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RESUMO

A Revolucdo Industrial constituiu o inicio de um fendmeno histérico que marcou profundamente uma
grande parte da Humanidade, assim como todas as outras formas de vidas existente no nosso planeta e
gue se prolonga até anos nossos dias. Os vestigios materiais destas mudancas profundas apresentam
um valor humano universal e a importancia do seu estudo e da sua conservagéo deve ser reconhecida. A
preservacdo das vilas ferroviarias deve ser motivada pelo fato de, nesses bens, ser reconhecido um
significado cultural, seu valor estético e /ou histérico - ndo se podendo desprezar os valores simbdlicos,
emocionais, afetivos o que os torna dignos de medidas a fim de que sejam tutelados para as proximas
geracdes. Ainda, pode ser destacada a preocupagcdo em preservar as vilas ferroviarias como patriménio
histérico através dos processos de tombamentos, considerando ndo apenas seu valor histérico
arquitetdbnico mas também a acdo urbana que possibilita a manutencdo dos atuais moradores nos
conjuntos residenciais. Um exemplo € a Companhia Paulista de Estradas de Ferro inaugurada em
Campinas em 11 de agosto de 1872. O objetivo era construir uma estrada de ferro entre as cidades de
Sao Paulo e Campinas, A Companhia em questao, construiu durante sua existéncia um total de 1.612
casas ao longo de suas linhas e principais entroncamentos ferroviarios. Dentre as vilas ferroviarias
construidas pela Companhia Paulista em Campinas, ha a Vila localizada no bairro Ponte Preta. Ao longo
dos ultimos 80 anos, suas residéncias sofreram inUmeras intervencdes por parte de seus moradores,
adaptando-as a diversos gostos e necessidades. As casas foram sendo paulatinamente modificadas, com
a substituicdo de diversos componentes construtivos e mesmo com 0 acréscimo de area construida.
Dentro desse contexto, procuramos, conhecer as modificacdes ocorridas na Vila. Ainda na fase inicial
das pesquisas constatamos a deterioracdo das casas da referida Vila com risco de vida para seus
residentes. Assim, dada a importancia da preservacdo deste importante patrimonio ferroviario através do
tombamento e a imediata busca por financiamento para a restauracdo das casas, a fim de que os
moradores tenham condi¢des de continuarem residindo de forma segura, solicitamos a abertura de estudo
de tombamento da Vila Ferroviaria Ponte Preta tendo sido a peticdo aceita junto ao Conselho de Defesa
do Patrimdnio Artistico e Cultural de Campinas (Condepacc). As investigacdes e os resultados constituem

0 escopo da presente tese/dissertacao.



ABSTRACT

The industrial revolution constitutes the beginning of a historical phenomenon that marked profoundly a
great part of humanity as well as other forms of life existing in our planet, and that last until our days. The
material traces of these profound changes present a universal human value and the importance of its
study and of its conservation need to be recognized. The preservation of the railroad villages shall be
motivated by the fact that in these goods a cultural signification is recognized, its aesthetic and/ or
historical value, also we can’t despise the symbolic, emotional, afective value, turning them worthy of
measures to be tutorshiped for the coming generations. Still, the worries in preserving the railroad villages
as historical heritage can be enhanced by the inventory processes, taking in account not only its historical
and architectonic value, but also the urban action that turns possible the maintainance of the current
residents in the residential complexes. Inside this context, an example is the “Companhia Paulista de
Estradas de Ferro” oppened in Campinas, Séo Paulo state, Brazil, on August, 11, 1872. The purpose
was to build a railroad between the cities of S&o Paulo and Campinas. The company built throughout its
existence a total of 1,612 houses along its tracks and main railroad junctions. Among the railroad villages
built by the “Companhia Paulista” in Campinas, there is the village existing in the “Ponte Preta” district.
During the last 80 years, the dwellings suffered countless interventions on the side of its residents,
adapting them to several tastes and needs. The houses were steadily modified, with the substitution of
several constructive components and even with the increase of the built area. In this thesis, we tried to
know the changes that occurred in the Village. Still, in the initial phase of the research we noticed the
deterioration of the houses, even with life risk of their residents. Thus, given the importance of the
preservation of this railroad heritage through an inventory process and the imediate finantial getting for the
restauration of the houses, with the aim that the residents may have conditions to continue to live in a safe
manner, we applied for the openning of study of an inventory process of the railroad village “Ponte Preta”
being the petition accepted by the “Conselho de Defesa do Patrimdnio Artistico e Cultural de Campinas”

(Condepacc). The investigations and results constitute the body of the present thesis/dissertation.



LISTA DE FIGURAS

Figura 1.
Figura 2.
Figura 3.
Figura 4.
Figura 5.
Figura 6.
Figura 7.
Figura 8.
Figura 9.
Figura 10.
Figura 11.
Figura 12.
Figura 13.
Figura 14.
Figura 15.
Figura 16.
Figura 17.
Figura 18.
Figura 19.
Figura 20.
Figura 21.
Figura 22.

Figura 23.

81

81

81

81

81

82

82

82

82

82

83

83

83

83

83

84

84

84

84

84

85

85

85



Figura 24
Figura 25
Figura 26
Figura 27
Figura 28
Figura 29

Figura 30

* Todas as figuras sao relacionadas as casas da Vila Ferroviaria Ponte Preta.

85

85

86

86

86

86

86



LISTA DE TABELAS

Tabela 1. Numero de funcionarios, extensao das estradas e moradias das 5 mais importantes
ferrovias do estado de Sdo Paulo 39

Tabela 2. NUmero de casas construidas e localizacdo das mesmas na linha 66



SUMARIO

Introducéo 11
1- Patrim6nio Ferroviario 13
1.1- Contextualizacdo do Patrimonio Ferroviario 29
2- Vilas Ferroviarias 33
2.1 - Vilas ferroviarias no estado de Séo Paulo 36
3 — Vila Ferroviaria Ponte Preta — Campinas 71
3.1 Instalagdo da Companhia Paulista em Campinas 71
3.2-Descricao da Vila Ferroviaria Ponte Preta- Campinas 75

3.3- Descricao das intervencdes realizadas nas residéncias da

Vila Ponte Preta 78
Iconografia 81
3.4-Situacao atual dos residentes da Vila Ponte Preta 87

3.5- Proposta de Tombamento da Vila Ferroviaria Ponte Preta — Campinas, SP 91

Conclusao 94

Referéncias Bibliograficas 97

Anexos 112



Introducéao

Os periodos mais antigos da histéria da humanidade sdo conhecidos pelos
vestigios arqueologicos que testemunham mudancas fundamentais relacionadas com os
processos de fabrico de objetos da vida quotidiana. A importancia da conservacao e do
estudo dos testemunhos destas mudancas é universalmente aceito.

A Revolugdo Industrial constituiu o inicio de um fendmeno histérico que marcou
profundamente uma grande parte da humanidade, assim como todas as outras formas
de vidas existente no nosso planeta, e que se prolonga até anos nossos dias.

Os vestigios matérias destas mudancas profundas apresentam um valor humano
universal e a importancia do seu estudo e da sua conservacao deve ser reconhecida.

O Patrimonio Industrial compreende os vestigios da cultura industrial que séo de
valor histérico, tecnoldgico, social, arquitetdnico ou cientifico. Esses vestigios englobam
edificios e maquinaria, oficinas, fabricas, minas e locais de tratamento e refinacao,
entrepostos e armazéns, centros de producdo, de transmissdo e de utilizacdo de
energia, estruturas e infra - estruturas de transporte, assim como os locais utilizados
para atividades sociais relacionadas com a industria (habitacdes, locais de culto ou de
educacao).

Ao discutirmos sobre o patriménio ferroviario, em especial sobre o patriménio
relacionado a habitacéo ferroviaria, € importante primeiramente discorrer ainda que de
modo breve, sobre o desenvolvimento do conceito de patrimoénio industrial, uma vez que
nosso objeto de estudo - vilas ferrovidrias - insere-se diretamente nesse tipo de
patriménio, visto terem sido estas vilas construidas para os funcionarios das ferrovias no
final do século XIX e inicio do XX, no Brasil.

Discorrer sobre o conceito € também justificar a preservacdo, o tombamento
dessas casas e a manutencdo da populagao nas residéncias.

A preservacédo deve ser motivada pelo fato de, nesses bens ser reconhecido um
significado cultural, um valor estético e /ou historico - ndo se podendo desprezar 0s
valores simbdlicos, emocionais, afetivos — o que os torna dignos de medidas afim de

que sejam tutelados para as proximas geracoes.



Nesse ponto, reafirmamos que um dos motivos pelos quais as vilas ferroviarias
devam ser preservadas e reabilitadas € que atualmente cumprem a funcéo social do
habitar e que ao preserva-la temos condi¢cdes de preservar um remanescente da
histéria social e historia do trabalho, como garantir a permanéncia dos moradores

atuais nas residéncias.

Da mesma forma, os edificios ferroviarios como estacdes, depdsitos, rotundas,
oficinas, etc tém-se mostrado bastante versateis no reaproveitamento para novos usos,
facilitando a reincorporacéo ao tecido urbano.

A escolha do tema se deu em funcdo do nosso interesse pelas questbes
relacionadas a arquitetura ferroviaria, em especial as vilas ferroviarias construidas pelas
companhias ferroviarias do estado de S&o Paulo.

Muitas companhias férreas atuavam no estado construindo edificacdes para o
desempenho de suas atividades. Surgem assim estacfes, oficinas, armazéns e casas
para funcionarios entre outras, vindo a formar um rico e diversificado acervo imobiliario.

Com a decadéncia da ferrovia e 0 crescimento das cidades muitos imoveis
perderam sua func&o original. Muitos deles, todavia, possuem potencial suficiente para
serem reincorporados as atuais estruturas urbanas.

Dentre as vilas ferroviarias construidas pela Companhia Paulista em Campinas,
h& a Vila localizada no bairro Ponte Preta, construida em 1919 e que embora esteja
bastante deteriorada continua como moradia de muitas familias.

Ao sugerirmos o tombamento e reforma das residéncias da Vila, esperamos de
algum modo chamar a atencdo para o0 problema da conservacdo do patriménio
ferroviario em geral, mostrando a necessidade de se conhecer mais profundamente o
tema, bem como verificar quais as possibilidades para a rearticulagéo no tecido urbano

atual.



1- Patrimob6nio Ferroviario

Ao discutir sobre o patrimdénio ferroviario, em especial sobre o patriménio
relacionado a habitacdo ferroviaria, € importante primeiramente discorrer, ainda que de
modo breve sobre o desenvolvimento do conceito de patrimoénio industrial, uma vez que
nosso objeto de estudo - vilas ferroviarias - insere-se diretamente nesse tipo de
patrimdnio, visto terem sido estas vilas construidas para os funcionarios das ferrovias no
final do século XIX e inicio do XX, no Brasil.

Discorrer sobre o conceito € também justificar a preservacdo, o tombamento
dessas casas e a manutencdo da populacéo nas residéncias.

A preservacao deve ser motivada pelo fato de, nesses bens, ser reconhecido um
significado cultural, um valor estético e /ou historico - ndo se podendo desprezar 0s
valores simbdlicos, emocionais, afetivos — o que os torna dignos de medidas afim de
que sejam tutelados para as proximas geracoes.

O empenho na preservacdo do patrimdnio industrial € recente e ndo pode ser
compreendido fora do contexto da ampliacdo dos elementos que constituem o que € tido
como bem cultural.’ As discussées a respeito do tema iniciaram durante os anos de
1950 - periodo em que foi adotada a expressao —Patrimonio Ferroviario, fortalecendo-se
e atraindo a atencao publica em um momento em que importantes testemunhos da
arquitetura industrial foram demolidos.

A partir daquele momento, o movimento foi se expandindo e firmando-se com a
adesdo de inumeros paises que executaram e estdo executando inventarios

sistematicos dos sitios industriais.

L Kuihl (2004, p.101).



“... significativos esforcos foram feitos para definir e conhecer o patrimonio

industrial, buscando determinar o qué e por qué preservar...” >

A atribuicdo de valor cultural aos artefatos vinculados a industria é tema
corrente desde a década de 1960, e cada vez mais tem sua pertinéncia comprovada e
aceita. Distintos autores ja evidenciaram que muitos exemplares industriais — edificios e
conjuntos fabris, estacdes ferroviarias, vilas operarias possuem importancia historica,
estética, social e simbdlica.

A ampliacdo do campo cronoldgico no qual se inserem os monumentos historicos
foi determinado tanto pelas “descobertas arqueoldgicas” quanto pelo “refinamento do
projeto memorial das ciéncias humanas” °

Tal projeto citado diz respeito a transformacdo no conceito de histéria, ciéncia
que por muitos séculos preocupou-se em investigar e registrar somente os grandes
feitos politicos. *

Com base em tal transformacdo priorizou-se “histéria social” °, incluindo-se o
cotidiano das pessoas, em detrimento da historia oficial. Dessa forma, a tendéncia é
inserir nos grandes feitos a histéria das minorias, dos relegados, e a relacdo entre os
diferentes segmentos que compdem as sociedades estudadas, incluindo as relagoes

econdmicas e sociais, a vida domeéstica, as condi¢gbes de trabalho e lazer, a atitude para

com a natureza, a cultura , a religido, a muasica, a arquitetura, a educacao.

? Ibid., p.102.

® Choay (2001, p.209)

* Barretto (2000, p.11)

®> O conceito de histéria social foi introduzido em 1725 por G. Vico, e propunha transferir o centro de
interesse nos estudos histéricos de fatos e proezas pessoais, guerras, tratados e aliancas para costumes,
instituicBes, formas de organizacdo econbémica e social, linguas, artes, religiées, ciéncias e climas de
opinido (BARRETO, p.11)



Tais estudos influenciaram na definicdo do que deveria ser considerado como
patriménio que passou a englobar o conjunto de todos os utensilios, habitos, usos e
costumes, crencas e forma de vida cotidiana dos distintos grupos sociais que formaram
e formam a sociedade.

“...As fronteiras de seu dominio ultrapassaram especialmente a jusante, os limites
considerados intransponiveis da era industrial, e se deslocaram para um passado cada
vez mais préximo do presente...” ®

Em razdo do exposto acima foi possivel que os produtos técnicos da industria
adquirissem as mesmas vantagens e privilégios e direitos a conservacdo dado as obras
de arte arquitetdnica e as laboriosas realizagdes da producédo artesanal.

N&o sO os produtos técnicos da industria, todavia, passam a ser valorizados,
mas, como ja foi assinalado, a extensdo do conceito do que passou a ser valorizado
pela ciéncia historia influenciou a expansao tipoldgica do patriménio historico.

Tal expanséo tipoldgica decorre ndo somente da mudanca no conceito de
histéria, mas também do surgimento de disciplinas novas como a etnologia rural e
urbana, a histéria das técnicas, a arqueologia medieval que reconheceram e valorizaram
edificios modestos, “nem memoriais”, “nem prestigiosos”.’

O aporte mais expressivo de novos tipos, entretanto, diz respeito a transposicao
do limite da industrializacdo e a insercdo, pela pratica conservatoria, de edificios da

segunda metade do século XX, que se baseiam em técnicas novas de construcao.

(...) iméveis para habitacdo, grandes lojas, bancos, obras de arte, e também
usinas, entrepostos, hangares, refugos do progresso técnico ou das mudancas
estruturais da economia, grandes conchas vazias que a maré industrial
abandonou na periferia das cidades e mesmo em seu centro (...) ®

® Choay (2001 ,p.209)
" Ibid.
® Ibid.



O nosso objeto de estudo, as vilas ferroviarias, justificam sua preservacdo por

"% no limite da histéria social, além de terem sido

inserirem-se no “complexo ferroviario
construidas com novas técnicas de constru¢cdo empregadas no inicio do século XX.

N&o apenas grandes monumentos considerados relevantes, entdo, recebem
atencdo e investigacdo, mas incluem-se na lista dos bens a serem preservados 0s
artefatos até aquele momento tido como menores. Incluem-se nessa lista, portanto, a
arquitetura vernacular, a arquitetura industrial, ou, ainda, “determinados conjuntos
edificados onde o tecido urbano e a homogeneidade dos volumes compdem o
testemunho que os qualifica” *°
Rufinoni tragca um paralelo entre a origem dos questionamentos que procuram

rever o conceito de patrimonio e a reavaliacdo de valores, 0 que é posterior a grandes

conflitos mundiais.

(...) No que concerne a ampliagdo do conceito de patrimbnio a preservar, as
perdas e questionamentos do pds — guerra abrem caminho para a valorizagao
do tecido urbano, dos conjuntos histéricos e das relagﬁes entre monumento e
entorno como importantes referenciais identitarios (...)*

Verificamos essa mudanca quando constatamos que a consideracado que a Carta
de Restauro de Atenas — resultado de uma reunido internacional sobre preservacao de
monumentos em 1931- atribui as caracteristicas do entorno de monumentos historicos
limita-se a assegurar a ambientacdo do bem preservado e nédo valoriza 0 entorno como

patrimdnio em conjunto.

° O conceito de complexo ferroviario diz respeito a todas as estruturas construidas para o funcionamento
da ferrovia, desde as estacdes, armazéns, patios, residéncias para os funcionarios, etc. (CANO,1998).

1% Rufinoni (2004, p.127)

1 Ibid., p.128.



Seguindo na mesma linha de orientacdo, a outra Carta de Atenas - escrita de
acordo com as conclusdes do 4°- Congresso Internacional de Arquitetura Moderna,
CIAM, 1933 — determina que a nova orientacdo urbanistica do momento deveria
basear-se na salubridade, circulacdo e éareas verdes. Dessa forma, 0s conjuntos
histéricos devem ser preservados, desde que nao atrapalhem o estabelecimento dessas
prioridades na nova ordem urbanistica.

Com a destruicdo de inumeras edificacdes e bairros historicos, todavia, apés a
Segunda Guerra, além de redirecionar-se o foco das discussfes aos critérios de
intervencdo em monumentos, amplia-se o questionamento pela abrangéncia do termo
patrimonio.

(...) A relacdo entre volumes edificados, o entorno histérico de certos
monumentos, a miscelanea de tipologias onde empiricamente coexistem
diferentes épocas e fatos, e a propria identificacdo cotidiana da populacdo com
a paisagem, sdo elementos que responderam as indagacoes frente ao desejo
de recompor aqueles lugares perdidos (...).*

Concluimos que ocorreu a compreensao e a valorizacdo da paisagem existente
na medida em que valorizaram-se o histérico e o cultural.

Os debates sobre a preservacdo de bens culturais enfatizam, dessa maneira, a
necessidade da manutencao destas relacdes: histérica, estética e social.

Tais questdes sdo inseridas de maneira clara e objetiva na Carta de Veneza de

1964%,

12 :

Ibid,p.129.
'3 Carta de Veneza: documento elaborado durante o Il Congresso Internacional de Arquitetos e Técnicos
de Monumentos Histéricos, representa a sintese e amadurecimento dos debates travados desde a
década de 1940.



N&do apenas as edificacbes grandiosas sdo consideradas pela Carta como
“monumentos historicos”, mas também o0s sitios urbanos e rurais, bem como os edificios

modestos, que tenham adquirido significados histéricos ou cultural ao longo do tempo.

(...) na Carta de Veneza, em seu primeiro artigo, em que se define o que é
monumento historico, existe uma grande abertura para abarcar o novo
contigente de bens que passaram a ser considerados de interesse cultural,
afirmando-se que a nog¢do de monumento histérico estende-se ndo sO as
grandes criagcbes, mas também as obras modestas que com o tempo
adquiriram significaco cultural (...) *

Consideramos que, como edificios modestos de significagdo cultural estardo
incluidas as vilas ferroviarias, nosso objeto de estudo.

Atribui-se, entdo, valor monumental ao entorno desses edificios, compreendendo
as relagfes existentes entre esses edificios como um conjunto de interesse histérico e
/ou estético.

Ressaltamos que nas &reas industriais de interesse cultural, nem sempre é
possivel reconhecer um monumento principal e seu respectivo entorno.

Posteriormente, a Conferéncia Geral da Unesco de 1972 realizada em Paris,
denominada Convencao sobre a salvaguarda de patriménio mundial, cultural e natural,
passa a contextualizar-se insere todas as discussfes até entdo apresentadas nas
Cartas do Pés — Guerra.

Verificamos claramente o fato pela definicdo do artigo 1°- :

Art 1°- Para fins da presente convencio serdo considerados como patrimonio
cultural: os monumentos: obras arquitetbnicas, de escultura ou de pintura
monumentais (...); 0S conjuntos: grupos de constru¢fes isoladas ou reunidas
que, em virtude de sua arquitetura, unidade ou integracéo na paisagem, tenham
um valor universal excepcional do ponto de vista da histéria, da arte ou da
ciéncia; os sitios: obras do homem ou obras conjugadas do homem e da

4 Kuhl (2004, p.107)



natureza, bem com as areas que incluam sitios arqueoldgicos de valor universal
do ponto de vista histérico, estético, etnoldgico ou antropoldgico (...) *°

Estabelece, ainda, a Convencdo citada, um sistema internacional visando a
cooperacdo e assisténcia a identificacdo e preservacdo de bens culturais
representativos internacionalmente.

A definicdo de patrimonio cultural adotado pela Convencéo possibilita a insercao
de distintos representantes do patrimonio industrial, 0 que nos interessa em particular,
na citada lista de bens culturais de valor universal excepcional.

Elaborada em 1975, A Declaracdo de Amsterdd'® evidencia a insercdo de
conjuntos e bairros de interesse histérico na definicdo de patrimdnio arquitetbnico entdo
considerada.

Tal documento acima evocado localiza as questfes relacionadas a preservacao
do patrimbénio valendo —-se de um contexto maior: “o artefato a preservar como
comprovante de um tecido urbano vivo em transformacéo”. *’

O esforco em entender as relagdes que configuram os tecidos urbanos antigos
com o0 objetivo de explora-los na busca por um novo urbanismo é comprovado pela
integracdo entre o planejamento urbano e protecdo do patriménio. Tal integracéo
possibilita orientar, nas cidades contemporaneas, as modificacbes de forma a
coexistirem as diferentes fases do desenvolvimento urbano e suas respectivas
referéncias socio - culturais distintas que, na diversidade continuamente vivenciada,

fundamentam as referencias que proporcionam a identidade dos habitantes.*®

> Cury (2000, p. 178-179)
'® Cury (2000, p.199-200)
" Rufinoni (2004, p.132)
' |bid.133.



Os debates seguem nesta direcdo e constatamos a investigagcdo minuciosa de
topicos particulares ao tema em outras cartas, manifestos e recomendacdes.

A Recomendacédo de Nairébi — organizada na Conferéncia Geral da Unesco de
1976- aprofunda as discussodes que dizem respeito a protecdo de conjuntos historicos e
indaga sobre a necessidade da inteiracdo harménica desses artefatos nas cidades
contemporaneas.

“...as constru¢des contemporaneas, portanto, deverdo integrar-se na paisagem e
permitir a manutencéo das relacdes espaciais e sociais que determinam essa ambiéncia
particular...” *°

A Carta Internacional para a salvaguarda das cidades historicas, conhecida como
Carta de Washington, retoma as orientacdes com relacdo a preservacao de cidades e
bairros historicos.

A Carta recomenda que toda acdo de preservacdo devera atentar para a
integracdo harmoniosa entre o conjunto histérico e a cidade contemporanea
considerado seus novos Uuso0S, equipamentos, infra-estrutura e servigos urbanos,
existentes no presente momento ou provavelmente necessarios para seu
desenvolvimento futuro. Trata-se de preceitos que podem ser aplicados sem problemas
para conjuntos industriais.

Essa breve exposicdo sobre os principais documentos que abordam a
preservacao de conjuntos urbanos permite -nos observar o gradativo avango dessas
discussoes.

Inicialmente, o enfoque repousou sobre a expanséo do conceito de patrimbnio a

preservar. Ao longo do debate, ap6s a compreensdo dos limites desta nova

19 1bid.



abrangéncia, voltou-se para a determinacdo de instrumentos e meétodos que
possibilitassem a andlise e a preservacdo dos extensos e complexos artefatos agora
contemplados.

E neste contexto que inserimos a questdo da preservacdo do patrimonio
industrial. A preocupacédo com a permanéncia de estruturas industriais, notadamente as
originarias dos periodos de intensa industrializacdo dos ultimos séculos, surgiu
paralelamente aos debates em torno da extensdo da idéia de patrimdnio historico - e
este fato certamente ndo € uma coincidéncia fortuita. A constatacdo de que as rapidas
transformacdes da sociedade, a partir da segunda metade do século XX, ameacavam
elementos significativos de nossa cultura, sem que tivéssemos tempo de analisa-los e
compreendé-los como tais, foi o ponto de partida para buscar motivacdes que
justificassem sua preservagdo. E justamente no ambito desta problemética que se
insere a atencdo aos artefatos industriais. Os dois processos paralelos, portanto,
configuram, na verdade, um mesmo processo.

O patrimo6nio industrial, entretanto, muitas vezes apresenta a particularidade de
agrupar diferentes tipologias arquitetbnicas que se relacionam em torno de um objetivo
comum. Isso significa que ndo nos referimos necessariamente a um unico edificio
significativo,visto que o artefato considerado poderd abarcar uma série de edificacbes
vinculadas, de alguma forma, ao processo produtivo. Neste contexto, se considerarmos
um complexo industrial, estaremos nos referindo a diversos edificios fabris, ou ndo, que
compdem uma rede funcional e espacialmente voltada a producéo; vilas operarias e
seus equipamentos, estruturas voltadas ao fornecimento de agua ou energia, infra-

estrutura especifica para determinados processos industriais.



A relevancia de determinados complexos industriais repousa em elementos que
desvendam n&do somente atributos estéticos e formais, como também aspectos
vinculados a historia social e urbana. “O artefato assume, portanto, o carater de sitio
urbano historicamente representativo.” 2°

As recomendacdes da Carta de Washington, no que concerne aos valores a
serem preservados em conjuntos historicos, respondem perfeitamente as
especificidades do patrimonio industrial.

Se considerarmos a forma urbana e o parcelamento do solo em regides
ocupadas ou influenciadas pela atividade industrial, verificamos a presenca clara de um
ordenamento espacial especifico para o atendimento de funcbes produtivas que
repercute em toda a composicao do conjunto, seja na distribuicdo dos edificios fabris,
seja na localizacdo de vilas operarias e outros equipamentos urbanos, néao
necessariamente vinculados a qualquer indlstria em particular, mas que respondem as
necessidades geradas pela sua presenca.

A desativacao da funcéo produtiva e a localizacdo em areas urbanas estratégicas
deixam esses complexos em posicdo de constante ameaca de demolicdo. Uma série de
dificuldades precisam ser enfrentadas para a preservacédo dessas estruturas. E claro
gue néo se trata de preservar a totalidade dos complexos industriais desativados, pois
serd necesséario efetuar uma selecao.

No cenério brasileiro, a abordagem das questfes voltadas a preservacao de bens
culturais acompanhou, de certa forma, as transformagfes das teorias no contexto
internacional. Observamos, a partir da década de 70, um gradativo amadurecimento da

visdo tedrico - critica que culmina na filiacdo ao debate tedrico incorporado a Carta de

%0 |bid.p.137.



Veneza, da qual o Brasil € signatario. Apenas para situarmos a questdo, em suas
primeiras formulacbes, a preservacao procurava afirmar a nacionalidade através da
busca e evidenciacdo de expressdes culturais proprias e libertas da excessiva
influéncia européia. A construcao da nacionalidade a partir do reconhecimento de uma
producao cultural auténtica, foi encampada pelas politicas do Estado Novo, a exemplo
da criacdo do Servico do Patriménio Historico e Artistico Nacional (SPHAN) e da
promulgacdo do Decreto — lei n°-25, de 30 de novembro de 1937. Neste primeiro
momento, porém, o enfoque recaiu sobre as obras consideradas notaveis, vinculadas a
fatos memoraveis da Historia do Brasil, com clara predilecdo pela producéo artistica e
arquitetbnica dos séculos XVI a XVIII. No citado decreto, enuncia-se a preocupag¢ao com
a manutencdo de paisagens, porém ainda imbuida de juizos vinculados a notabilidade,

assemelhando-se a apreciacao do pitoresco.

Art. 1. Constitui o patriménio histérico e artistico nacional o conjunto de bens
moéveis e imoveis existentes no pais e cuja conservagdo seja de interesse
publico, quer por sua vinculacdo a fatos memoraveis da Historia do Brasil, quer
por seu excepcional valor arqueoldgico ou etnografico, bibliografico ou artistico.

(..)

-2°- Equiparam-se aos bens a que se refere o presente artigo e scao também
sujeitos a tombamento os monumentos naturais, bem como os sitios e
paisagens que importe conservar e proteger pela feicdo notavel com que
tenham sido dotados pela natureza ou agenciados pela industria humana.

Naquele momento, muitas das intervengOes realizadas, contrariamente aos
principios entdo referenciados pela Carta de Restauro de Atenas de 1931,
negligenciavam as diversas contribuicées histéricas somadas a obra ao longo do tempo

e, equivocadamente, procuravam voltar ao seu estado original, estado este muitas

2L BRASIL (1937)



vezes hipotético, pois como afirma Leite?*, o préprio conhecimento historiografico desta
arquitetura ainda era bastante incipiente.

Seguindo o modelo vigente de politica econémica centralizada pelo Estado, as
politicas econdmicas eram incontestavelmente funcbes do Estado, enquanto agente
responsavel pelo desenvolvimento econémico e social. A partir dos anos 1970, no
entanto, em decorréncia principalmente da impossibilidade do IPHAN (antigo SPHAN)
manter, com recursos do governo federal, uma agenda atualizada de conservacédo e
manutencao desse patriménio, inicia-se o processo de descentralizacdo das politicas de
preservacao no Brasil, cujo resultado contribuiu também para flexibilizar a dificil tarefa
de atribuicdo de valor a certos bens que podiam ter relevancia para estados e
municipios, mas ndo para a genérica idéia do IPHAN sobre memoria e identidade

nacionais.

No processo de descentralizacdo houve uma expansdo da politica de
preservacdo em varios programas e Orgdos federais que resultou na divisdo da
responsabilidade do IPHAN com esferas municipal e estadual de preservacdo, com o
surgimento de novas estruturas e legislacdo em nivel regional. Um dos marcos desse
processo de descentralizagdo foram os Encontros de governadores 23, nos quais foram
tracadas novas estratégias de preservacdo com a participacdo dos Estados. Durante o
Encontro, como destaca Leite®*, o anteprojeto de lei para Setores Monumentais e

Paisagisticos, proposto por Paulo Ormindo, no Encontro de Salvador, propunha a

22 | eite (2001,p. 45)
%3 Brasilia, 1970 e Salvador, 1971.
2 Leite (2001, p. 45)



criacdo do Plano Permanente de Preservacdo e Valorizagéo (PPPV) % que, seguindo as
recomendacdes da Carta de Veneza (1964) e do Encontro de Quito (1967), sugere a
mesma estrutura de Zonas de Protecdo das Normas de Quito, associando preservacao

do patrimdnio e estratégia de planejamento urbano.?

Essas diretrizes foram fundamentais para uma redefinicdo das préaticas de
preservacdo no Brasil, na medida em que a idéia de “entorno” ampliou o ambito de
atuacdo dos orgaos de patriménio para além das fachadas dos bens ressaltados como
portadores de valor arquitetdnico. A nocdo de ambiéncia circunscreve o bem, que no
caso do patriménio edificado das cidades se traduz sobretudo na pratica de intervencao

a partir do reconhecimento do valor urbanistico do bem ou do conjunto a ser preservado.

As orientacdes do PPPV e do préprio anteprojeto de Paulo Ormindo continham,

segundo Leite,?’

uma postura que assimilava as dimensdes sociais e econOmicas do
patriménio, ultrapassando assim uma orientacao corrente nas politicas de preservacao

no Brasil, que sempre privilegiavam aspectos predominantemente estilisticos.

Essa redefinicdo marca o inicio de um complexo percurso, iniciado no encontro
de Quito (1967), em que o patrimdnio vai sendo incorporado as politicas urbanas e

articulado com o desenvolvimento regional.

%% Influenciado pela experiéncia francesa, Paulo Ormindo propée um plano de mesmo nome do que
estava previsto na Lei Malraux de 1962. ( MARCONI, 1980).
6 As Zonas de Preservacdo atendiam a certas peculiaridades sobre os usos e protecdo do espaco
urbano: “a) Zona de protecdo rigorosa, que corresponderd a maior densidade de monumentos ou de
ambiente; b-) Zona de protecao ou respeito, com uma maior tolerancia; c-) Zona de protecéo da paisagem
g7rbana, a fim de procurar uma integracdo da mesma com a natureza circundante”.

Ibid,p.46



(...) Partimos do pressuposto de que o0s monumentos de interesse
arqueoldgico, historico e artistico constituem também recursos econémicos da
mesma forma que as riquezas naturais do pais. Consequientemente, as
medidas que levam a sua preservacao e adequada utilizacdo ndo s6 guardam
relagéo com os planos de desenvolvimento, mas fazem ou devem fazer parte
deles (...)

E nesse sentido que o Encontro de Salvador vai recomendar, dentre outros
aspectos, a convocacdo de orgaos financeiros de habitacdo, a exemplo do banco
Nacional de habitacdo (BNH), para participar das politicas de conservacdo, bem como
orgaos ligados ao turismo, como a EMBRATUR. Estava iniciado, assim, um novo
periodo das préaticas de preservacdo no Brasil, associando ao patrimonio funcdes de

desenvolvimento urbano.

Essa foi a orientacdo central que norteou o Programa de Cidades Histéricas
(PCH), do qual foi criado o Programa Integrado de Reconstrucédo das Cidades Histéricas
do Nordeste em maio de 1973. Tendo como principal orientacdo o desenvolvimento do
turismo, supostamente para diminuir as desigualdades regionais, 0 programa
representou uma maior aproximacao entre as praticas de preservacdo com as nocoes

de desenvolvimento urbano regional.

Ainda na década de 1970, a proposta do Programa de Preservacdo e
Recuperacdo do Patrimbnio Ambiental Urbano (PPRPAU) propunha uma definicdo
linear de critérios econdmicos de intervencdo e preservagdo do patriménio, em funcao
dos objetivos e metas do aproveitamento financeiro relacionados ao turismo, ao

planejamento e ao desenvolvimento urbano.

?8 Considerac&o sobre a valorizacdo econdmica dos monumentos (NORMAS de Quito, 1967).



(...) A prépria nogdo de patrimbnio foi ampliada, passando (...) a definir ndo
mais uma obra Isolda, de construcao realizada em séculos passados, e cujo
valor foi determinado através de uma analise estético-histérica, mas exprime
também obras de construcdes recentes e que expressem manifestacdes
culturais & nossa evolugao urbana (...) *°

Embora ndo tenha sido implantado, esse Programa representou uma ampliacédo
conceitual e uma abertura para o debate sobre a valorizacdo de areas que nao se
enguadravam na nocdao tradicional de patriménio utilizada pela IPHAN. Ou seja,somente
a partir da década de 1970 essas experiéncias seréo reavaliadas.

Ainda é inexistente, todavia, uma discussédo teorica aprofundada relacionada a
nossa realidade e uma carta de principios nacional que deveria inquirir e integrar os
preceitos da Carta de Veneza.

A intencao seria torna-la .adequada e atualizada em nosso meio, uma vez que
h& uma ampliacdo ascendente e legitima do que é tido como bem de interesse cultural a
ser preservado, ampliando-se a um numero cada vez maior, a tipos cada vez mais
distintos de a um passado cada vez mais proximo.

No que concerne a intervencdo no patriménio industrial para efetivar sua
preservacao, a carta de Veneza representava, até 2003, o principal referencial tedrico
para os profissionais vinculados a sua restauracdo e conservacdo. Os principios
propostos, apesar dos desdobramentos tedricos posteriores, figuravam-se bastante
atuais, o que confirma sua representatividade com o documento base, corroborado

como tal pelo cddigo de ética do ICOMOS de 2002.

9 SEPLAN. Exposicdo de Motivos, n. 147/75, Parana.



Atualmente contamos com as diretrizes propostas na Carta de Nizhny Tagil para

o Patrimdnio Industrial.*® (Anexo A)

(...) Os delegados reunidos na Russia por ocasidao da Conferéncia 2003 do
TICCIH desejam, por conseguinte, afirmar que os edificios e as estruturas
construidas para as atividades industriais, os processos e o0s utensilios
utilizados, as cidades e as paisagens nas quais se localizam, assim como todas
as outras manifestacdes, tangiveis e intangiveis, sdo de importancia
fundamental (...) **

Rufinoni®*? afirma que apesar da aparente filiagdo aos principios contidos na Carta
de Veneza, observamos a falta de uma reflexdo mais ampla sobre a adaptacédo desses
principios para a realidade cultural brasileira, incorporando-os, inclusive, em uma
legislacdo especifica que oriente a atuacao pratica sobre os bens culturais.

Esta certa indefinicdo conceitual, além de desorientar e incentivar medidas
equivocadas e arbitrarias, torna-se ainda mais nociva quando consideramos a crescente
ampliacdo dos bens julgados de interesse cultural. O tratamento de areas estratégicas
como centros urbanos, bairros histéricos e complexos industriais, ressente-se de um
entendimento adequado de suas especificidades, de sua dinadmica evolutiva,
composicao e integracdo com o tecido urbano envoltorio, que forneca o respaldo teorico
a subsidiar qualquer acdo de intervencdo consciente. A inexisténcia desta clareza
operacional e a fragilidade conceitual com que sdo abordadas areas desta natureza,
deixam-nas a mercé de interesses diversos da esfera cultural como a especulagéao

imobiliaria ou a reutilizacdo lucrativa.

%0 A Carta do Patriménio Industrial devera incluir as importantes Cartas anteriores, como a Carta de
Veneza (1964) e a Carta de Burra ( 1994), assim como a Recomendac¢éo R (90) 20 do Conselho da
Europa.

% «preambulo”, Carta de Nizhny Tagil para o Patrimdnio Industrial. (MENEGUELLO, 2004)

%2 (MENEGUELLO, 2004, p. 147)



Diante do exposto pela autora, afirmamos que o | Encontro em Patrimdnio
Industrial®*®* ocorrido no Brasil em 2004 contribui para solucionar os problemas,ainda

enfrentados, com relagcdo ao nosso Patrimonio Industrial.

Do mesmo modo, creio que a realizacdo deste | Encontro em Patrimdnio
Industrial, aqui em Campinas, constituira igualmente um marco para a
afirmacdo da arqueologia e do patrimbnio industriais na sociedade brasileira,
para a consolidacdo dos projectos em curso, para o surgimento de outros,
todos eles contribuindo para a preservacdo do rico e importante patriménio

industrial que o Brasil dispde.

1.1- Contextualizagdo do Patriménio Ferroviario

A importancia de contextualizar o monumento, socialmente, economicamente e
relaciona-lo com a histéria da técnica insere-se em um dos objetivos a serem
alcancados pela arqueologia industrial.

Dessa maneira, a pesquisa sobre Patriménio Industrial possui um “carater

interdisciplinar” *

, podendo ser realizada com base em multiplas formas de
abordagem, valendo-se da histdria econdmica, e social, da técnica, do trabalho e da
indUstria, da engenharia mecanica e civil, da arquitetura, urbanismo, metalurgia,

geografia. Deve ocorrer, ainda, a troca de informagdes e complementaridade entre

elas.

Ao estudarmos as vilas ferroviarias € fundamental destacarmos que estas sao
construidas apenas por se relacionarem a instalacdo da malha ferroviaria, ou seja,

ndo € possivel descontextualiza-la das transformacdes econdmicas e sociais da

%% Meneguello (2004)
% Meneguello (2004, p.1)
% Kuhl (1998, p.228)



época, causadas pela construcdo das ferrovias e suas relacdes com a cidade e a

regido. A mesma relacao € possivel constatar com uma fabrica.

“...uma fabrica é raramente um objeto arquitetnico isolado e tem, normalmente, uma
série de construcbes que a apoiam, a exemplo de: residéncias, ou até cidades

operérias; escritérios; depdsitos; infra-estrutura para a producéo de energia...”.>

Salientamos que ha unanimidade entre os pesquisadores ao considerarem que a
arquitetura industrial se relaciona tanto a arquitetura de edificios para uso industrial,

quanto a arquitetura de edificios construidos com materiais industrializados.

A arquitetura do ferro e os edificios construidos relacionados a ela, como no caso
das vilas ferroviarias, inserem-se na segunda categoria, ou seja, a dos edificios

construidos com materiais pré-fabricados.

Nesse ponto, reafirmamos que um dos motivos pelos quais as vilas ferroviarias
devam ser preservadas e reabilitadas é que atualmente cumprem a funcao social do
habitar e que ao preserva-la temos condi¢cdes de preservar um remanescente da
histéria social e historia do trabalho, como garantir a permanéncia dos moradores

atuais nas residéncias.

No que diz respeito ao reaproveitamento e a readaptacao de edificios ferroviarios,

enfatizamos que foram freqlientes em varios paises nos ultimos anos.

Esse tema interessa-nos particularmente, visto que, para discorrermos sobre a
importancia de se preservarem as residéncias dos antigos funcionérios das

companhias, é mister primeiramente analisar os movimentos de conscientizagdo com

% Ibid., p.229.



respeito a estrutura de ferro. Considera-se que antes das vilas, houve toda uma
preocupacdo com a obsolescéncia de um grande numero de linhas e a sua
consequente desativacdo, em estreita ligacdo com a principal causa de abandono

das estacOes ferroviarias.

O transporte ferroviario e, dessa maneira, toda a arquitetura que fora construida

para servir a ela entrou em declinio apos a segunda guerra mundial.

(...) O declinio do transporte ferroviario,(...),com a conseqliente rejeicao de
edificacbes com qualquer referéncia histérica, e ao desprezo, até tempos
recentes, pela arquitetura do século XIX, implicou a demoli¢cdo ou desfiguracao,
princi})almente durante os anos 60, de grande namero de estacdes ferroviarias

(.)°

Como ja foi exposto anteriormente, a conscientizacéo e a sensibilizacdo, no que
concerne a preservacao e valorizacdo do patriménio histérico, conseqientemente

conduziram a uma mudanca de atitude com relacao ao patriménio ferroviario.

Assinalamos que a maior conscientizacdo ecolégica com relacdo aos problemas
causados pelo excesso do transporte rodoviario contribui para a valorizacdo do
patrimdnio ferroviario adicionado em iniUmeros casos, na Europa, a uma crescente

recuperacao das ferrovias e sua reativacao.

Da mesma forma, os edificios ferroviarios como estacdes, depdsitos, rotundas,
oficinas, etc “tém-se mostrado bastante versateis no reaproveitamento para novos

usos”®, facilitando a reircorporacgéo ao tecido urbano.

" bid, p.234.
% bid.



Enfatizamos, mais uma vez, que no caso das vilas ferroviarias devem manter seu

uso habitacional.

Em razdo da importancia da contextualizacdo do patrimonio ferroviario, no
segundo capitulo, iremos nos ater mais detalhadamente a alguns exemplos de vilas

ferroviarias que foram construidas no estado de S&o Paulo.



2- Vilas Ferroviarias

No Brasil, a partir da metade do século XIX, disseminou-se a pratica da criacdo
de habitacdes operarias em cidades e de nucleos fabris em regides rurais. Existiram
diferentes tipos de conjuntos residenciais para operarios, 0os quais, todavia, foram
denominados, genericamente, pela literatura que trata do assunto, vilas operarias.

Segundo Correia®® a nomeacéo genérica de vilas operérias, a fim de designar
distintas iniciativas de construcdo de moradias populares, dificultou a compreenséo das
especificidades das diversas formas de conjuntos operarios edificados. Assim, a autora
considera desapropriado denominar, da mesma forma, 0s conjuntos de casas
construidos por industrias, para seus operarios, dentro de cidades, em suburbios de
cidade e no campo.

As diversas experiéncias de moradia podem, entéo, ser resumidas;

(...) nos conjuntos construidos por empresas imobiliarias para aluguel ou venda
a proletarios urbanos, por empresas ferroviarias para seus funcionarios, por
indUstrias, minas, frigorificos e usinas para seus operarios, técnicos e
administradores e aquelas edificadas pelo Estado (...) *°

Com relacdo a localizagdo de tais agrupamentos, Correia explicita que estes
situavam-se em distintos locais, como canteiros avancados de obras, além daquelas
moradias edificadas nas grandes cidades, tanto por empresas e construtoras quanto
pelo estado. Havia ainda, as vilas construidas por indastrias e frigorificos que eram
instaladas, particularmente, em suburbios de cidades ou no campo, onde também havia

as residéncias criadas por minas e usinas de acucar.

% Correia (1998, p.10)
*% Ibid.



As vilas construidas por empresas ferroviarias localizavam-se especialmente nos
entroncamentos de estradas de ferro.

Conforme Deffontaines**, quando se iniciou a instalacdo da malha ferroviaria no
Brasil, estacfes ficticias eram instaladas a cada 20 quildmetros. Situavam-se estas
estacdes nos cruzamentos necessarios das linhas de uma uUnica via. As companhias
ferroviarias construiam, ao lado dessas estacdes, as chamadas casas de turma, pelo
menos em nuamero de trés, que asseguravam o funcionamento daquele entreposto e a

manutencao das linhas.

Nas cidades consideradas pontos estratégicos para as Companhias, a demanda
por construcao de vilas crescia.

Ha outras razbes que, igualmente, justificam a construcdo das vilas ferroviarias.
No inicio do século XX, havia um grande déficit de habitacbes populares, o que,
consequentemente gerava a instabilidade dos precos de aluguéis, conduzidos esses
precos por um mercado em constante alta. Tal fato possibilitava a reivindicacdo dos
ferroviarios, por melhores salarios. A fim de evitar essa situacdo, as empresas
ferroviarias preferiam construir elas proprias as casas para seus funcionarios.
Ressaltamos que tal motivo apenas pode ser contextualizado no inicio do século XX, ou
seja, tal razdo difere daquela que acarretou a construcdo de moradias durante a
implantacdo das ferrovias na segunda metade do XIX, quando era preciso 0s
funcionarios morando préximos aos entroncamentos ferroviarios a fim de que

estivessem de prontidao para o trabalho sempre que preciso.

“! Deffontaines (1944, p. 102)



Dessa forma, concluimos que precisamos analisar as razfes para a construcao
de moradias conforme os diferentes momentos da historia das empresas ferroviarias,
pois contextos historicos distintos estabelecem motivos conseqientemente diferentes.
Em todos os casos, entretanto, as companhias cobravam pelas habitacdes aluguéis
simbdlicos, como forma de salario ndo-pago.

Com relacdo as vilas ferroviarias, existem algumas tipologias determinantes de
cada empresa ferroviaria, as quais se repetem.

“...Cada uma das Companhias possui particularidades e similaridades no que diz
respeito as tipologias habitacionais...” **. A forma como as ferrovias pensavam em
investir seu capital em habitac&o por outro lado torna claro que, além da necessidade de
moradia, contavam, de forma significativa, os aspectos da funcionalidade, de tais
empreendimentos.

Releva ater-nos ao modo como era definido previamente o perfil dos futuros
ocupantes dos varios tipos de casas, tendo em vista que fosse garantida a organizacao
de seu espaco. As companhias ferroviarias, assim como muitas industrias, ndo
pretendiam alojar todos os seus funcionarios em suas vilas, mas apenas a parte
essencial para a garantia dos servi¢cos das empresas.

Com base em pesquisas, Carpintéro*® constatou que as empresas apenas
entregavam suas casas aos trabalhadores que exerciam qualificacdo especial, mestres
e contramestres, e, no caso das vilas de entroncamentos ferroviarios, também os

funcionarios operadores das maquinas e da manutencdo da linha. As casas eram

“2 1bid., p.100.
3 Carpintéro (1997).



fornecidas a trabalhadores com funcdes estratégicas para a Companhia: maquinistas,

guarda-trens, foguistas, ajustadores, eletricistas e pessoal da estacao.

2.1 - Vilas ferroviarias no estado de Sao Paulo

Fala-se aqui da questdo das vilas empreendidas pelas principais companhias
ferroviarias do estado de S&o Paulo. Essas empresas, unificadas em 10 de novembro
de 1971, pelo governador Laudo Natel, deram origem a FEPASA- Ferrovias Paulistas /
S.A, resultado da unido das cinco principais ferrovias que operavam no estado: a
Estrada de Ferro Sorocabana, a Companhia Paulista de Estradas de Ferro, a Estrada de
Ferro Araraquara, a Companhia Mogiana e a Estrada de Ferro Sdo Paulo- Minas.

A idéia de unificacdo das ferrovias era ja cogitada desde as décadas de 40 e 50,
quando do grande desenvolvimento automobilistico e da expansédo das rodovias, que
passaram a competir com aquele meio de transporte de carga e passageiros. Outros
motivos, segundo alguns historiadores, apontavam o declinio do transporte ferroviario, e,
com ele, o processo de sucateamento da malha ferroviéria, colaborando para a faléncia
das companhias, encampadas, entdo, pelo Estado. O processo de unificacdo foi
encaminhado inicialmente em 1962 a Assembléia Legislativa, tendo sido, porém,
rejeitado, voltando sempre a pauta essa questdo nos anos posteriores. A unificagdo, no
entanto, somente em 1971 foi deliberada.

A importancia dessas ferrovias no estado de Sao Paulo foi significativa. Entre as
29 ferrovias que operavam no estado, as citadas aqui foram as que mais se destacaram.
Em razdo de sua localizacdo, escoavam a producdo de café dos pequenos ramais,

tornando-se indispensaveis para a sobrevivéncia das demais estradas.



Valendo-nos da pesquisa realizada por Morais* nos arquivos da FEPASA,
caracterizaremos a arquitetura e as tipologias adotadas pelas companhias ferroviarias,
mostraremos 0 numero de casas empreendidas por cada companhia, determinaremos
espacialmente a localizacdo das vilas no estado de Sao Paulo e finalmente indicaremos
0S aspectos que levaram a construcdo de alguns ndcleos de importancia relevante no
estado.

O relatério utilizado por Morais®®, como base de sua pesquisa foi 0 levantamento
realizado pela empresa Terrafo S.A, em 1981, o qual buscava elencar todos os imoveis
que ainda faziam parte do patriménio da FEPASA.

Esse levantamento esta organizado em 69 livros, que contém a especificacdo de
mais de oito mil iméveis pertencentes ao patriménio da extinta FEPASA. Cada péagina
descreve um imdével, por meio de dados como estes: &rea, pé-direito, material de
construcéo, tipo de bem patrimonial e nimero de pavimentos.

Dada a importancia do relatério da empresa Terrafo-SA que detalha diversas
vilas ferroviarias do estado de Sao Paulo, achamos por bem nos deslocar para o arquivo
da FEPASA, situado na cidade de S&o Paulo, para “in loco” consultarmos o referido
relatério na parte que descreve as casas da Vila Ponte Preta, nosso objeto de estudo.

Verificam-se a existéncia de algumas tipologias determinantes de cada empresa,
as quais se repetem, mostrando que cada uma das companhias possui particularidades
e similaridades no que diz respeito as tipologias habitacionais, materiais empregados

em suas caracteristicas urbanisticas e a inser¢@o de seus conjuntos na malha urbana.

** Morais (2002)
** Ibid.



No quadro geral de investimentos, percebe-se que 0 numero de casas
construidas pode ser relacionado a extenséo das linhas das companhias.

A Estrada de Ferro Araraquara destaca-se das demais companhias quando se
compara a quantidade de funcionarios da empresa que possuiam acesso a moradia. Em
1945, a empresa fornecia residéncia para 18% do total de seus funcionarios, nimero
representativo, se comparado ao das outras empresas e de outros setores como as
industrias e suas vilas operarias. Como exemplo para a comparacdo, a Vila da Nadir
Figueiredo, “industria do vidro com 2.100 funcionarios e que possuia 192 casas que
abrigavam os funcionarios mais qualificados” “°.

As companhias ferroviérias, assim como muitas industrias, ndo pretendiam alojar

todos os seus funcionarios em suas vilas, mas apenas a parte essencial para a garantia

dos servigcos das empresas.

“° Blay (1985)



TABELA 1- Nimero de funcionérios, extensdo das estradas e moradias das 5 mais importantes

ferrovias do estado de Sao Paulo.

Empresa NuUmero de Extensao NuUmero de Relacéao Relacéao
Funcionarios das unidades Moradia/ Moradia/KM
Em 1945 Estradas habitacionais | funcionario
(KM) %
Estrada de 20.728 2.194 2.749 13,2 1,25
Ferro
Sorocabana
Companhia 15.681 2.072 1.612 10,2 0,77
Paulista de
Estradas de
Ferro
Companhia 8.381 1.959 745 8,8 0,38
Mogiana
Estrada de 2.321 504 415 18 0,83
Ferro
Araraquara
Estrada de 249 74 0,30
Ferro Sao
Paulo -
Minas
FEPASA 24
Total Geral 47.111 6.978 5.621 0,80
FONTE — FEPASA (1986) *'
48

Nos relatorios da estrada de ferro Sorocabana

, podemos perceber a

preocupacdo com todos os edificios do complexo ferroviario e as necessidades em

habitacdo para abrigar parte de seus funcionarios.

(...) parece-nos de imprescindivel necessidade atacar com intensidade o
concerto e mesmo reforma geral da maioria dos edificios da Estrada.Com
verbas, sempre exiguas, que tem tido esta Divisdo, e dentro das quaes nos
cingimos estrictamente, tém sido relegados para melhor época taes concertos.

Urge, também, no interesse ndo s6 dos empregados como principalmente da
propria Estrada, cuidar da moradia do seu pessoal, o que trard com o conforto
melhor que se lhe der, maior fixacdo em seus postos e maior disposicdo para o
trabalho. HA na Sorocabana necessidade de abrigar talvez 15% dos
empregados que , por forca de suas occupagdes, fazem jus a moradia por

“" LIMA, Othon Alvares de Aratjo. Sistema ferroviario brasileiro: estudo econdmico. Sdo Paulo: APEC,

1965.

8 Alves (1935, p.205)



conta da propria Estrada. Além dessas novas installagBes, faz-se mister
melhorar as habitacfes existentes, dando-lhes maior conforto hygienico (...)

Baseando-nos na informagcdo contida no texto aqui expresso, transcrito de um
Relatério da Estrada de ferro Sorocabana, Morais*® analisa as relacdes entre a
habitacdo cedida pela empresa e o cargo ou fungcdo ocupada por aqueles funcionérios.
Aos 15% dos trabalhadores da empresa que prestavam servicos essenciais a
companhia, pretendia-se fixa-los em seus postos por meio do fornecimento de moradia,
fazendo que ficassem a disposicdo da empresa praticamente vinte quatro horas por dia.

A grande extensao das linhas justifica investimentos, os quais foram os maiores
realizados pela Estrada de ferro Sorocabana e pela Companhia Paulista de Estrada de
Ferro. Além das distancias percorridas, outro fator importante a ser considerado é o
periodo em que tais companhias prolongaram suas linhas. Se observarmos os
levantamentos realizados por Saes®, pelos quais se descreve a populacdo de S&o
Paulo, bem como as estradas que cortaram o estado, observamos que a Paulista e a
Sorocabana prolongaram suas linhas a regifes pouco povoadas. Este caso é idéntico
ao da Companhia Araraquarense, que, apesar de ter a metade da extensao da Paulista,
proporcionalmente destaca-se das demais, tanto por sua importancia econémica quanto
pelo nimero de casas que edificou.

A localizagdo das vilas no interior do estado obedeceu a uma constante, de
acordo com o Relatério Defontaines.*.

Os agrupamentos de casas sdo realmente frequientes em todas as cidades por

onde a linha passa. Os maiores empreendimentos ferroviarios localizam-se nos

9 Morais (2002, p.102)
% Saes (1981)
*! Morais (2002, p.102)



entroncamentos ou em cidades que funcionaram como pontos finais de linha, como
Araraguara, Ribeirdo Preto, Presidente Prudente.

As cidades que funcionavam como ponto final de linha concentravam as
mercadorias produzidas na regido, as quais deveriam ser exportadas, o que gerava um
grande acumulo de tarefas na cidade. Os armazéns deveriam guardar ndo apenas 0S
sacos de café com destino ao porto de Santos, como também os materiais importados
que chegavam as cidades. Essas mercadorias eram entdo comercializadas ou
entregues naquele ponto; assim, também, os passageiros que seguiam com destino a
capital deveriam embarcar naquelas cidades.

Com o passar do tempo e 0 aumento do movimento das ferrovias, ndo somente
as cidades pontos finais de linha, por sua grande concentracdo de servicos ferroviarios,
passaram a contar com um numero representativo de casas construidas pelas
companhias ferrovidarias ao redor de seus patios, como também as cidades que
abrigavam atividades ferroviarias concentraram parte representativa desses
investimentos. Algumas delas possuiam oficinas, depdsitos, armazéns, sedes da
companhia (proximas de hortos florestais); outras, por serem vizinhas de municipios de
grande importancia ferroviaria concentravam também méo — de — obra, como o caso de
Rincdo que, apesar de possuir barracbes e armazéns da Companhia Paulista,
deslocava parte de seus moradores para a cidade de Araraquara.

A necessidade de construcdo de vilas aumentava também quando as cidades as
quais a ferrovia chegava eram pontos estratégicos para aquela Companhia. Os maiores
empreendimentos habitacionais das ferrovias localizaram-se nesses polos, em razdo da

sua importancia operacional em relacdo a malha ferroviaria.



Tais fatores podem explicar o maior crescimento de algumas cidades em relacao
a outras, assim como o abandono de cidades que tiveram grande importancia quando
do desenvolvimento ferroviario e que ndo conseguiram se desenvolver apés o declinio
deste meio de transporte, pela grande dependéncia da linha férrea.

A seguir, exemplificaremos esse fato por meio de algumas cidades do estado de
Sdo Paulo que, dada a sua importancia como nucleo ferroviario, tiveram suas vilas
construidas pelas empresas.

Observamos, com base em pesquisa realizada por Morais, que, em muitos
casos, as companhias ferroviarias empreendiam casas em cidades vizinhas, fazendo
que os funcionarios se deslocassem pela linha para ir trabalhar na outra cidade. Nesses
casos, a subsisténcia da vila, em razdo da distancia da cidade, s6 era possivel por meio
da ferrovia. Assim, € possivel estabelecer-se uma analogia entre a situacdo que ocorria
tradicionalmente e as vilas ferroviarias, as quais, por esse motivo mesmo, deveriam ser
construidas préximo das linhas férreas. Essa vizinhanga era a Unica forma possivel de
viabilizar o custo da terra e amenizar 0 investimento na construcdo das casas,
garantindo, assim, que a remuneracdo do capital investido ocorresse o mais rapido
possivel.

Em muitos casos, as empresas ferrovidrias concentravam parte das casas
proximo da esplanada da estacao (geralmente do lado oposto ao acesso desta) em area
central, e concentrava as instalacdes como armazéns, oficinas, rotundas e chaves ao
longo das linhas. Desta forma, garantiam uma separacdo entre os servi¢cos ferroviarios

dos barracdes, o transporte de mercadorias dos trens de passageiros e suas estagoes.

*2 Morais (2002, p.102)



As estacbes das companhias ferroviarias geralmente  inovavam
arquitetonicamente as cidades, contribuindo para nosso desenvolvimento artistico e
cultural. A cidade mudava de cena: a concentracdo urbana deslocando-se da praca da
Igreja para a esplanada da estacéo, conforme relata Guirardello:**

“...0 largo, junto a capela das cidades do século XIX, sera substituido pela area
descampada fronteirica a estacéo, a Praca da Estacdo ou Largo da Estacao...”.

Os nucleos ferroviarios representam a maioria dos investimentos em habitacéo.
Em 50 cidades consideradas nucleos ferroviarios, as companhias construiram cerca de
60% das casas do municipio, ao passo que nos outros 162 municipios onde a ferrovia
edificou, localizam-se os 40% restantes.

A forma como as ferrovias pensavam em investir seu capital em habitacdo torna
claro que, além da necessidade de moradia, contavam, de forma significativa, os
aspectos da funcionalidade de tais empreendimentos.

A seguir, abordaremos, a vila de Paranapiacaba. Construida pela Sao Paulo
Railway, destaca-se, segundo Morais®, entre as demais vilas empreendidas pelas
Companhias Férreas como modelo impar, com caracteristicas peculiares da arquitetura

inglesa.

*% Guirardello (2002, p.173)
> Morais (2002, p.102)



Paranapiacaba: uma Company Town brasileira

Um dos exemplos significativos de Nucleo Ferroviario brasileiro, a vila criada em
Paranapiacaba pela S&o Paulo Railway Company foi, de acordo com Minami®>, uma
Company Town. A vila resultou da necessidade de fixacdo dos trabalhadores
ferroviarios na estacdo de Alto da Serra. Para a execucédo da estrada que ligaria Santos
a Jundiai, foi necessaria a construcdo de acampamentos provisorios para alojar 0s
trabalhadores que fariam a preparacao do leito e a implantacdo da linha férrea.

Segundo os relatérios fiscais da Sado Paulo Railway Company, milhares de
homens trabalharam na construgdo da companhia. Em 1860, eram 1050; em 1862,
somavam 2400, e, em maio de 1865, o nimero médio de trabalhadores chegava a um
total de 2363, distribuidos em trés sessfes diarias.

Em virtude da complexidade do trabalho, requeria-se um numero grande de
profissionais qualificados, o que justifica a presenca de diversos imigrantes no canteiro
de obras. Em razdo das inumeras dificuldades, somente em 1864 foi inaugurado o
primeiro plano inclinado, e, em 1867, toda a linha, a qual ligaria o porto de Santos a
Jundiai.

Apds o término das obras, grande parte dos operérios foi dispensada, ficando
apenas o0s que fariam a manutencdo do maquinario e a conservacdo das linhas de
trafego. O local onde a empresa instalou a maior parte de seus funcionarios e os
escritérios de apoio, no trecho de descida da serra, ficou conhecida como Alto da Serra.

Inicialmente, a vila era um acampamento rudimentar, com as mesmas

construcbes de pau-a-pique que alojaram os trabalhadores na época de construcéo da

*> Minami (1994)



estrada — de - ferro. Gragcas a importancia do acampamento e sua localizacéo
estratégica para o transporte ferroviario - no ultimo ponto antes da descida da Serra do
Mar-, de um pequeno acampamento o nucleo passou a agrupar oficinas, barracdes,
depadsitos e os principais funcionarios para a manutencao da linha férrea.

Em 1867, o primeiro sistema folicular ja estava em operacdo. Com quatro
patamares no caminho que levava do litoral ao Alto da Serra, cada um deles
encontrava-se disposto de forma a garantir o transporte das composicdes ferroviarias
até o proximo patamar. Esse sistema prevaleceu até 1901, quando foi substituido por
um sistema mais moderno. Ambos, no entanto, possuiam um avancado sistema de
tracdo por cabos de aco que persistiu até 1974, quando foi trocado pelo sistema de

tracdo mista, denominado cremalheira-aderéncia, o qual é utilizado ainda hoje.

(...) esses sistemas de tracdo por cabo de aco, chamados de funiculares,
necessitavam de um grande nimero de funcionarios para a manutencdo de
suas maquinas, que consistiam em cabos de aco sem-fim tracionados por
magquinas subterraneas fixas, que possuiam grande forca e ficavam em cada
um dos patamares (os cabos eram fixados em pequenas locomotivas que
seguiam a frente das composicdes e eram chamadas de loco-breques). Os loco
- breques subiam e desciam simultaneamente a serra um em cada ponta dos
cabos de aco; uma agulha ou odémetro indicava o local correto de cada trem e
onde os dois iriam se cruzar (...) *°

O nucleo do Alto da Serra acabou ficando conhecido por Vila de Paranapiacaba
(lugar de onde se vé o mar, também dito, miramar), nome que ja era usado pelos povos
indigenas que ali habitavam, para denominar a Serra de Cubatéo.

Considerando-se a distribuicdo das residéncias e a relacdo entre as casas e a
estrada-de-ferro, Morais®’ distingue trés fases distintas na ocupacéo de Paranapiacaba,

todas elas sob forte influéncia da ferrovia. Para melhor explicitar como se deu o

° Minami (1994, p. 74)
>" Morais (2002, p.109)



processo de ocupacao da Vila de Paranapiacaba, separa o processo em trés momentos
distintos: o primeiro corresponde as primeiras edificacdes realizadas no nucleo chamado
de Vila Velha; o segundo é resultante dos planos de ampliacdo da Vila em virtude das
necessidades de se reforcar o sistema de escoamento de todo o café do estado de S&o
Paulo, quando o nucleo ficou conhecido como Vila Martin Smith, e a dltima parte da Vila,
a Parte Alta, que surgiu simultaneamente com as demais, mas ndo era de propriedade
da S&o Paulo Railway Company.

A primeira dessas fases de ocupacédo deu-se entre 1860 e 62, quando o nucleo
foi chamado de Vila Velha. Segundo Ferreira®®, nesse local, onde estdo localizados os
antigos depdsitos da empresa, as casas foram construidas desordenadamente, sem a
implantagéo de um modelo de arruamento, existindo apenas um eixo de acesso entre as
moradias e os locais de trabalho.

Basicamente, as tipologias das casas da Vila Velha ndo possuiam recuo frontal;
as ruas eram de terra batida sem calcadas; a proximidade entre as moradias era

significativa - tanto que os fundos dos lotes de algumas residéncias d&o para as oficinas.

(...) nessa primeira fase de implantacdo da vila, as construcbes eram
predominantemente de madeira, geminadas em blocos e havia o alojamento
formado por quartos coletivos onde eram abrigados os trabalhadores solteiros.
Nesse periodo, o desenvolvimento da Vila ficou restrito a rua principal, préxima
aestacao (...) *°

A implantacdo do segundo sistema funicular veio a modernizar a ferrovia. Essa
modernizacdo tornou-se necessaria dada a crescente demanda de produtos que
trafegavam no trecho da Sao Paulo Railway, unico acesso ferroviario até o litoral. Por

essas linhas, portanto, era escoada toda a producédo agrario-exportadora do estado de

*8 Ferreira (1990)
%9 Minami (1994, p. 148)



Séao Paulo até a década de 30 (quando este acesso ferroviario perdeu seu monopoalio,
com a construcao da estrada de ferro de Mairinque a Santos).

A inauguracdo do novo sistema abriu possibilidades para a Vila de
Paranapiacaba e, por volta de 1901, a empresa inglesa viu-se diante da necessidade de
realizar investimentos naquele povoado. O projeto para a nova Vila, diferente do
anterior, foi planejado minuciosamente pela Companhia Inglesa. Baseada em aspectos
racionalistas e higienistas, a Vila Martin Smith provavelmente foi uma das precursoras
dos nucleos fabris no Brasil.

Entre os investimentos entédo realizados, estava a constru¢cdo de uma estacao de
passageiros, que vinha a substituir as estacdes provisorias que foram implantadas na
inauguragao da linha e que ndo condiziam mais com as necessidades do local, por
causa do aumento do numero de passageiros e de carga. Tudo no vilarejo girava em
torno dos trens e da nova estagéo, com uma arquitetura requintada, pela qual a torre e o
rel6gio marcavam a paisagem de Paranapiacaba .

As casas construidas na Vila Nova eram todas de madeira em pinho de riga,
dispostas em blocos de duas, trés, quatro e seis residéncias; possuiam recuo frontal e
varanda voltada para a rua. Nos fundos, uma rua de pedestres funcionava como viela
sanitaria, na qual se localizavam os banheiros das casas.

A implantacdo da vila caracterizava-se pelo processo de organizacdo e
hierarquizacdo do espacgo, dessa forma as moradias foram dispostas hierarquicamente
no terreno.

A disposicao das casas foi realizada em quarteirdes organizados em uma malha

xadrez. Dessa forma, com ruas nomeadas e de facil visualizagdo, assegurava-se que

® Morais (2002, p.110)



funcionarios necessarios para suprir necessidades imediatas da Companhia teriam
rapida localizacao.

Nessa segunda fase de expanséo da Vila, diversas preocupacdes urbanisticas,
de carater higienista, sanitarista como: recuos laterais e frontais nas casas, quarteirdes
servidos por vielas sanitarias, construgdes respeitando a topografia, conforme a altitude
e de acordo com o grau hierarquico dos funcionarios, galerias pluviais e de esgoto,
espacos reservados para atividades de lazer, bem como equipamentos sociais e
educacionais e sistemas de comunicacao visual.

Nesta mesma época, na Vila de Paranapiacaba foram inaugurados o mercado,
onde eram vendidas frutas, legumes e onde funcionava um acougue, a escola (em
1911), o hospital e o Lira Serrano, um dos primeiros clubes de futebol do estado.

Tanto as casas da Vila Velha como da Martin Smith eram de propriedade da
companhia inglesa, cedidas aos funcionarios por valores irrisérios. Ao se aposentarem,
os moradores eram obrigados a deixa-las.

Esse seria talvez um dos motivos que levaram, segundo Morais®}, & ocupacéo da
chamada “Parte Alta”, cujos moradores constituiam-se, na maioria, por aposentados da
Sao Paulo Railway.

De acordo com relatos resgatados por Minami®?, ja, em 1890, havia moradores
naquela area, além de uma igreja e um cemitério. Ndo fazendo parte do patrimonio da
empresa, mas do municipio de Santo André, a Unica comunicacao entre esse local e as
Vilas Velha e Martin Smith era uma passarela de estrutura metalica que segmentava a

cidade, passando sobre o péatio de manobras.

®% Morais (2002, p.115)
®2 Morais (2002, p.110)



O vilarejo logo se destacou pela quantidade de comércio que ali se estabeleceu.
A Parte Alta praticamente abasteceu a Vila de Paranapiacaba por um bom tempo.

Mesmo nao sendo a Vila de Paranapiacaba pertencente a FEPASA, ndo poderia
deixar de ser caracterizada em nosso trabalho por tratar-se de um modelo impar de Vila

Ferroviaria brasileira.

Vilas Ferroviarias da Companhia Mogiana

A Companhia Mogiana de Estradas de Ferro (CM) construiu um total de 754
casas. A empresa chegou a ser a terceira maior de S&o Paulo, destacando-se como
uma das que fizeram a interligagdo com outros estados. Transpondo o Rio Grande , as
linhas da Mogiana chegavam a Minas Gerais, iniciando também o transporte fluvial. Ao
atravessar a fronteira do estado, a Companhia trouxe para Sdo Paulo parte do comércio
desenvolvido na regido do Triangulo Mineiro.

Seu principal tracado ferroviario, segundo Monteiro Filho® pode ser resumido
desta forma:

(...) Companhia Mogiana de Estradas de Ferro, com 1959 quildmetros, sede em
Campinas. Serve aos estados de Sado Paulo e Minas. Principais linhas:
Campinas - Ribeirdo Preto- Araguari — (via lgarapava), com 783 quilémetros;
ramal de Uberaba (de Jurucé a Rodolfo Paixdo, Km 330 ao km 600), ramal de
Pocos de caldas (Km 201); ramal de Passos ( de Guaranésia, Km 269, a
Passos, Km 427) e véarios outros ramais de extensfes menores (...)

Os investimentos da Mogiana na construcao de vilas ndo foram, no entanto, dos
mais significativos do estado, se comparados aos realizados pelas Companhias
Sorocabana e Paulista. Diversos fatores podem justificar este fato; entre eles, as

dificuldades financeiras nas quais a empresa se envolveu em razao de sua dependéncia

% Monteiro Filho (1955, p. 250)



em relacdo a Companhia Paulista e a Sorocabana, que monopolizavam as cargas

transportadas pela empresa com destino ao porto de Santos.

A Mogiana na cidade de Campinas

A Companhia Mogiana concentrou grande parte de suas atividades no municipio
de Campinas, como escritorios, escolas de aprendizes e oficina de locomotivas. Esta
altima € uma construcédo em estilo neoclassico, que se destaca no patio de manobras da
cidade, pelo qual passavam os trens de trés das grandes companhias ferroviarias: a
Paulista, a Sorocabana e a Mogiana.

A estacao da Mogiana funcionou, a principio (desde 1872), junto com a estacdo
da Paulista. Em 1893, com a primeira retificacao de tragado, visando a desafogar o fluxo
de trens que passavam pelo local, a Mogiana construiu, no Bairro da Guanabara, 0
“Pétio de Guanabara”, com 13 linhas. Abrigando também os escritérios da Companhia,
no local trafegavam os trens da Sorocabana que vinham pela linha da antiga Funilense.

Nos arquivos encontra-se,conforme Morais®®, a noticia da implantacdo, na
cidade, de um conjunto de casas, construidas para os funcionarios da Mogiana.
Composta por cinglienta casas, a Vila da Mogiana possui caracteristicas peculiares as
outras vilas ferrovidrias. Nas suas proximidades ha um campo de futebol, onde
funcionava o “Esporte Club Mogiana”, e as instalacdes de atividades ligadas ao trabalho
nas linhas, como barracées, depdsitos e os escritérios.

Muitas casas tinham suas frentes voltadas para os trilhos. Varias tipologias de
casas foram adotadas pela empresa no local. A diversidade de modelos é significativa

no conjunto, que se destaca pelo nimero reduzido de casas geminadas. Predominam

® Morais (2002, p. 168)



as moradias isoladas, sem padronizacao de seus modelos, com um namero variado de
metragem quadrada e estilo arquitetdnico.

Algumas casas possuem telhados de duas aguas e sao construcdes bem
simples, lembrando os modelos adotados pela Companhia Paulista. Em algumas, a
alvenaria levava um reforco no encontros das paredes; outras, possuiam platibandas
que se destacavam no aspecto formal e na inovagado de alguns recursos que passaram
a fazer parte do repertorio da Arquitetura Paulista.

De acordo com Saia °°, com o advento da ferrovia, o uso de calhas e rufos — que,
na maioria das vezes, eram importados (até o inicio do século XX) - deu outra
caracteristica ao desenho da cidade, permitindo novas formas de ocupacédo do lote e o
rompimento com a arquitetura colonial, de acordo com a qual as casas em renque

acompanhavam a testada do terreno em toda sua extenséo.

Vilas Ferroviarias da Companhia Sorocabana
A Estrada de Ferro Sorocabana (EFS) construiu um total de 2.704 casas e 45
apartamentos, que se espalharam por toda a extensédo da ferrovia. Segundo Monteiro

Filho ®, o principal tracado da empresa era:

(...) Estrada de Ferro Sorocabana, com 2194 quildmetros, bitola de 1,00 m; as
principais linhas: Sdo Paulo - Presidente Epitacio (via Botucatu), 890
quildmetros; Mairinque (ou Mayrink) - Santos (Km 221); Mairinque — Padua
Sales (km 277,0); ramal de ltararé (km. 408,0); ramal de Bauru (de Toledo a
Bauru, Km.296); Tamanduatei- Cantareira (ex- Tramway da Cantareira, bitola
mista 0,60 e 1,00), com 17 quildbmetros e ramal de Guarulhos, idem, com 20
quildmetros e outros ramaisTramway Cantareira, com 43 quildbmetros, na cidade
de Sao Paulo, hoje incorporada a E.F. Sorocabana (...)

%% Saia (1995)
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A Sorocabana foi a empresa que, entre as estudadas por Morais,®’ empreendeu
0 maior numero de casas, destacando-se pela diversidade e quantidade de nucleos
espalhados por toda a extenséo da linha. O fato de a Sorocabana ter realizado o maior
namero de investimentos habitacionais pode ser explicado por varios fatores:

- 0 maior numero de funcionarios e a maior extensdo das linhas da Sorocabana
influenciaram tais empreendimentos;

- ao romper com a hegemonia do trafego até o porto de Santos, a empresa criou
uma rota alternativa para as exportacdes através da cidade de Mairinque;

- de bitola estreita, a Cia Sorocabana mantinha acesso a varias companhias de
penetracdo do estado, como a Noroeste do Brasil, que também possuia bitola de 1,00m;

- diferente de outras estradas — como a Paulista - a Sorocabana foi encampada
pelo Governo federal jA em 1919, o que pode justificar o interesse do estado na politica
paternalista de concesséo de moradias.

Grande parte dos documentos do periodo em que os Nucleos da Sorocabana
foram construidos perdeu-se, eram documentos, mapas e plantas que seriam de grande
valia para o estudo de parte de nossa historia. Dessa forma, perdeu-se também o
acesso a muitos dos motivos que levaram a esses empreendimentos. Auxiliou nesse
processo de degradacao dos documentos da empresa a fusdo das cinco companhias e
sua unificagcdo administrativa.

Dessa forma, por meio da reunido de varios elementos, Morais®® analisou, de

forma breve, uma pequena parte dos empreendimentos realizados pela Sorocabana.

®" Morais (2002, p.119)
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Casas da Sorocabana em Botucatu

A estacdo de Botucatu funcionou muito tempo como ponto final de linha.
Construida em 1889, passou por trés modificacbes: em 1922 foi construido um novo
prédio, que em 1934 cedeu lugar a nova estacéo reformada em 1934, onde se localiza o
prédio atual de arquitetura eclética. Destaca-se este prédio por seu frontdo de pé direito
duplo marcando o acesso para a plataforma de embarque por duas torres que apdiam a
marquise.

Como a estacéo era ponto final de linha, a Companhia foi levada a realizar alguns
investimentos na cidade, a fim de fixar seus trabalhadores préximos ao local de trabalho.
Desta forma, destacam-se o prédio construido na esplanada de Botucatu, juntamente
com a casa do chefe da estacdo. Esta Ultima, de caracteristicas particulares, era uma
das quatro casas do conjunto construidas isoladas no lote, com o telhado de varias
adguas e alpendre, destacando-se do bloco continuo de 14 casas geminadas, de
extrema simplicidade, com aberturas e portas modestas®®.

A casa geminada possui economia de material, com a utilizacdo de paredes
comuns e o aproveitamento da testada do lote, deixando apenas um corredor lateral no
fundo para garantir a circulagdo e a destinacdo dos residuos, concentrando toda area
molhada da construcao.

O bloco de casas geminadas, assim como as casas destinadas a chefia,
possuem suas frentes voltadas para a plataforma de embarque da estacdo. Impedindo o
acesso aquele local, protegia os fundos da estacdo, que se comunicava com a cidade
por meio apenas do fundo dos lotes das casas. Assim, 0 acesso ao terminal ferroviario

ficava limitado ao portico da estacgéo.

% Morais (2002, p.129)



Com a extensdo das linhas partindo de Botucatu e alcancando Presidente
Epitacio e Bauru, a Sorocabana construiu na cidade algumas de suas oficinas. Foram
construidas 128 residéncias no municipio, a maioria em alvenaria, e area variando de
60,00 a 100,00 m 2,

Conforme Morais °

, encontramos a utilizacdo de uma tipologia com linhas
modernistas, cuja principal caracteristica é a simplicidade do desenho e a substituicdo
do telhado pela laje inclinada, modelo que sera adotado pela Sorocabana também em

outras cidades.

As Vilas da Sorocabana em Ipero

A cidade de Iperé, conhecida na data de sua fundacao por Vila Santo Antdnio,
possuia grande influéncia no tracado da Estrada de Ferro Sorocabana. Localizava-se no
entroncamento das linhas que seguiam para Bauru, Itararé e Presidente Epitacio, o que
obrigava aos trens de todas essas procedéncias a que passassem por essa cidade a
fim de descerem a serra por Mairinque.

Justificou também a implantacéo da Vila de Santo Antdnio (em 1964 passou a se
denominar Municipio de Iperd) a proximidade da estacdo a trés hortos florestais Bela
Vista e Iperd, um no municipio e o outro no Km 142, na cidade vizinha de Boituva. As
companhias, com frequéncia, construiam seus escritorios administrativos perto de
hortos. Além disso, o0 municipio fica proximo da cidade de Sorocaba, onde se localiza a

sede da Companhia.

© Morais (2002)



Morais™* cita dois modelos de implantacdo, usados em vérias cidades que
possuem vilas ferroviarias. O primeiro e mais comum é o conjunto formado na
esplanada da estacéo onde se localizam as casas, implantadas linearmente ao longo
dos trilhos, e voltadas para o patio da Companhia.

Em Iperd, as casas localizadas na Esplanada da Estacdo serviam diretamente
aos empregados ligados ao setor de trafego da ferrovia, como chefe de estacéo,
telegrafistas, bilheteiros, conferentes, manobristas, pessoal da conservacédo de linha e
telégrafos, garantindo, desta forma, a pontualidade dos servicos e o serdo extra em
casos de emergéncia. Esse tipo de implantacéo proporcionava também a seguranca do
local, ao formar uma barreira fisica entre a cidade e os fundos da estacdo a qual é
protegida do movimento das pessoas que circulavam nos portdes de acesso a estacao.

A maioria das casas construidas na Esplanada da estacdo € de alvenaria. A fim
de racionalizar o espago e economizar material empregado na construgéo, as casas sao
geminadas.

A Vila de Santo Antdnio, como € denominada nos arquivos da E.F.S, possui
caracteristicas distintas da Vila proxima a Esplanada da Estacdo. Esse mesmo
procedimento pode ser encontrado em outras cidades, onde as ferrovias localizavam
suas vilas de maior porte nas proximidades de armazéns ou oficinas, afastadas da
estacao, na qual circulavam os passageiros e as pequenas encomendas.

O café, principal produto transportado pelas ferrovias, era embarcado de
armazeéns dispostos estrategicamente ao longo da linha férrea. A Vila construida em

Iperd, préxima aos barracfes, possui as caracteristicas anteriormente citadas. Constitui-

™ Morais (2002, p.120)



se de 66 casas geminadas de 2 quartos, com area de 28,35 m ? cada e 4 casas com 75
m 2, com trés quartos, que serviam aos encarregados e chefes do almoxarifado.

A implantacdo da vila de forma ortogonal, com lotes irregulares ao fundo,
aproveita o terreno resultado dos cortes e aterros realizados na implantacéao da linha. O
sistema viario da Vila era simplificado, constituindo-se de trés ruas de menor dimensao,
caracterizando a hierarquizacdo do sistema e sua interligacéo.

As casas ndao possuem ornamentacdo. As de 2 quartos tém telhados de duas
aguas e cumeeiras paralelas a rua, como as casas coloniais; as casas de 3 quartos ja
demonstram uma maior preocupacéao formal, com telhados de quatro aguas e detalhes
em argamassa na fachada, que distinguem o morador, demonstrando sua hierarquia

dentro da ferrovia.

A Vila de Sambaiatuba em Séo Vicent

A Sorocabana adquiriu, em 1927, a antiga estacao construida pela Sao Paulo
Sourthern Railway em Sao Vicent, incorporando —a ao ramal Mairinque —Santos. Apesar
de esse trecho ter sido inaugurado em 1937, em 1930 j4 havia transporte de
mercadorias entre S&o Vicente a Samarita, em Santos.

A nova linha quebrou o monopdlio da Sdo Paulo Railway. Em razdo do crescente
volume de mercadorias que desciam a Serra do Mar, a Sorocabana construiu, nas
proximidades da antiga estacdo, uma Vila Ferroviaria, com 216 residéncias, clube com
quadra de malha, bocha, campo de futebol e armazém; o local foi denominado Vila de
Sambaiatuba. Junto a Vila, a empresa possuia uma serraria, almoxarifado, depdsitos e o

patio da estacéo.



Sambaiatuba possui equipamentos coletivos que buscavam suprir a subsisténcia
dos moradores -como 0 armazém, existente também em varias vilas ferroviarias. Outro
dado relevante é a preocupacdo da empresa com as atividades esportivas, também
presente em outras vilas ferroviarias, por meio de campos de futebol e sedes de clubes,
que direcionavam o lazer dos empregados das companhias nas horas de folga.

A implantacdo da vila foi realizada a Oeste da estacdo, isolando-se do acesso
principal. Entre a cidade e o péatio ferroviario, que fica do lado oposto da linha, o tracado
adotado pela empresa centraliza as ruas principais para a sede do clube, dando
importancia ao complexo esportivo.

Todas as casas construidas pela empresa em Sambaiatuba sdo geminadas e
possuem dois dormitérios, mas tém duas tipologias distintas. Uma delas tem éarea de
45,61 m?e a outra 67,75 m?, totalizando 54 unidades no conjunto. Ambas ndo possuem
recuo frontal e sua locagdo em relacéo ao lote busca racionalizar o aproveitamento da
area; a parte hidraulica das casas estd agrupada e localiza-se proxima do corredor
lateral, facilitando a saida do esgoto.

Morais’® afirma que a tipologia adotada pela Sorocabana na Vila de
Sambaiatuba acabou por ser adotada também em diversas outras cidades.

Observamos, ainda, 0 uso da madeira, nas proximidades do litoral. Em Sao
Vicente foram construidas 33 casas com esse material, que possui boa durabilidade em

areas sujeitas a intempéries maritimas.

Os empreendimentos da Sorocabana na area portuaria de Santos

2 Morais (2002, p.133)
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Com a construgcdo do ramal de Mairinque a Santos, ocorreu uma grande
concentracdo de trabalhadores na area portuaria desta ultima cidade. A fim de alocar
seus funcionarios, a Sorocabana empreendeu quatro sobrados geminados na Av.
Senador Dantas, no Bairro do Macuco, nos fundos dos depésitos da empresa.”

Os sobrados possufam area de 103,26m? e mais a edicula que variava de 15 a
90m?. As residéncias apresentavam caracteristicas arquitetdnicas especificas. A
ornamentacdo com elementos classicos, ao estilo eclético, com frontbes, caracteriza o
conjunto como uma obra com apelo formal, diferenciando-os na paisagem.

Na rua perpendicular & Av. Senador Dantas, nos fundos dos lotes das residéncias
acima descritas, encontram-se outros sobrados, distribuidos em cinco blocos de seis
unidades em renque, com acesso por travessas internas. Esses imdveis sdo um pouco
menores, possuindo area de 74,10m? e ndo apresentam o rebuscamento formal
daquele primeiro bloco.

A solucdo adotada em Santos foi utilizada pela Companhia Paulista ainda em
outras cidades, como Araraquara, mantendo-se duas Vilas no municipio: uma na cidade
e outra em Rincdo. A iniciativa de concentrar menos funcionarios em um mesmo
empreendimento viabilizou-se em virtude das facilidades do transporte ferroviario, por
meio do qual os trabalhadores se deslocavam de Rincéo para Araraquara - cOmo no
caso da Vila Sambaiatuba, em Sado Vicente, cujos moradores se dirigiam a é&rea

portuaria de Santos.

™ Morais (2002,p.136)



A Vila de Mairinque, o nucleo ferroviario da Sorocabana

Em 1937, a Sorocabana inaugura uma das mais vultosas obras de engenharia
desde a construcao da Sao Paulo Railway, com um sistema diferenciado para transpor a

Serra do Mar.

(...) diferente do adotado pela Estrada de Ferro Santos — Jundiai, era formado
por um conjunto de planos inclinados e cabos de aco. A opc¢éo por esse método
exigiu a perfuracdo de 31 tUneis; a linha, toda realizada em bitola estreita de
1,00 m, serpenteava a Serra do mar (...) °

De acordo com Calo "®, a nova estrada passou a concorrer com o monopdlio da
Inglesa junto ao Porto de Santos. Somente as companhias de bitola estreita, porém,
passariam a utilizar esse trajeto, ficando a Cia Paulista, com sua bitola de 1,60m,
destinada a veicular pela Inglesa em razdo das dificuldades de baldeacdo causadas
pela falta de padronizacéo das estradas de ferro.

A quebra do monopdlio da Inglesa ja era pretensdo das Companhias Iltuana e
Sorocabana desde o final do século XIX. Em 1892, decidiu-se que, no local conhecido
como Mairinque, ficaria o entroncamento entre as linhas ltuana e Sorocabana. Assim, foi
adquirida pela Companhia uma area de 260 alqueires, a antiga fazenda Canguera. No
local, foi realizado estudo para a implantacdo das novas oficinas de manutencéo,
armazeéns, depdsitos, moradias e uma estacao.

Nos relatérios da Companhia Sorocabana, descritos por Geisbrecht’’

,vislumbramos a importancia do nacleo implantado na Vila de Mairinque:

> Morais (2002, p.123)
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(...) Servicos feitos na estacdo Mairink, Entroncamento da Linha ltuana e da
Nova Linha para Santos, na linha S.Paulo ao Tibagy e Itararé — Projectando a
Companhia vender os terrenos, que possue nas immediacdes desta estacdo
para formar ahi uma povoacdo, foi levantado o terreno numa area de 125
hectares ou cerca de 52 alqueires paulistas, dos quaes ficam destinados 72
hectares approximadamente para as futuras officinas centraes da Companhia,
para as moradias do pessoal das mesmas e para mais necessidades futuras,
sendo 0s restantes destinados para futura povoacdo. A planta elaborada
previne por ora 355 lotes, com uma area média de 800 metros quadrados (20m
de frente por 40m de fundo), variando as &reas entre 460m.q e 1400m. g.e mais
duas chacaras, com uma éarea total de 331.464 metros quadrados. Os 6 largos
projectados , as avenidas e ruas representam uma area de 199.109 m.
guadrados ou cerca de 38% da area total da povoagdo. O projecto teve assim
em vista garantir boas condi¢bes hygienicas para a futura povoacao que pela
sua posicdo no cruzamento de linhas importantes e altitude de 870 metros
sobre o mar, pelo seu clima sadio e pela faculdade de obter-se agua das
cabeceiras préximas do rio Piragibl, além da facilidade de prevenir-se exgotos
em tres direc¢des, podera tornar-se no futuro um ponto importante (...)

A empresa implantou também um de seus hortos em area proxima da Vila.
Apesar de a interligacdo da cidade ao Porto de Santos so ter ocorrido em 1937, a Vila,
até aquele periodo, desenvolveu-se exclusivamente em funcao da ferrovia, empregando
diversos trabalhadores em suas oficinas.

Segundo Morais 8, a Vila de Mairinque possui uma implantacdo impar de uma
cidade ferroviaria. Os trilhos dividem a cidade ao meio com certa simetria; as ruas
possuem forma organica, lembrando os tracados desenvolvidos nos bairros jardins
americanos, a hierarquizacdo das ruas cria vias coletoras que convergem para a
estacao ferroviaria e a cruzam por uma passagem em nivel que interliga a cidade.

A presenca da ferrovia é, portanto, marcante no espaco urbano. O tracado
ferroviario envolve toda a cidade, na qual se destacam as construcdes ferroviarias, em
tijolo a vista, com detalhes em argamassa demarcando a estrutura e as cintas de

amarracao da edificacao.

8 Morais (2002)



A maioria das casas construidas para os funcionarios da Sorocabana em
Mairinque localiza-se no alinhamento predial, ocupando trés quadras a frente da
estacdo. Além desses modulos, encontramos algumas residéncias dispostas ao longo
do tracado ferroviario, que abrigam as turmas de manutencdo de linha. Em outra
quadra, proxima aos escritorios da Companhia, encontramos quatro residéncias de area
superior a 300 m 2, que deveriam alojar os engenheiros da empresa. A algumas quadras
dali ha outro conjunto, formado por residéncias menores, com areas em torno de 200m?,
isoladas no lote, que caracterizam, como em Paranapiacaba, a hierarquia imposta na
construcdo das casas de seus funcionarios.

As casas dos funcionarios em frente a estacdo sdo todas geminadas,
obedecendo a duas tipologias basicas. Uma delas é formada por casas em renque, com
pouca ornamentacdo, de um e dois dormitérios; a outra tipologia sdo casas com
platibanda e detalhes em argamassa.

As casas de linha seguem um padrdo estabelecido pela Sorocabana, padrao
esse utilizado também em diversas cidades no interior paulista. Trata-se de habitacdes
de um ou dois dormitérios, agrupadas horizontalmente a cada trés, com caracteristicas
peculiares que mesclam a simplicidade do uso do tijolo aparente com os detalhes em

argamassa. Estes detalhes possuem funcao estética, dando acabamento as juntas de

amarracao que correm sobre as portas e janelas.

Vila Ferroviaria Mairink - Espaco de Socializacao

Diferente de muitos trabalhos que procuram demonstrar as vilas ferroviarias como

espaco de disciplinalizagdo do trabalhador, mostraremos, com base da pesquisa



® na Vila Mairink, como as vilas se tornaram, ao contrario, um

realizada por Dias
espaco de socializacéo, de participacdo comunitaria.

O aspecto humano torna-se predominante, uma vez que a populacéo das vilas é
formada, em sua maioria, pelos trabalhadores da ferrovia. A existéncia das sociedades
recreativas, de associacdes de ajuda mutua, da quantidade de festas, quermesses,
sessOes de cinema, promovidas por iniciativa dos moradores, confirma essa impressao.

Mediante relatos do jornal O Democrata &

e depoimentos de antigos
moradores®, pode-se verificar o cotidiano na vila em seus primérdios e a intensa
atividade coletiva desenvolvida em Mairink até o inicio da década de 30, quando as
oficinas sdo novamente transferidas para Sorocaba e a vila ferroviaria entra em declinio.
O perfil sécio-econdmico da populagcdo era muito semelhante ja que era formada,
em sua maioria, pelos ferroviarios e por pequenos comerciantes. Com isso, as
diferencas de classe quase inexistiam e eram atenuadas pelas relagdes cotidianas.
Pelas narrativas, percebe-se que as atividades sociais, culturais e recreativas
eram prestigiadas por quase toda a populacdo. No depoimento do senhor José Pinto do

Amaral, por exemplo, antigo professor e um dos primeiros moradores da vila, pode-se

notar o tom saudoso das recordacoes.

" Dias (1994)

8 O jornal O Democrata foi fundado por Antonio Vilagca em maio de 1917, funcionando até hoje na cidade
de Sao Roque.

8 No centenério de Mayrink, comemorado em 27/10/1990 foi editado um jornal intitulado Vila Mayrink 100
anos. Quando a cidade completou 103 anos, o jornal Folha de Mairinque publicou uma edicdo especial
comemorativa da data. Ambas as edi¢cdes contém depoimentos de antigos moradores, todos com mais de
60 anos.



(...) A quermesse da festa de S&do José era muito concorrida pois,(...) era
acompanhada por grande numero de fiéis. Os que carregavam o0s andares
vestiam-se com esmero e uniformidade, ternos e vestidos de propésito
encomendados, com as cores do manto da imagem respectiva. Muita gente
acompanhando ou mantendo a organizagdo da procisséo, e grande niimero de
pessoas ha janela e nas calgadas, assistindo a passagem do fervoroso préstit

(..)%

Os bailes, chamados de partidas dancantes, sdo lembrados, também, com

nostalgia pelo casal Francisco e Alcina Bertolini.

(...) A vida social da cidade era intensa e, além das partidas dancantes,
realizadas a cada trés meses, das quais todos participavam, desde criancas até
idosos, comecando sempre por volta das 20 horas e terminando s6 no outro
dia, com muito chope, refrigerantes e doces e salgados (...) ®

Outro antigo morador relembra essas festas:

(...) Na época tinhamos as partidas dancantes, que eram os bailes.
Realizavam-se trimestralmente e ndo tinham proibicdo para idade alguma;
podia-se levar a familia toda e atravessavamos a madrugada. Essas partidas
dancantes eram animadas pelos conjuntos de jazz bands, formadas por
musicos da propria cidade que tocavam clarinete, 2Piston, banjo, violéo,
cavaquinho e outros instrumentos do jazz tradicional (...) *

O jardim publico, surgido com os melhoramentos da vila e posteriormente

destruido para a construcdo de um prédio da Sorocabana, € bastante citado nos

depoimentos:

(...) Com o embelezamento da vila, havia um jardim com varios canteiros
sempre floridos e bem conservados, bancos espalhados pelo jardim e um
coreto onde a banda local(...) alegrava aos meninos com concertos para lazer
da populacédo. Mais tarde, nesse jardim foi construido um prédio destinado a
cooperativa dos ferroviarios da Sorocabana (...)85

A sr? Carlota Schimedt, nascida em 1907, relembra os momentos de lazer e conta

0 seguinte:

82 \/ILA Mayrink 100 anos (27 out. 1990, p.9).

8 VILA Mayrink 100 anos (27 out. 1990, p. 4)

# Depoimento do sr. José Angelini (VILA Mayrink 100 anos, 27 out. 1990, p. 4)

# Depoimento da sra. Romilda Zecchi (JORNAL FOLHA DE MAIRINQUE, 27 out. 1993, p. 7)



“(...) Mayrink era muito festiva e todos os domingos tinha piquiniques no horto
florestal, que era cartéo de visitas (...)"%°

O fato de a maioria da populacéo ser ferroviaria era motivo de orgulho e gerava
um sentimento coletivo de pertencerem todos a uma grande familia. A Sorocabana, por
seu lado, apoiava as atividades culturais e esportivas.

As praticas desportivas nas vilas também foram bastante estimuladas,
especialmente o futebol. Curiosamente, todavia, sdo as corridas de cavalo que parecem
uma atividade comum na Vila Mayrink, contando com a participacdo macica da

populacdo, a qual apostava alto nos concorrentes. E o que se deduz, dada a frequiéncia

das noticias no jornal sobre essa pratica:

(...) Como noticiamos no nosso numero de quinze deste, realizaram-se as
corridas na raia de Mayrink entre as afamadas éguas zainas de Nhé Lica e de
Augusto Fonseca. Ja as 15 horas era enorme o nimero de apreciadores deste
género de esporte e as apostas fervilhavam; as 16:30 horas teve lugar a
corrida,sendo vencedora, com grande folga e no tiro de duas quadras,a égua
de propriedade do sr Augusto Fonseca (...) calcula-se que as apostas
montaram a 2:500$000, aproximadamente. A estas seguiram-se outras
pequenas corridas que proporcionaram, em conjunto , uma tarde alegre aos
espectadores (...)¥’

Finalmente, é interessante notar que a narrativa oficial e a memoria oral de quem
presenciou os fatos estdo muito proximas, demonstrando como esses acontecimentos
foram marcantes na vida dos envolvidos. O tempo e 0 esquecimento, porém, cuidaram
de apagar maiores vestigios, e o que ficou da fase aurea da vila foram as lembrancas de

intensa vida social e comunitéria da populacao.

Vilas Ferroviarias da Companhia Paulista

% VILA Mayrink 100 anos (27 out. 1990,p. 6)
8 JORNAL O DEMOCRATA (20 out. 1918, p. 2)



As vilas ferroviarias desta companhia interessam-nos, particularmente, uma vez
gue a Vila Ferroviaria Ponte Preta foi construida pela mesma. Assim, os dados
abaixo foram recolhidos durante nossa pesquisa no arquivo da Fepasa em Jundiai.

A Companhia Paulista construiu um total de 1.612 casas ao longo de suas linhas
e principais entroncamentos ferroviarios.2®

Com base nos relatérios da Companhia Paulista consultados, verificamos a
preocupacao com a construcao de alojamento para seus funcionarios. Cumpre ressaltar
que o conteudo presente nesses relatorios relaciona-se a todo tipo de “prestacdo de
contas” que a administracdo da Companhia dava aos seus acionistas.

No relatério de 1873 encontramos a seguinte passagem:

“(...) acham alugadas a preco que da mais de 7 por cento varias casas
construidas na estacdo de Campinas para dar alojamento a certos empregados que
precisam morar nas proximidades da linha, também se calculado sobre o custo das
mesmas (...)"

No relatério de 1901 verificamos a preocupacdo da Companhia Paulista com a
manutencao, por meio de reparos, de seus edificios e, especificamente, das casas dos

empregados.

(...) na cidade de Jundiahy Paulista... caiou-se a casa do guarda da
passagem... em Rocinha ...atijolou-se o po¢o da casa do mestre de linha...em
Vallinhos...concertaram-se os telhados da estacdo, armazém e casa de
empregados... em Campinas foram pintados a estacdo, armazéns, casas de
empregados (...) %

% MUSEU Ferroviario de Jundiai (24 ago. 1873)
8 MUSEU Ferroviario de Jundiai (24 ago. 1873)
% MUSEU Ferroviario de Jundiaf (1901, p. 134-135).



Concluimos, pelos diferentes trechos dos relatorios, que a CP nédo sé se
responsabilizava pela construcdo das residéncias como ficava sob seu jugo todo o
trabalho de conservacéo do patriménio da empresa.

“(...) abriram-se novos pocos para agua (...) nas casas de turmas de conserva em
Boa Vista e Santa Veridiana (...) " %

Podemos constatar, a respeito, casas de turma da conserva nos ramais de Jahd,
Agua Vermelha e Ribeirdo Bonito e as especificacdes que se seguem: *“(...) foram
concertados os telhados e caiadas as casas de turma n®-4,13,14,19,20,24,25,27, e 31
do tronco, as de nos- 15,17,18 e 19 do ramal de Jahu, as de nos- 6,7,8 e 9 do ramal de
Agua Vermelha e a de n 2 do ramal de Ribeirdo Bonito (...)"%?

Com relagdo aos trabalhos executados até 31 de dezembro de 1901, pudemos

obter as seguintes especificacées que se seguem na tabela 2:

TABELA 2 - Nimero de casas construidas e localizacdo das mesmas na linha.

Numero de Casas de Turma Localizacao (KM)

Construidas

KM 3 + 027
7+ 590
15+ 147
21+ 034
27 + 034
33+ 030
38+ 822

N[O WIN|F-

FONTE - MUSEU ferroviario de Jundiai (1901,p 164).

L bid., 1901, p.138.
%2 MUSEU ferroviario de Jundiai (1901, p. 139)



Nos relatérios apenas conseguimos obter um levantamento geral a respeito dos
empreendimentos relacionados as residéncias sob a tutela da Companhia. N&ao
encontramos, todavia, a denominacdo exata das regibes que em cada cidade, eram
edificadas. Também os relatérios nada citam a respeito dos engenheiros responsaveis
pelos conjuntos.

Com relacéo as vilas ferroviarias, existem alguns tipos determinantes de cada
empresa ferroviaria, as quais se repetem:

“(...) Cada uma das Companhias possui particularidades e similaridades no que

diz respeito as tipologias habitacionais (...)" %

A Companhia Paulista destaca-se dentre as demais companhias ferroviarias por
ter sido a empresa que empreendeu 0 maior numero de casas mistas de madeira e
tijolo, solucédo apropriada para a época em que a empresa se desenvolveu. Outro
dado importante é que a média da &rea das casas é de 78,42 m ?, e se destaca pela

simplicidade de suas moradias.

O emprego do tijolo pode ser observado na passagem abaixo:

(...) O telhado dos modelos propostos pela Cia Paulista era rebuscado;
possuindo aguas furtadas; as moradias possuiam detalhes em argamassa
dando acabamento nos caixilhos, cintas de amarracdo e destacando a estrutura
em alvenaria com o reforco dos tijolos nos cantos da parede (...) **

Importa ressaltar que a casa do engenheiro residente situa-se isolada no lote,
garantindo a privacidade do funcionario e de sua familia. A casa destaca-se também das

demais residéncias geminadas, com o telhado de duas aguas.

% Morais (2002, p.100)
% Ibid, p.154.



Companhia Paulista em Jundiai

Jundiai chegou a construir 110 residéncias que deviam atender aos funcionarios
que trabalhavam nas oficinas da Ferrovia. De acordo com o levantamento realizado por
Morais, no entanto, na cidade constavam apenas 18 unidades empreendidas pela
Companhia Paulista, fato que pode ser explicado pela venda de muitas das casas na
década de setenta, quando se realizou a unificacdo das companhias.

No Museu da Paulista em Jundiai encontram-se alguns modelos de casas
construidas pela Companhia naquele municipio. Era, em sua maioria, casas geminadas,

cuja construcao buscava-se racionalizar ao maximo.

Companhia Paulista em Barretos

Foram construidas no municipio 44 casas proximas da rotunda da Companhia e
de seus armazéns de carga. As residéncias sdo todas geminadas, seguindo o padrdo
adotado pela Paulista em vérias outras cidades. As casas, dispostas ortogonalmente,
possuem dois dormitérios e areas variando de 61 a 78 m?% os banheiros se concentram
no fundo do lote, em grupos de quatro, reduzindo assim o numero de paredes e
otimizando a fossa, utilizada como solucdo para a destinagdo dos residuos. Nessa Vila

nao se encontram equipamentos de uso.



Segundo Morais®, nas casas de Barretos, a demarcacdo da estrutura com o
destaque na alvenaria reforcando o encontro das paredes; as janelas sao estreitas, em
razdo das dificuldades do material empregado em vencer grandes vaos. Devido a busca
por melhores condi¢Bes de iluminacdo e insolacdo, aumenta a altura das aberturas; os
telhados de duas aguas sao adotados frequentemente.Nas casas da Ferrovia em
Barretos, a tipologia adotada € bem mais singela.

Cercas de madeira demarcam os lotes das casas (algumas delas atualmente
destruidas); o arruamento do conjunto ndo possui integracdo com o arruamento da
cidade.

Além da Vila, a Paulista edificou na cidade de Barretos ainda outras casas, que
somam um total de 66 unidades. Algumas delas localizam-se proximas da estacéo, e

outras espalham-se pelas linhas.

Companhia Paulista em Bebedouro

Em Bebedouro encontram-se dois modelos distintos de conjuntos: um grande
bloco de casas construidas na esplanada da estacdo, com caracteristicas peculiares, e
outro, localizado proximo dos depdsitos de Carros e Oficinas da Companhia, constituido
por uma Vila com 104 casas.

As casas, que ocupam quase um quarteirdo inteiro na frente da estacao,

possuem os telhados otimizados alinhados paralelamente a rua. O outro conjunto de

% Morais (2002)



casas encontrado no municipio, segundo Morais®®, é formado por casas com trés
tipologias diferentes. Quatro residéncias, isoladas no lote, possuem trés dormitorios em
97,90m?, 22 casas, geminadas, tém dois quartos em 77,95m?% as outras 78 casas,
também geminadas, possuem 77,10 m?, e dois quartos.

Como em outros conjuntos da Companhia Paulista, ndo ha equipamentos
coletivos nesse Nucleo; o espaco de trabalho se interliga a Vila, que se encontra isolada
da malha urbana, com parte das casas voltadas para a rua e outra para os barracdes da
Companhia.

As casas de engenheiros e chefes estdo localizadas na extremidade do
empreendimento, proximas as casas de areas maiores; o restante das residéncias se
divide em outras duas quadras, continuas ao arruamento. Instaladas de frente para uma

rua secundaria sem saida, essas moradias se isolam da malha urbana.

% Morais (2002, p. 160)



3 — Vila Ferroviaria Ponte Preta - Campinas

3.1 Instalacdo da Companhia Paulista em Campinas

Segundo o Estatuto da Companhia Paulista, foi criada uma companhia,ou
sociedade anbnima, que se denominou — Companhia Paulista de Estrada de Ferro de
Jundiai a Campinas. O objetivo era construir uma estrada de ferro entre essas duas
cidades, a partir de planta, que teve de ser aprovada pelo governo imperial. °’O
governo concedeu entdo, um periodo de noventa anos para seu funcionamento, como

pode ser explicitado na citacdo que consta na clausula expressa a seguir:

(...) o governo concede a Companhia Paulista, cujos Estatutos ja foram
approvados pelo Decreto n °- 4, 283 de 28 de novembro de 1868, privilégio
exclusivo pelo espaco de noventa annos contados da data deste contracto ,
para construir , usar e custear uma estrada de ferro, que , partindo do ponto em
gue finda a de Santos a Jundiahy, e fazendo com ella junccdo, termine na
cidade de Campinas (...)%

Ressaltamos que tanto a sede da companhia como a sua direcdo geral
estabeleceu-se na cidade de Sao Paulo.

O trecho Jundiai a Campinas foi projetado de acordo com a planta apresentada
pelo engenheiro Fox, conhecida sob a denominacéo de plano de Brunlees. Para tal
tarefa foram necessarias acomodacfes apropriadas, guarda estradas, sinais em todos
0s pontos em que caminhos “ordinarios” atravessassem a estrada de ferro na sua

superficie.

% Estatuto da Companhia Paulista, Relatérios 1869-1873. (MUSEU ,FERROVIARIO DE JUNDIAI)
% Clausula n °-1 do artigo 4°-. (MUSEU FERROVIARIO DE JUNDIAI)



A Companhia Paulista de Estradas de Ferro foi inaugurada em Campinas em 11
de agosto de 1872.

Segundo relatorio da diretoria, esperava-se em 15 de marco de 1872,
concluir a construcdo da estrada de ferro de Jundiai até Campinas. Os
desmoronamentos ocorridos na serra de Santos, em fevereiro do mesmo ano,todavia,
impossibilitaram o prosseguimento da construcéo da ultima parte da estrada, proxima a
Campinas, pois o transito entre a capital e Santos ficou interrompido. Dessa forma, 0s
trilhos e outros materiais ndo podiam ser deslocados para a obra. Cita o relatorio que:

“...Esse estado de cousas permaneceio até junho. Tomaram entdo novo vigor 0s
trabalhos e concluiu-se a estrada nos primeiros dias do mez de agosto, restando apenas
fazer-se o0 assentamento das machinas nas officinas de Campinas...” %

A selecéo dos empregados de linha e as devidas nomeacgdes para a ocupacao do
quadros administrativos foi realizada ja em 3 fevereiro daquele ano e o primeiro inspetor
geral da linha, Henrique Riettmann, precisou ser substituido pois veio a falecer em 8 de
junho. %

Conforme o Inspetor geral da linha, os funcionarios destinados ao servico de
trdfego ndo tinham experiéncia, , mas ndo deixaram de desempenhar bem a fungéo,
pois foram adquirindo com o tempo o devido treinamento.

J4 no relatério de agosto do ano seguinte, encontramos que O

assentamento das maquinas nas oficinas de Campinas foi realizado em 30 de abril de

1873. Ainda, no que concerne a questdo dos servi¢os de trafego, como movimento da

% Relatdrio da diretoria da Companhia Paulista para a sesséo de Assembleia geral de 28 de setembro de
%0%72. (MUSEU FERROVIARIO DE JUNDIAI)
Ibid.



linha, conservacdo, trem rodante, tracdo, contas do rendimento, acidentes, etc
constatamos a relacéo dos encarregados da alta administracéo da linha. S&o eles :

“...William Burnett - Inspector Geral, Chefe do Trafego e Contador, Walter J.
Hammond, Chefe de Tracdo e Engenheiro..” *%

Ha mencdo sobre a preocupacdo Companhia Paulista em construir
residéncias para seus funcionarios de linha, todavia ndo ha detalhes da localizacdo de
tais residéncias, quantidade das casas a serem construidas. Conforme descreve o
relatério:

“...varias casas construidas na Estacdo de Campinas para dar alojamento a

certos empregados que precisam morar nas proximidades da linha, também se acham

alugadas a preco, que da mais de 7 por cento calculado sobre o custo das mesmas...”

102

' Relatorio da Diretoria da Companhia Paulista, 24 de agosto de 1873. (MUSEU FERROVIARIO DE
JUNDIALI)
1% pid.



Segundo Neto'®

, & inauguracdo da Companhia Paulista transformou o espaco
urbano da cidade. Era necessario construir a linha férrea, além de inUmeras estruturas
relacionadas ao seu funcionamento, como grandes galpdes, escritorios, oficinas de
manutencdo, garagem, patio de manobras, plataformas e, finalmente, a estacéo
ferroviaria. Além da construcdo das denominadas “grandes obras”, a cidade recebeu um
amplo fluxo de trabalhadores, tanto brasileiros como estrangeiros, de diferentes niveis
de qualificacdo, que passaram a residir em Campinas a fim de trabalharem na referida

companhia. Essas pessoas traziam consigo uma valiosa experiéncia cultural de varias

regides brasileiras e de boa parte do continente europeu.

Segundo o autor referido os europeus tiveram importante participacdo nas
questdes ligadas a Companhia Paulista. Em especial as colénias alemas, suicas e
austriacas, de fundamental importancia para entendermos o final do século XIX.

“...A participacdo das colénias alema, suica e austriaca em Campinas foi intensa,

. nas areas de educacdo, artes, musica, biblioteca , comércio, ferrovia, industrias,
construcao civil..."”*%*

Ingleses, escoceses e brasileiros, igualmente funcionarios da Companhia
Paulista, instalavam-se nas residéncias da Companhia Paulista no bairro da Ponte Preta

(Pétio de galpdes da Paulista).

(...) o senhor Thomaz Scott escocés de nascimento - nascido na cidade de
Dundee- veio para o Brasil em 1886 para trabalhar na ferrovias paulistas como
contramestre e, depois, engenheiro préatico das oficinas da Companhia Paulista.
Morou em Campinas, mais especificamente nas residéncias da Companhia
Paulista no Bairro da Ponte Preta ( Patio de Galpdes da Paulista) (...) **

103 santos Neto (1999, p.30)
1% 1pid., p.31
1% |pid., p.33



Em virtude do surto de febre amarela, mormente entre 1889 e 1900, as oficinas e
varios servicos da companhia Paulista de Estrada de Ferro foram sendo lentamente
transferidos para Jundiai. Este fato provocou a reacdo da Camara Municipal, por parte
da populacdo e de muitos ferroviarios ingleses, escoceses, aleméaes e brasileiros que
residiam em Campinas, mas 0s surtos epidémicos foram responsaveis por perdas de

trabalhadores especializados, provocando conseqientemente, perdas nas oficinas.

3.2- Descricédo da Vila Ferroviaria Ponte Preta- Campinas

Dentre as vilas ferroviarias construidas pela Companhia Paulista em
Campinas, ha a vila localizada no bairro Ponte Preta, construida em 1919, situada no
cruzamento da avenida da Saudade com a rua Alvaro Ribeiro. (Anexo C)

A Vila da Ponte Preta constitui-se da constru¢cdo de casas geminadas duas a
duas, denominadas casa de tipo 1 e casa tipo 2 e uma outra distinta isolada,
denominada casa do guarda. Na quadra, foram implantadas da seguinte forma: a casa
do guarda foi locada na esquina da Rua Alvaro Ribeiro com Av. Ipiranga; na Rua Alvaro
Ribeiro foram locadas seis casas tipo 1, e outras seis fazendo fundo a estas de frente
para a viela denominada no projeto como rua projetada e chamada posteriormente de
“rua da Paulista”, e na av. da Saudade foram construidas outras oito casas do tipo 2.
(Anexo D)

No projeto original (Anexo E) , aparecem ainda projetadas, na implantacéo,
dezoito casas denominadas 2A, que ndo vieram a ser construidas, tendo sido

implantado no lugar o Clube dos Ferroviarios.



As casas tem, uma mesma conformacao projectual e construtiva, diferenciando a
tipo 1 que tem trés quartos da tipo 2 que apresenta somente dois, ambas possuindo
uma sala, um corredor interno e uma cozinha. Nos projetos ndo existem banheiros no
corpo principal das casas, somente aparecendo na implantacdo geral, a locacdo nos
cantos dos fundos dos lotes as chamadas “casinhas”, que eram latrinas de fossas
negras. Na época do projeto e construcdo das casas (1919) a cidade de Campinas ja
era provida desde 1891 de rede de distribuicdo de agua, captacdo e tratamento de
esgotos, da Companhia Campineira de Aguas e Esgotos, e achamos estranho que
estas casas ndo tenham sido projetadas e construidas com banheiros. Na planta da
casa tipo 2 aparece na cozinha, além do fogdo a lenha uma pia, que deveria ser o Unico
ponto de abastecimento de &gua da casa. Nos projetos também ndo aparecem
instalacdes elétricas, que devem ter sido executadas, pois a cidade dispunha de
distribuicdo de energia elétrica desde 1912, fornecida pela Companhia Campineira de

Tracao Luz e Forca.

Conformacéao Construtiva original

Terreno:

As casas tipo 1 estdo locadas em terrenos de medidas Uteis, de 7,20m de frente
por 31,40m de profundidade, totalizando 226,08 m2. As casas tipo 2 estédo locadas em
terrenos de medidas Uteis, de 7,20m de frente por 34,40m de profundidade, totalizando
247,68 m2, A casa do guarda ndo dispomos de planta, devido a isso nao foi possivel

descrever em detalhes.



Fundacdes:

As fundacdes sdo constituidas de sapatas corridas de matacbes de pedra
compactadas de 90 cm de base para as paredes externas e 80 cm de base para as
paredes internas e 50 cm de altura. As fundacdes sédo destacadas da alvenaria das
paredes, formando pordes de ventilacdo tipo caixao perdido com 60 cm de altura, para

evitar a umidade e o mofo nas paredes.

Alvenaria:

A estrutura das casas € em alvenaria auto-portante de tijolos de barro cozido,
assentados com argamassa de cal e areia, com amarracdo entre as paredes. As
paredes externas séo de espessura de um tijolo e as internas de meio tijolo. Apresentam

um pé direito de 3,50m, na altura do respaldo do frechal do telhado.

Pisos:

As cozinhas e corredores de circulacdo apresentam pisos hidraulicos, nos
quartos e salas é constituido de réguas e vigamento de madeira sobre o caixao perdido
de ventilacdo. Os pisos externos sdo de calcada de entorno da casa de cimentado
desempenado. A calcada frontal € de mosaico portugués e as ruas sdo pavimentadas

com paralelepipedos.

Forro:
O forro é constituido de lambri de madeira apoiado nas paredes e nas tesouras

do telhado.



Cobertura:
A cobertura das casas € constituida de estrutura de tesouras de madeira
apoiadas nas paredes externas e cobertas com telhas tipo francesas com um inclinacéao

de 60%.

Esquadrias:
As portas e janelas sdo todas de madeira, apresentando folhas com venezianas e

folhas com vidros nos quartos e somente folhas com vidros nas salas e cozinhas.

Acabamento externo:

As casas sao todas revestidas com massa fina de argamassa de cal e areia, e
deveriam ter pintura a base de cal, com diferenciagdo nos ornamentos das fachadas,
caracteristicos da época fazendo alusdo a arquitetura eclética. O projeto apresenta

ainda muretas frontais com grades e portdes de ferro.

3.3- Descricao das intervencdes realizadas nas residéncias da Vila Ponte Preta

Constatamos que ao longo dos ultimos 80 anos, as residéncias sofreram
inUmeras intervengdes por parte de seus moradores, adaptando-as a diversos gostos e
necessidades. O que podemos observar € que as casas foram sendo paulatinamente
modificadas, com a substituicdo de diversos componentes construtivos € mesmo com 0

acréscimo de area construida.



A vila foi implantada a partir de 1919 e as casas projetadas e construidas
seguiam uma padronizacao utilizada pela Companhia Paulista na implantacdo destas
vilas ao longo de toda rede, sendo assim, esta padronizacdo era generalizada ndo se
levando em consideracdo questdes especificas de cada local, ou de cada cidade que
recebiam as residéncias. Por exemplo, Campinas ja possuia rede de abastecimento de
agua e de coleta de esgotos desde 1891, e os projetos implementados contavam ainda
com as latrinas locadas nos fundos dos terrenos, as chamadas *“casinhas”.
Acreditamos, entdo, que as primeiras intervengcdes nas casas originais deram-se com
relacdo a introducdo de instalacbes hidraulicas e sanitarias, com a construcdo de
banheiros que foram inseridos no corpo das casas e as instalacfes hidraulicas nas
cozinhas, visto que, nos projetos originais contavam somente com a locacdo de um
fogdo a lenha. Concluimos, assim, que as primeiras alteracfes foram de ordem prética e
funcional, dotando as casas de maior conforto e melhores condigdes de higiene.

Paulatinamente, ao longo dos anos e com a provavel deterioracdo dos elementos
construtivos, dada a baixa manutencao nas casas, por conta dos problemas financeiros
enfrentados pela Companhia Paulista, em muitos anos, em razao dos efeitos oriundos
com o processo vivido até a encampacéao pelo Governo do Estado nos anos setenta, e
mesmo com a inseguranca dos moradores pelo direito a moradia, as casas
deterioraram-se muito. Foram muitos anos sem manutengéo, ficando a cargo somente
dos moradores, que dependendo de suas condi¢des, cuidavam ou ndo das casas, mas,
mesmo assim, muitas casas foram modificadas na sua concepcédo original. Como ja
colocamos, areas foram acrescentadas, houve a substituicdo de portas e janelas que,
em razdo a uma maior dificuldade em realizar a manutengédo nas originais, ou pelo

desejo de “modernizar” suas casas, introduziram esquadrias metalicas padronizadas.



Questdes de seguranca e a necessidade de espaco para abrigar veiculos, contribuiram
fortemente para a modificacdo das fachadas. Os gradis e muretas originais foram
substituidos por muros altos e portdes grandes fechados. Em alguns casos, foram
construidas coberturas rudimentares na maioria dos casos em madeira com telhas de
fibro-cimento ou de chapas metélicas, para protecdo dos veiculos, o que

descaracterizou ainda mais as fachadas originas das casas.
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3.4-Situacao atual dos residentes da Vila Ponte Preta

Para averiguar a situacdo atual dos moradores das casas do conjunto
habitacional em estudo, realizamos entrevistas com alguns deles com o objetivo de
verificar a sua presente situacédo com relacao as residéncias.

As entrevistas foram realizadas no dia 7, 8 e 16 de dezembro de 2005. Houve
recusa de alguns moradores em prestar depoimentos, sobretudo 0s mais antigos,
possivelmente em virtude da situacdo de inseguranca pela qual estdo passando quanto
ao destino da Vila. A alegacdo da recusa foi o fato de que varios pesquisadores da
prefeitura ja tinham tirado fotos das residéncias, feito levantamento tipologicos do estado
de conservacédo das casas sem |lhes dar nenhuma satisfacéo pela razao das pesquisas,
razdo por que sentiram-se invadidos em seus direitos. Um exemplo foi o caso da
moradora Dona Aparecida, vidva de um ex - funcionério da Fepasa que reside na vila ha
50 anos, e que se recusou a conversar com esta pesquisadora., Conseguimos, no
entanto entrevistar quatro moradores que se dispuseram a relatar as incertezas pelas
quais estédo passando.

Por exemplo, a moradora Dona Silvia Regina, 40 anos, moradora da vila ha 8

anos fez o seguinte depoimento:

(...) Estamos a espera de uma definicdo da situacdo, pois a Vila esta em
processo de tombamento e ndo sabemos até quando teremos o direito de
morar aqui, dessa maneira €& idéia organizarmos uma cooperativa dos
moradores para que juntos possamos lutar pelo nosso direito de aqui continuar
residindo (...)

Silvia afirmou que precisam ter o direito de intervir nas casas, especialmente por

que estas estao se deteriorando e em decorréncia 0os moradores passam a correr riscos,



para o que se fazem

que preédios publicos

necessarios melhoramentos nas casas. Ela disse ter consciéncia

precisam ser restaurados desde que possam ser utilizados como

creches, escolas, museus, mas as residéncias devem cumprir prioritariamente a funcao

de moradia e os moradores devem ser livres para intervir. Prefere que nao seja tombado

0 conjunto residencial, pois assim os moradores poderao ter a possibilidade de realizar

as melhoras necessarias.

O marido de dona Silvia que trabalhou durante 20 anos na FEPASA e foi demitido

quando a administracao passou para a FERROBAM, e atualmente trabalhando em uma

metallrgica em Valinhos, deu-nos o seguinte depoimento:

(...) Um dos pontos de conflito é que os moradores constituem-se tanto dos
aposentados da extinta FEPASA, como aqueles que continuam a trabalhar na
FERROBAM e também os que foram demitidos ap6s a empresa ter passado a
ser regida pela FERROBAM. Dessa forma, questiona-se quem acaba tendo
mais direito em permanecer nas casas (...)

Conforme o depoimento do terceiro entrevistado, Paulo Sérgio Ferreira Rosa, 39

anos, que foi funcionario da FEPASA durante 24 anos e atualmente trabalha na

FERROBAM como supervisor de trafego, o processo de ocupacdo das casas dava-se

da maneira seguinte:

(...) O imovel ficava vago e havia uma lista de pessoas interessadas em habita-
lo e, dessa forma, através da ordem de inscritos éramos chamados a vir morar.
No inicio, pagavamos aluguel, todavia h4 4 anos que ndao pagamos mais
aluguel e estamos na espera do que ira acontecer. As casas estao muito ruins,
h&d uma vizinha que precisa deixar a casa, pois um engenheiro disse que a
mesma esta comprometida (...)

Também afirmou gostar do local, embora ache complicada a situacdo de espera,

pois os moradores optam por ndo fazer melhoras nas casas uma vez que ndo sabem se

terdo o direito de morar nelas.



Outra entrevistada foi Dona Maria Elisa que gentilmente colocou-nos em contato
com seu marido Jaime Rodrigues, que foi funcionario da Fepasa de 1990-2002,
primeiramente como ajudante geral, em seguida eletricista ( operacdo de subestacao),
por ultimo foi segurario (entretanto seu registro continuou como eletricista de operacao).
O mesmo atenciosamente prestou o seguinte depoimento da situacdo ocorrida no
periodo de transicdo da FEPASA para a FERROBAM por volta de 1992.

No inicio da entrevista desabafou o0 seguinte: “o sindicato vendeu a nossa
estabilidade para o grupo Ferrobam, pois éramos concursados e fomos demitidos.”

Disse ele que criaram uma pressao para que os funcionarios fossem incentivados
a se demitirem. “Eramos pressionados a assinar nossa demissdo” -, o que ele se
recusou a fazer.

Segundo o funcionério, a escolha dos funcionérios a fim de receberem incentivo
para demissdo era do interesse deles, sendo incentivados aqueles que ganhavam
menos, ou seja, que tinham menos tempo de FEPASA para que pagassem menos
FGTS, etc. Em seguida, relatou a tristeza e a inseguranca dos funcionarios de Mayrinc,
quando a estacao foi desativada e ficaram desempregados, Jaime fora contratado para
demitir os funcionérios da Vila Mairinc.

Uns aceitavam sair, outros ndo (os de muito tempo até queriam sair, pois
receberiam uma boa quantia). Mantinham, todavia, os funcionarios mais antigos para
nao precisarem pagar FGTS, etc.

Iniciou-se entdo uma presséo psicolégica em cima dos funcionarios para que
concordassem a se demitir. Relatou, entdo, no que consistia tal pressao. Mandavam os
funcionarios trabalharem longe, longe da familia , ou seja, criavam uma situacao ruim

para que os empregados preferissem sair.



(...) No meu caso, eu fui mandado para longe, entretanto por dois dias, e depois
voltava e, em seguida, mandado por trés dias. N&ao fui transferido como outros
colegas meus. Minha familia lembra disso, foi um periodo de muito transtorno

(..)

Entretanto, segundo o funcionario muitos como ele ndo aceitaram a situacéo. Até
hoje ha funcionarios sendo transferidos para longe para que optem por pedir a
demisséo.

Finalmente, conta-nos que a carta de sua demisséo ficou pronta. “Eu ndo quero
sair”, foi 0 que ele disse para um colega de trabalho. “ (...) eu ndo tinha tempo de casa
para ganhar muito, fiquei num véu de tristeza. Foram 90 dias afastados com o salario
pago em casa , para que nao precisassem nem encontrar com a gente (...)"

A empresa contratara um economista com estudo no exterior para liderar as

diversas reunides de que precisaram participar. Jaime conta que disse a ele:

(...) tudo o que o senhor esta tentando fazer, € convencer a gente para sair,
pois foi pago para isso, entretanto eu uso minha cabeca para o bem estar da
minha familia. Recusei-me a assinar a carta de demisséo, nunca assinei carta
nenhuma. Como podem demitir um funciondrio concursado?..” disse ao
economista que a decisé@o dele era ndo assinar. “...Ele disse que haveria uma
testemunha para assinar em meu lugar. Diante disso, fui demitido, todavia n&do
assinei (...) O sindicato se vendeu. No inicio, parecia que queria nos ajudar,
todavia posteriormente ficou do lado da empresa (...)

Na segunda parte do seu depoimento, contou como veio a morar na vila Ponte
Preta e esclareceu-nos como era o processo de selecdo dos residentes e a forma de
pagamento do aluguel e sua respectiva alteracdo na fase de mudanca para a

FERROBAM.

(...) Sou de Minas Gerais e comecei a trabalhar na cidade de Itirapina (MG). No
inicio do trabalho precisava viajar muito para Campinas. Tentei uma casa na
vila ferroviaria, todavia havia uma hierarquia para se conseguir a moradia.
Certos setores nao podiam entrar, eram apenas para chefes, etc. Dessa forma,
meu engenheiro -chefe negou a casa. No entanto, em seguida consegui
conversar com o0 senhor Valter Matar, alto engenheiro da FEPASA, que



segundo o entrevistado era uma pessoa humana, e que disse para mim; vocé é
abastecedor das locomotivas, dessa forma vocé tem o seu valor dentro da
ferrovia, viajar para |4 e para ca € muito cansativo para vocé; escreva uma carta
solicitando a moradia e foi isto que eu fiz. Em seguida seu Valter mandou me
chamar e disse : a casa € sua, zele por ela. Em Itirapina cheguei a morar em
casa de Vila, e tentaram me tirar, todavia seu Valter da Mata conseguiu intervir
e manteve-me la. Com relacdo ao preco do aluguel, ele deixou com que eu
fizesse um acordo de pagar mais barato, por um valor simbdlico que era
descontado do holerite. Quando a FEPASA foi vendida para a FERROBAM,
passamos a receber um boleto em casa para pagarmos o aluguel, todavia ndo
sabiamos para quem estdvamos pagando. Dessa forma, parei de pagar e
outros moradores aqui também, paramos de pagar e pararam de vir 0s boletos.

O que eu sei é que uma empresa terciaria recebeu a vila a troco de divida da
FERROBAM. A empresa ndo se preocupa com nada que nédo se refira a linha.
A empresa queria fazer um contrato de aluguel conosco, entretanto como nao
era vantajoso, o nosso advogado nao concordou. Aonde passava o trilho, a
FERROBAM deu uma quantia para cada familia como indenizagcdo para sair.
Com relacéo a nossa vila, ndo sabemos quem é o dono, se existe dono, se vao
indenizar ou ndo. No inicio, freqlentei duas reunides da Associacdo dos
moradores, mas depois larguei méo, pois ndo chegavam a conclusdo nenhuma.
Os moradores aqui estdo unidos, pois todos estdo no mesmo barco. Ha
moradores de 35 anos. A solucdo € que eles nos indenizem, assim saimos
daqui (...)

Pelas entrevistas realizadas, infere-se que, apds a FEPASA ter sido vendida para
a Ferrobam em 1998 ,esta empresa nao se interessou pelo Patrimonio de residéncias.
Dessa forma, a Vila Ponte Preta foi vendida para a iniciativa privada.

Desde a venda do conjunto habitacional, seus moradores desconhecem qual sera
0 destino das casas. Se serdo tombadas como patrimonio, que foi 0 que estamos
tentando realizar junto ao Condepacc. ( anexo 7 segue a documentacédo) ou se serao

vendidas para no local serem construidos edificios.

3.5- Proposta de Tombamento da Vila Ferroviaria Ponte Preta — Campinas, SP

Ainda na fase inicial das pesquisas que nos levaram a presente tese,
constatamos a deterioracdo das casas da Vila Ferroviaria Ponte Preta com risco de vida

para seus residentes. A exemplo do que aconteceu nas 34 casas da Vila Manoel



Freire'®®, no bairro Vila Industrial, onde apés o tombamento o Conselho de Defesa do
Patrimoénio Artistico e Cultural de Campinas (Condepacc) em parceria com a Caixa
Econbmica Federal (CEF) iniciou intervencdes para salvar as casas da referida Vila, na
presente tese propomos que igual parceria seja realizada pelos orgaos supra citados
com o objetivo de restaurar a Vila Ferroviaria Ponte Preta conforme O Programa de
Arrendamento Residencial da CEF que possui uma linha especificamente voltada para a

recuperacado de imoveis privados, reconhecidos como patrimonio histérico.

Assim, dada a importancia da preservacdo deste patriménio ferroviario, foi
solicitado no dia 19 de outubro de 2004 a abertura do estudo de tombamento da Vila
Ferroviaria Ponte Preta, tendo sido a peticdo aceita junto ao Conselho de Defesa do
Patrimonio Artistico e Cultural de Campinas (Condepacc). Até a presente data, todavia,

nao se concretizou o tombamento.

Dentro deste contexto, entdo, seguimos a linha de pensamento da coordenadora

do Condepacc, sr® Daisy Serra Ribeiro:

“(...) A opcéo inicial do projeto de recuperacdo da vila € o morador. Ndo existe
nenhuma intencéo de se refazer o perfil da populacédo local (...)", garante,a responsavel
pela Coordenadoria Setorial do Patrimoénio Cultural, 6érgdo ligado ao Condepacc e a

Secretaria Municipal de Cultura de Campinas.

Finalmente ressaltamos que a conscientizacdo, pelos moradores locais, da

importancia da preservacdo do patriménio é fundamental para o sucesso de todas as

106 A Vila Manoel Dias, por exemplo, que integra a Vila Industrial de Campinas (SP), comecou a ser
construida por volta de 1908, para os funcionarios da Mogiana.



etapas do tombamento e posterior restauracdo visando manter as possiveis

caracteristicas originais da Vila.



Conclusao

A Vila da Ponte Preta em Campinas, foi implantada a partir de 1919 pela
Companhia Paulista de Estradas de Ferro. As casas projetadas e construidas seguiam
uma padronizacao utilizada pela Companhia na implantacdo destas vilas ao longo de
toda rede, Esta padronizagdo era generalizada ndo se levando em consideracao
questdes especificas de cada local, ou de cada cidade que recebiam as residéncias. A
Vila constitui-se de casas geminadas duas a duas, com uma mesma conformacao
projetual e construtiva denominadas casa de tipo 1 e casa tipo 2 e uma outra distinta
isolada, denominada casa do guarda. A tipo 1 tem trés quartos e a tipo 2 somente dois,
ambas possuindo uma sala, um corredor interno e uma cozinha. Nos projetos nao
existem banheiros no corpo das casas, somente aparecendo nos fundos dos lotes as
chamadas “casinhas”, que eram latrinas de fossa negra. Como na época do projeto e
construcdo das casas a cidade de Campinas ja era provida de rede de distribuicdo de
agua, captacdo e tratamento de esgotos, torna estranho que estas casas ndo tenham
sido projetadas e construidas com banheiros. Na planta da casa tipo 2 aparece na
cozinha, além do fogdo a lenha, uma pia, que deveria ser o Unico ponto de
abastecimento de agua da casa. Nos projetos também ndo aparecem instalacdes
elétricas que poderiam ter sido executadas, pois a cidade dispunha de distribuicao de
energia elétrica desde 1912.

Constatamos que ao longo dos ultimos 80 anos, as residéncias sofreram
inmeras intervengdes por parte de seus moradores, adaptando-as a diversos gostos e
necessidades, sendo paulatinamente modificadas, com a substituicdo de diversos
componentes construtivos e mesmo com o acréscimo de area construida.

As primeiras intervencdes nas casas originais devem ter-se dado com relacéo a
introducdo de instalagdes hidraulicas e sanitarias, com a constru¢do de banheiros que
foram inseridos no corpo das casas e as instala¢des hidraulicas nas cozinhas, visto que,
conforme ja mencionado nos projetos originais, contavam somente com um fogdo a
lenha. Concluimos, assim, que as primeiras alteracdes foram de ordem pratica e

funcional, dotando as casas de maior conforto e melhores condi¢des de higiene.



Subsequente e Paulatinamente, ao longo dos anos, as casas deterioraram-se
muito. Isto se deve a varios fatores: 1) baixa manutencdo das casas pela Companhia
Paulista por conta dos problemas financeiros enfrentados por ela até a sua encampacao
pelo Governo do Estado; 2) a inseguranca dos moradores pelo direito a moradia; 3)
muitos anos ficando as mesmas sob a responsabilidade dos moradores que
dependendo de suas condi¢cbes financeiras cuidavam ou ndo das casas. Muitas casas
foram modificadas na sua concepcado original, areas foram acrescentadas, houve a
substituicdo de portas e janelas que, em razdo a uma maior dificuldade em realizar a
manutencdo nas originais ou pelo desejo de “modernizar’ suas casas, introduziram
esquadrias metélicas padronizadas. Questdes de seguranca e a necessidade de espaco
para abrigar veiculos contribuiram fortemente para a modificacdo das fachadas. Em
alguns casos, foram construidas coberturas rudimentares algumas vezes em madeira
com telhas de fibro-cimento ou de chapas metalicas para protecdo dos veiculos, o que
descaracterizou ainda mais as fachadas originas das casas.

Entrevistas realizadas com alguns moradores com 0 objetivo de verificar a sua
presente situacdo com relacdo as residéncias, mostraram que alguns acham que
precisam ter o direito de intervir nas casas, especialmente por que estas estédo
deterioradas e em decorréncia os moradores passam a correr riscos, para o que se faz
necessario melhoramentos nas mesmas. Alguns afirmaram ter consciéncia que prédios
publicos precisam ser restaurados desde que possam ser utilizados como creches,
escolas, museus, porém as residéncias devem cumprir prioritariamente a funcdo de
moradia e os moradores devem ser livres para intervir. Um dos pontos criticos é que os
moradores constituem-se tanto de aposentados da extinta FEPASA como aqueles que
continuam a trabalhar e também os que foram demitidos apés a empresa ter passado a
ser regida pela FERROBAM. Dessa forma, como é questiondvel quem acaba tendo
mais direito em permanecer nas casas, 0s moradores optam por nao fazer melhorias

nas mesmas, uma vez que nao sabem se teréo o direito de continuar morando nelas.

Ja na fase inicial das pesquisas que culminaram na presente tese, constatamos a
deterioracdo das casas da Vila Ferroviaria Ponte Preta com risco de vida para seus
residentes. Assim, solicitamos no dia 19 de outubro de 2004 a abertura do estudo de

tombamento da Vila em questdo, com vistas a realizar restauracfes para salvar as



casas da Vila, dentro da linha de pensamento da coordenadora do Conselho de Defesa
do Patriménio Artistico e Cultural de Campinas (Condepacc), Sr® Daisy Serra Ribeiro,
de que a opcdao inicial do projeto de recuperacdo da vila € o morador. Ndo existindo
nenhuma intencéo de se refazer o perfil da populacéo local, a peticéo foi aceita junto ao

Condepacc. Até a presente data, todavia, ndo se concretizou o tombamento.

Finalmente € importante ressaltar que, a conscientizacdo da preservacdo do patriménio
pelos moradores locais € fundamental para o sucesso de todas as etapas do
tombamento e posterior restauracdo, visando manter as possiveis caracteristicas

originais da Vila.
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ANEXO A

Carta de Nizhny Tagil para o Patrimdnio Industrial

Preambulo

Os periodos mais antigos da histéria da Humanidade sdo conhecidos pelos
vestigios arqueologicos que testemunham mudancas fundamentais relacionadas com os
processos de fabrico de objectos da vida quotidiana. A importancia da conservacao e do
estudo dos testemunhos destas mudancas é universalmente aceito.

Desenvolvidas a partir da ldade Média na Europa, inovacdes na utilizacdo da
energia assim como no comércio conduziram, nos finais do século XVIII, a mudancas
tdo fundamentais como as que ocorreram entre o Neolitico e a Idade do Bronze. Estas
mudancas geraram evolu¢des sociais, técnicas e econdmicas das condicdes de
producéo, suficientemente rapidas e profundas para que se fale da ocorréncia de uma
Revolugdo. A Revolucédo Industrial constituiu o inicio de um fenémeno histérico que
marcou profundamente uma grande parte da Humanidade,assim como todas as outras
formas de vidas existente no nosso planeta, e que se prolonga até anos nossos dias.

Os vestigios matérias destas mudancas profundas apresentam um valor humano
universal e a importancia do seu estudo e da sua conservacao deve ser reconhecida.

Os delegados reunidos na Russia por ocasido da Conferéncia 2003 do TICCIH
desejam por conseguinte, afirmar que os edificios e as estruturas construidas para as
actividades industriais, os processos e 0s utensilios utilizados, as cidades e as
paisagens nas quais se localizam, assim como todas as outras manifestacdes, tangiveis
e intangiveis, sdo de uma importancia fundamental. Eles devem ser estudados, a sua
histéria deve ser ensinada, o seu sentido e o seu significado devem ser explorados e
clarificados para todos. Os exemplos mais caracteristicos devem ser identificados,
protegidos e conservados, de acordo com o espirito da carta de Veneza ao servico e em

proveito do presente e do futuro.

1- Definicdo de Patrimdnio Industrial



O Patrimonio Industrial compreende os vestigios da cultura industrial que sao de
valor histérico, tecnolégico, social, arquitectdnico ou cientifico. Esses vestigios
englobam edificios e maquinaria, oficinas, fabricas, minas e locais de tratamento e
refinagdo, entrepostos e armazéns, centros de produgdo, de transmissdo e de
utilizacao de energia, estruturas e infraestruturas de transporte, assim como os locais
utilizados para actividades sociais relacionadas com a industria (habitacdes, locais
de culto ou de educacao).

A arqueologia industrial € um método interdisciplinar que estuda todos os
vestigios, materiais e imateriais, os documentos, os artefactos, a estratigrafia e as
estruturas, as implantacdes humanas e as paisagens naturais e urbanas '%’, criadas
para ou pelos processos industriais. Ela utiliza os métodos de investigacdo mais
apropriados para aumentar a compreensao do passado e do presente industrial.

O periodo histérico de maior relevo para este estudo estende-se deste os inicios
da Revolucao Industrial, a partir da segunda metade do século XVIII até aos nossos
dias, sem negligenciar as suas raizes pré e proto-industriais. Para além disso, apoia-

se no estudo das técnicas de producdo, englobadas pela historia da tecnologia.

2- Valores do Patriménio Industrial

i- O patrimbnio industrial representa o testemunho de actividades que
tiveram e ainda tém profundas consequéncias histéricas. As razbes que
justificam a proteccéo do patriménio industrial decorrem essencialmente do
valor universal daquela caracteristica, e ndo da singularidade de quaisquer
sitios excepcionais.

Ii- O patrimdnio industrial reveste um valor social como parte do registro
de vida dos homens e mulheres comuns e, como tal, confere-lhes um
importante sentimento identitario. Na histéria da industria, da engenharia,
da construcdo, o patrimoénio industrial apresenta um valor cientifico e
tecnoldgico, para além de poder também apresentar um valor estético, pela
gualidade da sua arquitetura, do seu design ou da sua concepc¢ao.

197 para facilitar a compreenséo, a palavra “ sitios” seré utilizada para referir as paisagens, instalagdes, edificios,
estruturas e maquinaria, excepto quando estes termos sao utilizados num sentido mais especifico.



ii- Estes valores sao intrinsecos aos proprios sitios industriais, as suas
estruturas, aos seus elementos constitutivos, a sua maquinaria, a sua
paisagem industrial, a sua documentacdo e também aos registros
intangiveis contidos na memoria dos homens e das suas tradigdes.

V- A raridade, em termos de sobrevivéncia de processos especificos de
producao, de tipologia de sitios ou paisagens, acrescenta-lhes um valor
particular e deveria ser cuidadosamente avaliada. Os exemplos mais

antigos, ou pioneiros, apresentam valor especial.

3- A importancia da identificacdo, do inventéario e da investigacéo

I- Todas as colectividades territoriais deveriam identificar, inventariar e
proteger os vestigios industriais que pretendem preservar para as geracdes futuras.
ii- Os levantamentos de campo e a elaboracdo de tipologias industriais
deveriam permitir conhecer a amplitude do patriménio industrial. Utilizando estas
informacBes, deveriam ser realizados inventarios de todos o0s @ sitios
identificados.Deveriam ser concebidos de forma a proporcionarem uma pesquisa
facil e um acesso livre por parte do publico. A informatizacao e o acesso on - line na

Internet constituem os principais objectivos.

ii- O inventario constitui uma componente fundamental do estudo do
patriménio industrial. O inventario completo das caracteristicas fisicas e
das condicbes de um sitio devera ser realizado e conservado num
arquivo publico antes de se realizar qualquer intervencdo. Muitas
informacdes podem ser obtidas se o inventério for efectuado antes do
abandono da utilizagdo de um determinado processo industrial ou do fim
da actividade produtiva de um sitio. Os inventarios deverdo incluir
descricbes, desenhos, fotografias, e um filme video do referido sitio
industrial ainda em funcionamento, com as referéncias das fontes
documentais existentes. As memorias das pessoas que ai trabalharam
constituem uma fonte Unica e insubstituivel e deverdo ser também

registradas e conservadas, quando disponiveis.



Vi-

Vii-

viii-

A investigacdo arqueoldgica dos sitios industriais historicos constitui
uma técnica fundamental para o seu estudo. Ela devera ser realizada
com o mesmo nivel elevado de rigor com que se aplica no estudo de
outros periodos historicos.

S&0 necessarios programas de investigacdo historica para fundamentar
as politicas de proteccdo do patriménio industrial. Devido a
interdependéncia de numerosas actividades industriais, uma perspectiva
internacional pode auxiliar na identificacdo dos sitios e dos tipos de
sitios de importancia mundial.

Os critérios de avaliacdo de instalacdes industriais deverao ser definidos
e publicados a fim de que o publico possa tomar conhecimento de
normas racionais e coerentes. Com base numa investigacéo apropriada,
estes critérios deverdo ser utlizados para identificar os mais
significativos vestigios de paisagens, complexos industriais, sitios,
tipologias de implantacdo, edificios, estruturas, maquinas e processos
industriais.

Os sitios e estruturas de reconhecida importancia patrimonial devem ser
protegidos por medidas legais suficientemente fortes para assegurarem
a sua conservacao. A Lista do Patriménio Mundial da UNESCO devera
prestar o legitimo reconhecimento ao enorme impacto que a
industrializagéo teve na cultura da humanidade.

O valor dos sitios significativos devera ser definido e deverdo ser
estabelecidas directivas para futuras intervencdes. Deverdo ser postas
em prética medidas legais, administrativas e financeiras, necesérias
para conservar a sua autenticidade.

Os sitios ameacados deveréo ser identificados de modo que as medidas
apropriadas possam ser tomadas para reduzir esse risco e facilitar os
projectos de reutilizacéo.

A cooperacdo internacional constitui uma perspectiva particularmente
favoravel a conservacao do patrimonio industrial através de iniciativas

coordenadas e partilha de recursos. Critérios compativeis deverédo ser



elaborados para colocar em comum inventarios e bases de dados

internacionais.

4- Proteccao legal

i- O patriménio industrial devera ser considerado como parte integrante do patriménio
cultural em geral. Contudo, a sua proteccao legal devera ter em consideracdo a sua
natureza especifica. Ela devera ser capaz de proteger as fabricas e as suas
maquinas, 0s seus elementos subterrdneos e as suas estruturas no solo, 0s
conjuntos de edificios, assim como as paisagens industriais. As zonas de dejectos
industriais e as ruinas deverédo ser protegidas pelo seu potencial arqueoldgico e pelo
seu valor ecoldgico.

ii- Programas para a conservagao do patriménio industrial deverdo integrados nas
politicas econémicas de desenvolvimento assim como na planificagdo regional e
nacional.

iii.  Os sitios mais importantes deverdo ser integralmente protegidos e nenhuma
intervengdo, comprometendo a sua integridade histérica ou a autenticidade da sua
construcdo, ndo devera ser autorizada. A adaptacdo e a reutilizacdo podendo
constituir uma forma apropriada e rentavel de assegurar a sobrevivéncia de edificios
industriais, e devera ser encorajada por apropriados controles legais, conselhos
técnicos, incentivos fiscais e subvengodes.

iv.  As comunidades industriais que estdo ameacadas por uma rapida mudanca
estrutural deverdo ser apoiadas pelas autoridades locais e governamentais.
Eventuais ameacas para com o patrimonio industrial decorrentes de tais mudancas
deverdo ser antecipadas e deverdo ser preparados planos para evitar o recurso a
medidas de urgéncia.

V. Devem ser estabelecidos procedimentos para responder rapidamente ao
encerramento de sitios industrais importantes, a fim de prevenir a remocado ou a
destruicdo dos seus elementos significativos. Em caso necessério, as autoridades
competentes deverdo dispor de poderes legais para intervir no sentido de

protegerem esses sitios.



Vi Os governos deverdo dispor de organismos de consulta especializados que
possam proporcionar conselhos independentes sobre as questdes relativas a
proteccdo e conservacdo do patriménio industrial, e o seu conselho devera ser
solicitado em todos os casos importantes.

Vii Deverao ser desenvolvidos todos os esfor¢cos para assegurar a
consulta e a participacdo das comunidades locais na proteccdo e conservacédo do
seu patrimonio industrial.

Viii As associagdes e 0s grupos de voluntarios desempenham um papel
importante na identificacdo dos sitios, promovendo a participacdo publica na sua
conservacao e difundindo a informacdo e a investigacdo, e como tal constituem
parceiros indispensaveis no dominio do patriménio industrial.

5.  Manutencéao e conservacao

[ A conservacgao do patrimonio industrial depende da preservacao da sua
integridade funcional , e as intervencdes realizadas num sitio industrial deverao,
tanto quanto possivel, visar a manutencdo desta integridade. O valor e a
autenticidade de um sitio industrial podem ser fortemente reduzidos se a maquinaria
ou componentes essenciais forem, retirados, ou se 0s elementos secundarios que
fazem parte do conjunto forem destruidos.

i A conservacdao dos sitios industriais requer um conhecimento profundo do
objectivo ou objectivos para os quais foram criados, e dos diferentes processos
industriais que se puderam ali desenvolver. Estes podem ter mudado com o tempo,
mas todas as antigas utilizacdes deverao ser examinadas e avaliadas.

iii Devera ser sempre dada a prioridade a conservacgéao in situ. O
desmantelamento e a deslocacdo de um edificio ou de uma estrutura sé séo
aceitaveis se a destruicdo do sitio for exigida por imperativas necessidades
econdmicas ou sociais.

iV A adaptacdo de um sitio industrial a uma nova utilizagéo a fim de se
assegurar a sua conservacdo é em geral aceitavel salvo no caso de sitios com uma
importancia histérica particular. As novas utilizagbes deverdo respeitar o material

especifico e os esquemas originais de circulacao e de producao, sendo tanto quanto



possivel compativeis com a sua anterior utilizacdo. E recomendada uma adaptacéo

gue evoque a sua antiga actividade.

V. Adaptar e continuar a utilizar edificios industriais evitar o desperdicio de
energia e contribui para o desenvolvimento econGmico sustentado. O
patrimoénio industrial pode desempenhar um papel importante na
regeneracdo econdmica de regibes deprimidas ou em declinio. A
continuidade que esta reutilizacdo implica pode proporcionar um equilibrio
psicoldgico as comunidades confrontadas com a perda subita de empregos
duradouros.

Vi. As intervencdes realizadas nos sitios industriais deverao ser reversiveis e

provocar um impacto minimo. Todas as alteracbes inevitdveis deverdo ser

registradas e as supressdes de elementos significativos deveréo ser inventariadas e

armazenadas num local seguro. Numerosos processos industriais conferem um

cunho especifico que impregna o sitio e do qual resulta todo o seu interesse.

Vil A reconstrucao ou o retorno a um estado anteriormente conhecido, devera

ser considerada como uma intervencao excepcional que sé € apropriada se reforcar

a integridade do sitio no seu conjunto, ou no caso da destruicao violenta de um sitio

importante.

Vil Os conhecimentos que envolvem numerosos processos industriais, antigos

ou obsoletos, constituem fontes de importancia capital cuja perda podera ser

insubstituivel. Devem ser cuidadosamente registrados e transmitidos as novas
geracoes.

iX. A preservacédo de registros documentais, arquivos empresariais, plantas

de edificios, assim como exemplares de produtos industriais deve ser encorajada.

6. Educacao e formacéo

[ Um foramacdo profissional especializada abordando os aspectos

metodoldgicos, tedricos e historicos do patriménio industrial devera ser criada nos

institutos tecnoldgicos e nas universidades.

il. Materiais pedagdgicos especificos abordando o passado industrial o seu

patrimonio deverdo ser elaborados para e pelos alunos dos niveis primario e

secundario.



7. Preservacdo e interpretacao

[ O interesse e a dedicacdo do publico ao patrimdénio industrial e a
apreciacdo do seu valor constituem 0s meios mais seguros para assegurar a sua
preservacdo. As autoridades publicas deveriam explicar activamente o significado e
o valor dos sitios industriais através de publicacdes, exposicOes, programas
televisdo, Internet e outros meios de comunicacdo. Deveriam proporcionar 0 acesso
permanente aos sitios importantes e promover o turismo nas regioes industriais.

i Os museus industriais e técnicos, assim como 0s sitios industriais
preservados constituem meios importantes de proteccdo e interpretacdo do
patrimdnio industrial.

ii Os itinerarios regionais e internacionais do patrimoénio industrial podem
esclarecer as continuas transferéncias de tecnologia industrial e o movimento em
larga escala das pessoas que as mesmas podem ter provocado, promovendo um
afluxo do publico interessado em conhecer uma nova perspectiva do patrimoénio
industrial.

Nizhny Tagil, julho de 2003.
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Mapa de Campinas, 1929.



ANEXO C

Mapa ( Vila Ponte Preta)
Documento cedido pelo arquiteto Jodo Verde



ANEXO D

Projeto Original da Vila Ponte Preta
Documento cedido pelo arquiteto Jodo Verde



ANEXO E

Solicitacdo de Tombamento da Vila Ponte Preta
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	Segundo Neto , a inauguração da Companhia Paulista transformou o espaço urbano da cidade. Era necessário construir a linha férrea, além de inúmeras estruturas relacionadas ao seu  funcionamento,  como grandes galpões, escritórios, oficinas de manutenção, garagem, pátio de manobras, plataformas e, finalmente, a estação ferroviária. Além da construção das denominadas “grandes obras”, a cidade recebeu um amplo fluxo de trabalhadores, tanto brasileiros como estrangeiros, de diferentes níveis de qualificação, que passaram a residir em Campinas a fim de trabalharem na referida companhia.  Essas pessoas traziam consigo uma valiosa experiência cultural de várias regiões brasileiras e de boa parte do continente europeu. 

