrovia,
nao se conheciam as qualidades construtivas das madeiras nacionais.
Em vista disso, entende-se por que os ingleses, que comumente
utilizavam a madeira como um dos elementos mais importante de
seus projetos, preferissem madeiras de origem conhecida, daf
utilizarem grande quantidade de pinho-de-riga.

O programa dessas residéncias, evidentemente variava de
acordo com cada tipologia, mas entre os exemplares maiores,
guardava uma certa unidade com grandes dormitérios e salas,
sempre rodeada por alpendres e comodos que se abrem para outros
compartimentos da casa. A cozinha sempre em uma das alas nos
fundos. Os banheiros nestas residéncias sao espagosos, contendo
banheira e box para chuveiro. Em comum entre todas elas é o
material e o sistema construtivo.

A Vila Ferroviaria de Paranapiacaba reune um dos mais
expressivos patrimonios tecnoldgicos, culturais e naturais do estado
de Sdo Paulo. A Vila oferece ndo sé seu exuberante cenario da Serra
do Mar, um clima agradavel, boa 4gua vinda diretamente da serra,
oferece também um pouco da histéria da técnica e da engenharia,
tanto nas obras de arte da Serra do Mar, quanto nos maquinarios do
sistema funicular com suas gigantescas rodas de inércia e os diversos

exemplares arquitetonicos que a Vila possui como um todo.
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Como pudemos observar ao longo de toda a pesquisa, a Vila
Ferroviaria de Paranapiacaba é fruto do trabalho dos operarios da
ferrovia, de uma companhia inglesa que se estabeleceu no Brasil
trazendo consigo uma nova tecnologia, recusando um modo de
trabalho (escravo) e impondo outra maneira de trabalho para nossos
padroes, é fruto também da situagao geografica e topografica
excepcional que se tem no meio da Serra do Mar e a beira de uma
encosta acentuadissima.

A histéria de Paranapiacaba ¢é a histéria do trem, pois a Vila
surge por conta da ferrovia, cresce e se desenvolve, chega ao apogeu
por causa da ferrovia, declina e entra em estagnacio por conta da
politica adotada em relagdo ao transporte ferroviario. Desde a
inauguracao da SPR, em 1867, até o final da II Guerra Mundial, a
economia paulista dependia das ferrovias. A malha de trilhos, que se
expandiu do porto de Santos ao interior do estado, funcionou
durante todo esse tempo como um meio rapido e eficiente de
transporte, tornando-se um dos principais fatores de
desenvolvimento, tanto da agricultura, da industria, como da
urbanizac¢io.

“Governar ¢é construir estradas”, esse era o lema das

administracdes de Washington Lufs, no governo de Sao Paulo

(1920-1924) e também na presidéncia da Republica (1926-1930). A
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década de 1930 foi marcada por firmes passos rumo a
industrializa¢ao do pais, fazendo com que a cultura cafeeira perdesse
seu vigor. Associadas a esses fatores, a implementagao de rodovias e
a falta de investimentos fizeram com que as ferrovias entrassem em
declinio.

Em 13 de outubro de 1946 o decreto lei da encampagao foi
publicado. O dia sete de novembro estava marcado como a data do
encampamento da concessio, findava o prazo de noventa anos da
companhia inglesa. A parte baixa da Vila, mais o trecho de Santos a
Jundiai, passavam para a Unido. Mesmo ap0s ser encampada, a SPR
continuou existindo formalmente como empresa estabelecida em
Londres até fins do século XX (LAVANDER, 2005).

Na Vila Ferroviaria de Paranapiacaba comega, a partir dai,

uma outra e nova historia.
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